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บทคัดย่อ  
กำรศึกษำนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเครำะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงของ

นักเรียน และสร้ำงแบบจ ำลองที่สำมำรถอธิบำยพฤติกรรมกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงของนักเรียน 
โรงเรียนชลรำษฎรอ ำรุง อ ำเภอเมืองชลบุรี จังหวัดชลบุรี ในปัจจุบันและอนำคต โดยเสนอรูปแบบกำร
เดินทำงใหม่คือ รถรับส่งนักเรียน โดยใช้เทคนิคกำรจ ำลองสถำนกำรณ์สมมติ (Stated Preference) 
ซึ่งจะขึ้นอยู่กับกำรตัดสินใจของแต่ละบุคคล กำรส ำรวจข้อมูลพฤติกรรมและปัจจัยควำมพึงพอใจใน
กำรเดินทำงท ำด้วยกำรสัมภำษณ์โดยใช้แบบสอบถำม ให้นักเรียนตัดสินใจเลือกรูปแบบกำรเดินทำงที่
จะมีขึ้นในอนำคตจำกกำรจ ำลองสถำนกำรณ์สมมติเมื่อมีรถรับส่งนักเรียน โดยมีปัจจัยที่พิจำรณำ คือ 
ระยะเวลำในกำรเดินทำงจำกบ้ำนไปยังจุดรอรถ ระยะเวลำในกำรเดินทำงจำกจุดรอรถไปโรงเรียน 
และค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง จำกนั้น น ำข้อมูลที่ได้มำวิเครำะห์ด้วยแบบจ ำลองมัลติโนเมียลโลจิต 
(Multinomial Logit) ด้วยโปรแกรม SPSS ผลจำกกำรศึกษำพบว่ำ ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อกำรเลือก
รูปแบบกำรเดินทำงในปัจจุบัน มี 9 ปัจจัย ได้แก่ จ ำนวนครั้งกำรต่อรถ จ ำนวนรถยนต์ในครอบครอง 
อำยุของนักเรียน ระยะทำงในกำรเดินทำง เวลำในกำรเดินทำงจำกที่พักมำยังจุดจอดรถรับส่งนักเรียน
นำนที่สุดที่ยอมรับได้ เวลำในกำรเดินทำงจำกจุดจอดรถรับส่งนักเรียนมำยังโรงเรียนนำนที่สุดที่
ยอมรับได้ ระยะทำงจำกที่พักมำยังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนไกลที่สุดที่ยอมรับได้ อำยุของผู้ปกครอง 
และรำยได้ครัวเรือนต่อเดือน ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงในอนำคตเมื่อ
ก ำหนดให้มีรถรับส่งนักเรียนโดยกำรจ ำลองสถำนกำรณ์สมมติ (Stated Preference) มี 8 ปัจจัย 
ได้แก่ อำยุของนักเรียน เวลำในกำรเดินทำงจำกที่พักมำยังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนนำนที่สุดที่ยอมรับ
ได้ จ ำนวนรถยนต์ในครอบครอง เวลำในกำรเดินทำงจำกจุดจอดรถรับส่งนักเรียนมำยังโรงเรียนนำน
ที่สุดที่ยอมรับได้ รำยได้ครัวเรือนต่อเดือน อำยุของผู้ปกครอง ระยะทำงจำกที่พักมำยังจุดจอดรถรับส่ง
นักเรียนไกลที่สุดที่ยอมรับได้ และระยะทำงในกำรเดินทำง ซึ่งสถำนกำรณ์จ ำลองเมื่อก ำหนดให้มีรถ
รับส่งนักเรียนที่นักเรียนจะเลือก คือ สถำนกำรณ์ท่ี 1 นั่นคือ มีระยะเวลำในกำรเดินทำงจำกบ้ำนไปยัง
จุดรอรถท่ีใกล้ (ไม่เกิน 25 นำที) มีระยะเวลำในกำรเดินทำงจำกจุดรอรถไปโรงเรียนที่ใกล้ (ไม่เกิน 15 
นำที) และมีค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำงที่ถูก (ไม่เกิน 20 บำท) วิธีกำรและผลของงำนวิจัยนี้ จะสำมำรถ
เป็นต้นแบบให้นักวำงแผนและผู้ก ำหนดนโยบำยสำมำรถน ำไปประยุกต์ใช้ในกำรส่งเสริมให้นักเรียนใช้
รถรับส่งนักเรียนซึ่งเป็นรูปแบบหนึ่งของรถโดยสำรสำธำรณะ และสำมำรถประยุกต์ใช้ในด้ำนกำร
ขนส่งและจรำจรที่เก่ียวข้องได้ เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ABSTRACT 
The objective of this study is to analyze factors influencing student travel mode 

choice and create a model that can explain the student travel mode choice in current 
and future of student of Chonradsadornumrung School, Amphoe Mueang, Chon Buri 
Province. Proposed to be a new mode is school bus, was conducted via a State Preference 
(SP) technique which are based on individual decisions. A survey of behavioral data and 
travel satisfaction factors were conducted using questionnaire interview. Let students 
decide which travel mode choice they will have in the future from simulated scenarios 
when there is a school bus, there are factors to consider is time to travel from home to 
the bus stop, travel time from bus stop to school and travel expenses. Then, the obtained 
data were analyzed by multinomial logit model with SPSS program. The results of the 
study found that, factors influencing the student travel mode choice in current are 9 
factors is number of mode shift, number of cars in possession, student age, travel distance, 
time to travel from the residential to the bus stop is the most acceptable, time to travel 
from the bus stop to school is the longest acceptable, distance from the residential to the 
bus stop is the most acceptable, age of parent and household income per month. The 
Factors influencing student travel mode choice in the future when assigning a school bus 
by the Stated Preference are 8 factors is student age, time to travel from the residential 
to the bus stop is the most acceptable, number of cars in possession, time to travel from 
the bus stop to school is the longest acceptable, household income per month, age of 
parent, distance from the residential to the bus stop is the most acceptable and travel 
distance. The simulation scenario when a school bus is selected is Scenario 1, which is a 
short time to travel from residential to the bus stop (less than 25 minutes), short travel 
time from the bus stop to school (less than 15 minutes) and cheap travel expenses (less 
than 20 baht). The methods and results of this research, It can be used as a model for 
planners and policymakers to apply to encourage students to use the school bus as a 
form of public transport and it can be applied in the related transport and traffic. เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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         วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จได้เป็นอย่างดี ด้วยความอนุเคราะห์ของบุคคลหลายท่าน ทางผู้วิจัย
ขอกล่าวขอบพระคุณ ผศ.ดร.ชลิดา อู่ตะเภา อาจารย์ประจ าสาขาวิชาวิศวกรรมโยธา ผู้เป็นอาจารย์ที่
ปรึกษาหลัก และ รศ.อ านวย พานิชกุลพงศ์ อดีตอาจารย์ประจ าสาขาวิชาวิศวกรรมโยธา ผู้เป็น
อาจารย์ที่ปรึกษาร่วม ที่คอยให้ความรู้ ค าแนะน า ตักเตือนสั่งสอน และคอยตรวจทานแก้ไข
ข้อบกพร่องต่างๆ ด้วยความเอาใจใส่ในทุกขั้นตอน เพ่ือให้วิทยานิพนธ์ฉบับนี้มีความสมบูรณ์มากที่สุด 

 ขอขอบพระคุณคณาจารย์  และเจ้าหน้าที่  ประจ าสาขาวิชาวิศวกรรมโยธา คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง ทุกท่าน ที่ได้คอยประสิทธิ์
ประสาทวิชาความรู้ ถ่ายทอดประสบการณ์ ตลอดจนความช่วยเหลือในด้านต่างๆ แก่ตัวข้าพเจ้า 
ตลอดช่วงเวลาที่ข้าพเจ้าได้ศึกษาอยู่ ณ สถาบันแห่งนี้ 

 ขอขอบพระคุณอาจารย์สุอร สาคร และนักเรียนโรงเรียนชลราษฎรอ ารุง อ าเภอเมืองชลบุรี 
จังหวัดชลบุรี ที่อนุเคราะห์สถานที่และสละเวลาให้ข้อมูลอันเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาวิทยานิพนธ์
ฉบับนี้ 

 ขอขอบพระคุณ นายพงศธร เข็มทอง ที่อนุเคราะห์เครื่องมือวิเคราะห์ทางสถิติ SPSS 
Program และถ่ายทอดวิธีการใช้เครื่องมือ และองค์ความรู้ต่างๆ จากประสบการณ์ที่เกี่ยวข้องและ
เป็นประโยชน์ต่อการศึกษาวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ 

 ท้ายที่สุดขอกราบขอบพระคุณบิดาและมารดา ผู้คอยให้ก าลังใจและให้โอกาสในการศึกษา
อันมีค่ายิ่ง เพื่อนและพี่ร่วมสาขาวิชา ตลอดจนผู้ที่เกี่ยวข้องทุกท่านที่ไม่ได้กล่าวนามไว้ ณ ที่นี้ ที่ได้
ให้ก าลังใจและมีส่วนช่วยเหลือให้วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงได้ด้วยดี 
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บทท่ี 1  

บทน ำ 
 

1.1  ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
กระบวนการขนส่งนับเป็นปัจจัยส าคัญในการสนับสนุนให้ เกิดการพัฒนาเมือง เกิดการ

ติดต่อสื่อสาร การแลกเปลี่ยนสินค้าและบริการ ส่งผลให้เมืองมีการเจริญเติบโตอย่างต่อเนื่อง และเป็น
ที่ทราบกันดีว่าเมืองที่มีความเจริญเติบโตและพัฒนาแล้วนั้น ความต้องการเดินทางก็มีมากขึ้น จะ
พบว่าสังคมไทยในปัจจุบันในเขตเมืองที่มีแหล่งอุตสาหกรรม พานิชยกรรม แหล่งท่องเที่ยว ตลอดจน
ส่วนราชการต่างๆ มีความต้องการเดินทางเพ่ิมขึ้นในทุกๆ ปี ส่งผลให้การจราจรคับคั่ง ถนนที่มีอยู่ไม่
เพียงพอต่อการให้บริการ เกิดปัญหาการจรจรติดขัด โดยเฉพาะช่วงเวลาเร่งด่วน เช่น การเดินทาง   
ไป-กลับที่ท างานและการเดินทางไป-กลับโรงเรียนของนักเรียน โดยเฉพาะช่วงเปิดภาคการศึกษา  

โรงเรียนชลราษฎรอ ารุง อ าเภอเมืองชลบุรี จังหวัดชลบุรี ซึ่งมีจ านวนนักเรียนถึง 3,905 คน 
ในปัจจุบัน และตั้งอยู่ในเขตเมืองจังหวัดชลบุรี มีสภาพการเดินทางอย่างหนาแน่น แต่ยังไม่มีการ
จัดการให้มีรถรับส่งนักเรียน  

ผู้วิจัยได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของรถรับส่งนักเรียน ซึ่งถือว่าเป็นรูปแบบหนึ่งของระบบขนส่ง
สาธารณะ ที่สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้พ้ืนที่ถนน ช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัด โดย
การส่งเสริมให้คนหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะให้มากขึ้นแทนที่จะเพ่ิมความจุถนนโดยการขยาย
พ้ืนที่ผิวจราจร หรือการสร้างถนนใหม่  

การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเ์พ่ือวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
นักเรียน โรงเรียนชลราษฎรอ ารุง อ าเภอเมืองชลบุรี จังหวัดชลบุรี โดยผู้วิจัยได้เสนอรูปแบบการ
เดินทางใหม่คือ รถรับส่งนักเรียน โดยใช้เทคนิคการจ าลองสถานการณ์สมมติ (Stated Preference) 
ซึ่งจะขึ้นอยู่กับการตัดสินใจของแต่ละบุคคล การส ารวจข้อมูลพฤติกรรมและปัจจัยความพึงพอใจใน
การเดินทาง ผู้วิจัยเลือกใช้วิธีการสัมภาษณ์โดยใช้แบบสอบถาม ให้นักเรียนตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางที่จะมีขึ้นในอนาคตจากการจ าลองสถานการณ์สมมติเมื่อมีรถรับส่งนักเรียน โดยมีปัจจัยที่
พิจารณา คือ ระยะเวลาในการเดินทางจากบ้านไปยังจุดรอรถ ระยะเวลาในการเดินทางจากจุดรอรถ
ไปโรงเรียน และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง จากนั้น จึงน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลอง          
มัลติโนเมียลโลจิต (Multinomial Logit) วิธีการและผลของงานวิจัยนี้ จะสามารถเป็นต้นแบบให้นัก
วางแผนและผู้ก าหนดนโยบายสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการส่งเสริมให้นักเรียนใช้รถรับส่งนักเรียน
ซึ่งเป็นรูปแบบหนึ่งของรถโดยสารสาธารณะ และสามารถประยุกต์ใช้ในด้านการขนส่งและจราจรที่
เกี่ยวข้องได้ 

 
1.2  ควำมมุ่งหมำยและวตัถุประสงค์ของกำรศึกษำ 

1.2.1 เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการดินทางของนักเรียน
โรงเรียนชลราษฎรอ ารุงในปัจจุบัน และในอนาคตเมื่อก าหนดให้มีรถรับส่งนักเรียน (รูปแบบการ
เดินทางใหม่ท่ีเสนอ) เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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1.2.2 เพ่ือสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนที่สามารถอธิบาย
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงในปัจจุบัน 

1.2.3 เพ่ือสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถรับส่งนักเรียน (รูปแบบการ
เดินทางใหม่ที่น าเสนอ) จากการจ าลองสถานการณ์สมมติ ที่สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินของนักเรียนโรงเรียนชลราษฎรอ ารุง เมื่อมีรถรับส่งนักเรียน จากการจ าลอง
สถานการณ์สมมติท่ีก าหนดขึ้น 
 
1.3  ขอบเขตกำรศึกษำ  

1.3.1 พ้ืนที่ศึกษา ได้แก่ อ าเภอเมืองชลบุรี จังหวัดชลบุรี เพ่ือใช้ในการก าหนดขอบเขตการ
เดินรถรับส่งนักเรียน 

1.3.2  กลุ่มประชากรและตัวอย่าง คือ นักเรียนโรงเรียนชลราษฎรอ ารุง อ าเภอเมืองชลบุรี 
จังหวัดชลบุรี 

1.3.3 ประเภทรูปแบบการเดินทางที่พิจารณาคือ รถยนต์ผู้ปกครองมาส่ง รถโดยสาร
สาธารณะ รถจักรยานยนต์ การปั่นจักรยาน การเดิน (รูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน) และ รถรับส่ง
นักเรียน (รูปแบบการเดินทางใหม่ที่เสนอ) 

1.3.4 ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนในปัจจุบัน และ
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนเมื่อก าหนดให้มีรถรับส่งนักเรียน 
(รูปแบบการเดินทางใหม่ที่เสนอ) โดยมีสมมติฐานตั้งต้นว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทางของนักเรียนอาจมีหลายปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดแรงจูงใจในการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง ในการศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยจะใช้การรวบรวมปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทางของนักเรียนจากการศึกษาในอดีตที่ผ่านมา และพิจารณาก าหนดปัจจัยที่จะใช้ในการศึกษาให้
เหมาะสมกับพ้ืนที่ศึกษา 

1.3.5 สร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนที่สามารถอธิบายพฤติกรรม
การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงในปัจจุบัน 

1.3.6 สร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถรับส่งนักเรียน (รูปแบบการ
เดินทางใหม่ที่น าเสนอ) จากการจ าลองสถานการณ์สมมติ ที่สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินของนักเรียนโรงเรียนชลราษฎรอ ารุง เมื่อมีรถรับส่งนักเรียน จากการจ าลอง
สถานการณ์สมมติท่ีก าหนดขึ้น 
             
1.4  ขั้นตอนของกำรศึกษำ 

1.4.1 ทบทวนการศึกษาและผลการวิจัยที่ผ่านมา 

1.4.2 วางแผนสืบค้นและส ารวจข้อมูล 

1.4.3 รวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น 

1.4.4 สร้างแบบจ าลอง 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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1.4.5 ตรวจสอบและประเมินความถูกต้องแม่นย าของแบบจ าลอง 

1.4.6 ประยุกต์ใช้แบบจ าลอง 

1.4.7 สรุปผลและจัดท ารายงาน 
 

1.5  ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
1.5.1  ท าให้เข้าใจและทราบถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบกาเดินทางของนักเรียน

โรงเรียนชลราษฎรอ ารุงในปัจจุบันและเมื่อก าหนดให้มีรถรับส่งนักเรียน 

1.5.2 ท าให้ได้แบบจ าลองที่สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง ใน
ปัจจุบัน ของนักเรียนโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงได้ 

1.5.3 ท าให้ได้แบบจ าลองที่สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถ
รับส่งนักเรียน จากการจ าลองสถานการณ์สมมติ ของนักเรียนโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงในอนาคตได้ 

1.5.4 สามารถใช้ประกอบการพิจารณาแนวทางในการวางแผนและก าหนดนโยบายในการ
จัดการเดินรถรับส่งนักเรียนของโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงในอนาต เพ่ือส่งเสริมให้นักเรียนหันมาใช้
รปูแบบการเดินทางโดยรถสาธารณะ 

1.5.5 นักวางแผนและนักก าหนดนโยบาย ตลอดจนผู้ศึกษาวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ที่ไม่ได้อยู่ใน
พ้ืนที่โรงเรียนชลราษฎรอ ารุง หรือ พ้ืนที่ใกล้เคียง สามารถน าวิธีการศึกษาและผลการศึกษาไป
ประยุกต์ใช้ โดยจะต้องพิจารณาปัจจัยที่น ามาศึกษาให้เหมาะสมกับพ้ืนที่นั้นๆ เพ่ิมเติม 
 

 
 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



บทท่ี 2 
วรรณกรรมปริทัศน์ 

 

       เนื้อหาในบทนี้เป็นการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องที่ได้มีการศึกษาทั้งในประเทศและต่างประเทศ 
จากวารสาร บทความวิชาการ วิทยานิพนธ์ และหนังสือต าราต่างๆ รวมทั้งทฤษฎีที่เป็นพ้ืนฐานของ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษารูปแบบพฤติกรรมการเดินทาง ปัจจัยที่มีผลต่อแบบจ าลองการเลือก
รูปแบบการเดินทางต่างๆ เพ่ือใช้เป็นแนวทางในการศึกษาให้สามารถบรรลุตามวัตถุประสงค์ของ
งานวิจัยได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในการศึกษาทบทวนงานวิจัยที่ผ่านมา พบว่า ผลที่ได้จากการศึกษา
รูปแบบการเดินทางช่วยให้สามารถทราบถึงปัจจัยที่ผู้ เดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางรูปแบบต่างๆ 
ซึ่งสามารถน ามาใช้ในการออกแบบพัฒนาให้การเดินทางมีประสิทธิภาพและเกิดความเหมาะสมต่อไป
ได้ โดยการทบทวนงานวิจัยดังกล่าวได้แบ่งรายละเอียดในการน าเสนอ ดังต่อไปนี้ 

2.1 การศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
2.2 การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน 
2.3 การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใช้แบบจ าลองมัลติโนเมียลโลจิต    
     (Multinomial Logit Model) 
2.4 สรุปปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนจากการศึกษาท่ีผ่านมา 
2.5 การส ารวจข้อมูล 
2.6 รูปแบบแบบจ าลองพฤติกรรมการเลือกเดินทางและทฤษฏีพ้ืนฐาน 
2.7 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 

ซึ่งในแต่ละหัวข้อมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 
 

2.1  การศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
        สุทธิพงษ์ มีใย (2536) ได้ท าการศึกษาปัจจัยที่ผู้เดินทางใช้ในการเลือกยานพาหนะและสร้าง
แบบจ าลองการเลือกใช้ยานพาหนะเดินทางในเขตเมืองเชียงใหม่ โดยใช้แบบจ าลองโลจิตแบบ 
nested และแบบจ าลองโลจิตแบบง่าย โดยได้ส ารวจข้อมูลลักษณะการเดินทางของประชากรในปี 
พ.ศ. 2530 ส าหรับการสร้างแบบจ าลองการเดินทาง ซึ่งก าหนดวัตถุประสงค์การเดินทางออกแบบ         
การเดินทางไป-กลับระหว่างบ้านกับที่ท างาน การเดินทางไป-กลับระหว่างบ้านกับโรงเรียน และการ
เดินทางไป-กลับระหวางบ้านกับที่ อ่ืน พบว่า เวลาเดินทางนอกยานพาหนะ เวลาเดินทางใน
ยานพาหนะ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ของยานพาหนะ จุดหมาย
ปลายทางและระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง เป็นปัจจัยหลักด้านการบริการที่ผู้ เดินทางเลือก
ยานพาหนะในการเดินทาง ส่วนปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคม ประกอบไปด้วย ความเป็นเจ้าของ
ยานพาหนะ รายได้ของครัวเรือน สถานภาพการท างาน ระดับการศึกษา เพศ และสถานะในครอบครัว 

        เอกฉัตร วงศ์ทะกัณฑ์ (2548) ท าการศึกษาแบบจ าลองการเลือกยานพาหนะของผู้เดินทาง
ระหว่างเมือง โดยใช้ข้อมูลจากส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ซึ่ งเป็นข้อมูลจากการ
สัมภาษณ์ผู้เดินทางเข้า-ออก ในเมืองหลัก 4 เมือง ได้แก่ เชียงใหม่ ขอนแก่น ราชบุรี และสงขลา โดย
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ข้อมูล แบ่งเป็น 4 ประเภทได้แก่ 1) ข้อมูลสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางประกอบด้วย 
เพศ อายุ ประเภทยานพาหนะที่ครอบครอง รายได้ของผู้เดินทาง อาชีพ ระดับการศึกษา ความถี่ใน
การเดินทาง และวัตถุประสงค์ในการเดินทาง 2) ข้อมูลคุณลักษณะของระบบขนส่ง 3) ข้อมูลโครงข่าย
การเดินทาง 4) ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการเดินทางระหว่างจังหวัดโดยยานพาหนะประเภทต่างๆ ผล
การศึกษา พบว่า ข้อมูลคุณลักษณะของระบบขนส่งเป็นปัจจัยหลักในเลือกรูปแบบยานพาหนะในการ
เดินทางระหว่างจังหวัด ประกอบไปกอบด้วย ปัจจัยด้านระยะทางในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง และระยะเวลาในการเดินทาง ตามล าดับความส าคัญ ด้านข้อมูลเศรษฐกิจและสังคมของผู้
เดินทางนั้น พบว่า มีระดับความส าคัญต่ า 

 ทวีศิลป์ น้อยน้ าค า และคณะ (2549) ได้ท าการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทางภายในมหาวิทยาลัยนเรศวร เพ่ือศึกษาทัศนคติของผู้เดินทางภายในมหาวิทยาลัย และ
เปรียบเทียบความส าคัญของปัจจัยในการเดินทางของนิสิตและบุคลากร รวมทั้งเสนอแนะรูปแบบการ
เดินทางที่ก่อให้เกิดการเดินทางอย่างยั่งยืน โดยส ารวจข้อมูลจากนิสิตที่ก าลังศึกษาอยู่ในระดับ 
ปริญญาตรี ปริญญาโท และปริญญาเอก รวมทั้งบุคลากรในมหาวิทยาลัยจ านวน 353 ราย ผลจาก
การศึกษาพบว่า รูปแบบการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยมากที่สุดคือ รถจักรยานยนต์ เหตุผลของการ
เดินทางได้แก่ ไปอาคารเรียน การเข้า–ออก มหาวิทยาลัยโดยเฉลี่ยต่อวัน คือ 2–3 ครั้ง ค่าใช้จ่ายต่อ
เดือนอยู่ระหว่าง 200–400 บาท สาเหตุที่ไม่เลือกเดินเท้าหรือจักรยาน เพราะระยะทางไกล ส่วน
สาเหตุที่เลือกเดินเท้าหรือจักรยาน คือ เพ่ือลดค่าใช้จ่าย ปัจจัยด้านความสะดวกเป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่มี
ผลต่อการเลือกใช้ยานพาหนะโดยจะเลือกใช้รถจักรยานยนต์ การเดินเท้าเป็นรูปแบบการเดินทางหนึ่ง
เมื่อค านึงถึงปัจจัยค่าใช้จ่าย 

 กิตติชาติ รอดจัน (2550) ได้ท าการศึกษาความเป็นไปได้ในการจัดให้มีรถรับส่งบุคลากรของ
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ ท าการศึกษาความเป็นไปได้ในการจัดให้มีรถ
รับส่งบุคลากร เพ่ือเป็นแนวทางในการพิจารณาความเป็นไปได้ในการจัดให้มีรถรับส่งบุคลากรและ
ช่วยลดปัญหาที่จอดรถในมหาวิทยาลัยในกรณีที่บุคลากรน ารถส่วนตัวมาท างาน โดยน าข้อมูลที่อยู่
อาศัยของบุคลากรมาก าหนดเส้นทาง จุดจอด ลักษณะของรถ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถเบื้องต้น 
และท าการเก็บแบบสอบถาม เพ่ือมาท าการวิเคราะห์และพัฒนาแบบจ าลองการเลือกประเภทการ
เดินทางอยู่ในรูปแบบ Binomial Logit Model เพ่ือหาความน่าจะเป็นที่บุคลากรจะเปลี่ยนมาใช้รถ
รับส่งบุคลากรมาท างานแทนทางเลือกเดิมที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน โดยพิจารณาแยกตามประเภทรูปแบบ
การเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัวมาท างาน และเดินทางโดยรถโดยสารมาท างาน ซึ่งได้แบบจ าลอง
ทั้งหมด 2 แบบจ าลอง เมื่อท าการเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง พบว่า จากข้อมูล
ที่อยู่อาศัยคาดว่าบุคลากรเปลี่ยนจากการเดินทางในรูปแบบเดิมมาใช้รถรับส่ง คิดเป็นร้อยละ 37.09 
ส่วนข้อมูลจากแบบจ าลองการเดินทางบุคลากรเปลี่ยนจากรูปแบบการเดินทางเดิมมาใช้บริการรถ
รับส่ง คิดเป็นร้อยละ 32.66 โดยการเปลี่ยนจากเดินทางโดยรถโดยสารมาใช้บริการรถรับส่งบุคลากร
คิดเป็นร้อยละ 44.63 การเปลี่ยนจากเดินทางโดยรถส่วนตัวมาใช้บริการรถรับส่งบุคลากรคิดเป็นร้อย
ละ 29.82 

 อานุพล กฤษตานิรมิตร (2553) ได้ศึกษาการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบ
การเดินทางของบุคลากร มจธ.บางขุนเทียน โดยมีวัตถุประสงค์ของงานวิจัยเพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของบุคลากร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 
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(มจธ.) วิทยาเขตบางขุนเทียน จากการทบทวนลักษณะที่ตั้งของ มจธ. ของผู้วิจัย พบว่า มจธ.มีการ
ขยายตัวทางด้านสาธารณูปโภคไม่มาก ท าให้การเดินทางเข้าและออกไม่มีระบบขนส่งสาธารณะ
ให้บริการ ลักษณะการเดินทางไป มจธ.บางขุนเทียน แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ 1) เดินทางเข้าออก 
มจธ. ด้วยรถสวัสดิการ 2) รถยนต์ส่วนตัว แต่การเดินทางด้วยรถสวัสดิการมีข้อจ ากัดคือจะต้อง
เดินทางมาขึ้นรถที่จุดรับส่งที่ทางมหาลัยจัดเตรียมไว้ 3 แห่ง ได้แก่ มจธ.บางมด ชุมชนน่าอยู่กรุงเทพ 
มจธ. และโลตัสพระราม 2 ท าให้เสียค่าใช้จ่ายและเวลาในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึน จากปัญหาดังกล่าว
ผู้วิจัยจึงได้เสนอให้มีการจัดรถรับส่งบุคลากร โดยมีเส้นทางการเดินทางวิ่งผ่านใกล้กับแหล่งที่พักอาศัย
ของบุคลากรที่ปฏิบัติงานประจ าที่ มจธ.บางขุนเทียน และท าการจัดเก็บค่าโดยสารตามระยะทางที่
ให้บริการ ซึ่งสามารถลดค่าใช้จ่ายและเวลาในการเดินทางให้กับบุคลากรได้ การส ารวจข้อมูลลักษณะ
พฤติกรรม และปัจจัยความพึงพอใจในการเดินทางของการศึกษานี้ท าโดยการสัมภาษณ์โดยใช้
แบบสอบถาม ให้บุคลากรตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางที่จะมีขึ้นในอนาคตเปรียบเทียบกับ
รูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน จากนั้น จึงน าข้อมูลที่ได้มาหาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบ
การเดินทางโดยใช้การวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติกส์ เพ่ือหาความน่าจะเป็นที่บุคลากร จะเปลี่ยน
มาใช้รถรับส่งบุคลากร มจธ.บางขุนเทียน ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทางโดยรถรับส่งบุคลากรของกลุ่มผู้ใช้รถสวัสดิการ ได้แก่ จ านวนครั้งในการต่อรถ ความสะดวกใน
การเดินทาง และความปลอดภัยในการเดินทาง ส าหรับกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัว มีปัจจัยในการเลือกใช้
รถรับส่งบุคลากรได้แก่ เวลาในการเดินทาง และความง่ายในการเข้าถึงจุดจอดรถรับส่งบุคลากร ผล
จากการน าแบบจ าลองที่สร้างมาประยุกต์ใช้พบว่า หากมีการจัดระบบรถรับส่งบุคลากรตามที่ได้เสนอ
ใหม่นี้ จะมีบุคลากรมาใช้บริการถึงร้อยละ 34.56 

 กาญจน์กรอง สุอังคะ (2558) ได้ท าการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ
ของผู้สูงอายุ ด้วยการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง โดยส ารวจข้อมูลจากการสัมภาษณ์กลุ่ม
ตัวอย่างผู้สูงอายุในจังหวัดขอนแก่น นครราชสีมา และบุรีรัมย์ ซึ่งอยู่ในพื้นที่ที่มีระบบขนส่งสาธารณะ
ให้บริการ เช่น รถไฟ รถโดยสารประจ าทาง จ านวน 325 ตัวอย่าง การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยืนยัน พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ คือ สภาพรถ การบริการของ
พนักงาน ตารางเดินรถ และลักษณะทางกายภาพของสถานีขนส่ง แล้วจึงวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิง
สาเหตุของตัวแปรคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ และสุขภาพของผู้สูงอายุที่มีอิทธิผลต่อความถี่ใน
การใช้ระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ พบว่า หากผู้สูงอายุมีสุขภาพดี และคุณภาพของระบบขนส่ง
ดี จะส่งผลให้มีการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากข้ึน โดยได้ค่าความสอดคล้องของแบบจ าลองกับ
ข้อมูลเชิงประจักษ์อยู่ในเกณฑ์ดี  
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2.2  การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน 
ธัญ นพรัตน์ไกรลาศ (2552) ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมและรูปแบบของการใช้บริการรถรับส่ง

นักเรียนของนักเรียนระดับประถมศึกษาในเขตเมืองเชียงใหม่ ตลอดจนศึกษาทัศนคติและปัจจัยที่มีผล
ต่อความต้องการของผู้ปกครองนักเรียนในการตัดสินใจเลือกใช้บริการรถรับส่งนักเรียน โดยใช้
แบบสอบถามในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้ปกครองของนักเรียนระดับประถมศึกษา ประกอบด้วย
ตัวแปร เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายได้เฉลี่ยของครัวเรือนต่อเดือน จ านวนสมาชิกใน
ครอบครัว การเป็นเจ้าของรถส่วนตัว ผลการศึกษา พบว่า มีการใช้บริการรถรับส่งนักเรียนร้อยละ 43 
สาเหตุที่เลือกใช้เนื่องจาก ปัจจัยด้านความสะดวกร้อยละ 37 ปัจจัยด้านระยะทางระหว่างบ้านกับ
โรงเรียนร้อยละ 22 ส่วนกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 57 ไม่ใช้บริการรถรับส่งนักเรียน โดยสาเหตุที่ไม่ใช้
บริการเนื่องจากห่วงเรื่องความปลอดภัยร้อยละ 48 ความไม่สะดวกร้อยละ 16 ส าหรับทัศนคติและ
ความคิดเห็นต่อรถรับส่งนักเรียน สามารถจัดล าดับค่าเฉลี่ยคะแนนของความคิดเห็น ล าดับที่ 1 เห็นว่า
บริการรถรับส่งนักเรียนมีความตรงต่อเวลา ล าดับที่ 2 บริการรถรับส่งนักเรียนมีความสะดวก ล าดับที่ 
3 เห็นว่าประเภทของรถที่ใช้มีความเหมาะสม  
 ณภัทร เลขะวัฒนะ (2556) ได้ศึกษาการพัฒนาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ส าหรับนักเรียนระหว่างรถนักเรียนและยานพาหนะอ่ืน งานวิจัยครั้งนี้ เป็นการศึกษาวิเคราะห์หา
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา โดยการเสนอ
รูปแบบการเดินทางใหม่ คือ รถรับส่งนักเรียนโดยใช้เทคนิคการจ าลองสถานการณ์สมมติหรือ Stated 
Preference (SP) ซึ่งจะขึ้นอยู่กับการตัดสินใจของแต่ละบุคคล ( Individual) บนพ้ืนฐานทฤษฎี
อรรถประโยชน์ (utility) ที่จะตอบสนองสถานการณ์ทางเลือกใหม่ ค่าความพอใจของทางเลือกใหม่จะ
ถูกน ามาพัฒนาเป็นแบบจ าลอง Binary Logit เพ่ือน าไปประยุกต์ใช้ในการพยากรณ์สัดส่วนของการ
เลือกรูปแบบการเดินทางตามนโยบายขนส่งสาธารณะในอนาคต จากการศึกษา พบว่า  ปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อผู้ปกครองนักเรียนที่เดินทางมารับส่งนักเรียนด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล จะเปลี่ยนมาเลือกใช้
บริการรถรับส่งนักเรียน คือ ระยะทางในการเดินทางจากบ้านถึงโรงเรียน เวลาในการรอคอยรถรับส่ง
นักเรียนที่จุดจอดรถ และค่าใช้จ่ายในการใช้บริการรถรับส่งนักเรียน ซึ่ง คิดความถูกต้องของ
แบบจ าลองเป็นร้อยละ 73.40 ส่วนกลุ่มนักเรียนเดินทางมายังโรงเรียนโดยรถโดยสารสาธารณะ พบว่า 
จ านวนการต่อรถ เวลาในการเดินทางจากบ้านมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียน เวลาในการรอคอยรถ
รับส่งนักเรียนที่จุดจอดรถ และค่าใช้จ่ายในการใช้บริการรถรับส่งนักเรียน เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ
การจะเปลี่ยนแปลงมาใช้บริการรถรับส่งนักเรียน โดยมีความถูกต้องคิดเป็น ร้อยละ 75.60 หากมีการ
จัดท าโครงการรถรับส่งนักเรียนขึ้นในอนาคต โดยใช้เวลาในการเดินทางจากบ้านมายังจุดจอดรถรับส่ง
นักเรียน 10 - 20 นาที เวลาในการรอคอยรถรับส่งนักเรียนที่จุดจอดรถ 5- 10 นาที และค่าใช้จ่ายใน
การใช้บริการรถรับส่งนักเรียน 5 - 15 บาท จะสามารถพยากรณ์สัดส่วนการเปลี่ยนแปลงการเดินทาง
ได้ถึงร้อยละ 58.63 

 Debbie Lang (2010) ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบเดินทางของการเดินทาง
ไปโรงเรียน ได้หาปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้ปกครองที่เลือกให้บุตร
หลานเดินทางไปเรียนที่โรงเรียนของโรงเรียนในเขตชานเมือง เมืองโอคแลนด์ ประเทศนิวซีแลนด์ 
พบว่าการเดินมาส่งและการขับรถมาส่งบุตรหลานเป็นรูปแบบการเดินทางส่วนใหญ่ มี 4 ปัจจัยที่ท าให้
เข้าใจถึงการตัดสินใจของผู้ปกครอง ได้แก่ ข้อจ ากัดทางด้านเวลาและระยะทาง ความกังวลเกี่ยวกับ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สุขภาพของตัวบุตรหลาน ความสามารถในระดับการให้บริการ และสุดท้ายคือความปลอดภัยบนท้อง
ถนนและความแออัด 
  
2.3  การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใช้แบบจ าลอง        มัล
ติโนเมียลโลจิต (Multinomial Logit Model) 
 กมล ท่าเรือรักษ์ และ ดร.เกียรติพงษ์ เจียรนัยธนะกิจ (2549) ได้ศึกษารูปแบบจ าลอง
พฤติกรรมการเลือกเส้นทางโดย Multinomial Logit (กรณีศึกษาเส้นทางช่วงเส้นทางกรุงเทพฯ-
พัทยา) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาถึงปัจจัยที่ส าคัญ (ตัวแปรต้น) ที่บ่งบอกถึงความน่าจะเป็นในการ
เลือกเส้นทางในการเดินทางได้ และเพ่ือพยากรณ์โอกาสในการเลือกเส้นทางจากสมการมัลติโนเมียล
โลจิต (Multinomial Logit) โดยเลือก ตัวแปรอิสระที่เหมาะสม เพ่ือท าให้เปอร์เซ็นต์ความถูกต้อง
พยากรณ์สูงสุด ขั้นตอนการศึกษาวิจัยของงานวิจัยนี้ เริ่มต้นจากการส ารวจสอบถามผู้ขับขี่ที่ก าหนด
สถานการณ์ขึ้น (Stated Preference) ในลักษณะการเลือกเส้นทาง 3 เส้นทางระหว่างกรุงเทพฯ-
พัทยา ได้แก่ ถนนสุขุมวิท ทางด่วนคร่อมระดับบางนา และถนนมอเตอร์เวย์ โดยสมมติว่าได้มีการ
สร้างเชื่อมต่อทางด่วนและทางหลวงพิเศษไปจนถึงเมืองพัทยา แล้วให้ผู้ขับขี่ด าเนินการเลือกเส้นทางที่
สมมติสถานการณ์แต่ละสถานการณ์ขึ้นดังกล่าว ส่วนเงื่อนไขการส ารวจ ยังคงเป็นการส ารวจในช่วงไม่
ตรงกับเทศกาลหรือวันหยุดพิเศษต่างๆ ที่อาจจะมีผลต่อพฤติกรรมการเลือกเส้นทางได้ แล้วท าการ
วิเคราะห์สร้างรูปแบบจ าลองแบบมัลติโนเมียลโลจิต โดยอาศัยตัวแปรพ้ืนฐานของ ผู้ขับขี่ และตัวแปร
ที่สมมติสถานการณ์ขึ้นมาผสมผสานออกมาเป็นรูปแบบจ าลองที่เหมาะสมตามเงื่อนไข นัยส าคัญทาง
สถิติ ผลที่ได้จากการวิจัยฉบับนี้  สามารถสรุปรูปแบบจ าลองที่เหมาะสมที่ผ่านการคัดเลือกตาม 
เส้นทางได้ 2 รูปแบบจ าลอง ได้แก่ รูปแบบจ าลองถนนสุขุมวิท และรูปแบบจ าลองทางด่วนบูรพาวิถี 
โดยแต่ละรูปแบบจ าลองเปรียบเทียบถนนมอเตอร์เวย์ พบว่า  ทั้ง 2 รูปแบบจ าลองจะมีลักษณะ
คล้ายกันคือ ปัจจัยสภาพการจราจรเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลอันดับแรกทั้งสองรูปแบบจ าลอง เพียงแต่
ทิศทางตรงกันข้ามคือ เมื่อเกิดปัญหาสภาพการจราจรจะท าให้ผู้เลือกเส้นทางจะมีความเป็นไปได้ใน
การไม่เลือกเส้นทางสุขุมวิท แต่จะไปเลือกเส้นทางด่วนบูรพาวิถีมากกว่า ด้วยเหตุที่ผู้เลือกเส้นทางได้
พิจารณาเปรียบเทียบเหตุการณ์ สมมติตามแบบ SP ที่ก าหนดให้ในการส ารวจแล้วเป็นไปได้ว่าทาง
ด่วนบูรพาวิถีน่าจะดีกว่าถนนสุขุมวิท เมื่อ เกิดปัญหาสภาพจราจร ส่วนปัจจัยอันดับรองลงมา ได้แก่ 
ปัจจัยด้านวัตถุประสงค์การพักผ่อนจะมีอิทธิพลด้านบวกต่อรูปแบบจ าลองถนนสุขุมวิท และปัจจัย
ด้านวัตถุประสงค์อ่ืนๆ และวัตถุประสงค์เพ่ือการท างานจะมีอิทธิพลด้านบวกต่อรูปแบบจ าลองทาง
ด่วนบูรพาวิถี 

 สัจจากาจ จอมโนนเขวา (2550) ได้ท าการศึกษาการพัฒนาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการ
เดินทางและแบบจ าลองระยะทางการเดินทาง โดยขอ้มูลที่ส ารวจจะประกอบไปด้วย ข้อมูลสภาพทาง
เศรษฐกิจและสังคมของบุคคลและครัวเรือน ข้อมูลการเดินทางของบุคคล ผลจากการพัฒนา
แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใช้ Multinomial Logit พบว่าแบบจ าลองมีร้อยละความ
ถูกต้อง 77.57 โดยตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง ได้แก่ จ านวนยานพาหนะ 
สถานะภาพในบ้าน รายได้ของบุคคล และจ านวนเที่ยวการเดินทาง ส่วนแบบจ าลองการเลือกรูปแบบ
การเดินทางโดยโครงข่ายประสาทเทียมการเรียนรู้แบบ LVQ มีร้อยละความถูกต้อง 71.00 เมื่อ
พิจารณาแบบจ าลองระยะการเดินทางรวมโดยการวิเคราะห์ความถดถอย พบว่า แบบจ าลองส าหรับ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



9 
 

ครัวเรือน มีค่าร้อยละความคลาดเคลื่อนสัมบูรณ์เฉลี่ยเท่ากับ 7.48 ตัวแปรที่มีนัยส าคัญประกอบด้วย 
จ านวนคนในบ้านที่ท างาน จ านวนคนในครัวเรือนที่ก าลังศึกษา จ านวนรถยนต์ที่ครัวเรือนมี
ครอบครอง และระยะทางจากที่ตั้งครัวเรือนถึงศูนย์กลางทางเศรษฐกิจของเมือง ส่วนแบบจ าลอง
ระยะการเดินทางรวม โดยใช้โครงข่ายประสาทเทียมการเรียนรู้แบบแพร่กลับ พบว่า มีค่าร้อยละความ
คลาดเคลื่อนสัมบูรณ์เฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 16 ผลลัพธ์จากท้ังสองแบบจ าลอง แสดงให้เห็นว่าการพัฒนา
แบบจ าลองโดย Multinomial Logit และการวิเคราะห์ความถดถอยให้ผลการพยากรณ์ที่ดีกว่า
โครงข่ายประสาทเทียม 

 ณัฐธิดา นิลจินดา (2550) ได้ท าการศึกษามาตรการควบคุมการใช้ยานพาหนะในพ้ืนที่พิเศษ 
กรณีศึกษาเกาะช้าง จังหวัดตราด เพ่ือศึกษาระบบการขนส่ง ในปัจจุบันของเกาะช้างโดยให้
นักท่องเที่ยวตอบแบบสอบถามเพ่ือประเมินและตัดสินใจเกี่ยวกับความชอบของตนที่มีต่อนโยบาย
ควบคุมการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในรูปแบบต่างๆ ซึ่ งข้อมูลที่ ได้จะน ามาสร้างแบบจ าลอง 
Multinomial Logit เพ่ือพยากรณ์รูปแบบการเดินทางจากผลการศึกษา พบว่า ปัจจัยที่ส าคัญในการ
เลือกรูปแบบการเดินทางประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ความสะดวก และความปลอดภัย  
หากมีการน ามาตรการควบคุมการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลของนักท่องเที่ยวมาใช้งานจะท าให้สัดส่วนของ
การเลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลลดลง ในทางตรงข้ามการใช้ระบบขนส่งสาธารณะจะเพ่ิมมากขึ้น และ
ในขณะเดียวกันจะมีผู้ที่เปลี่ยนใจไม่เดินทางไปเกาะช้างเพ่ิมข้ึนจ านวนเล็กน้อย แนวทางในการควบคุม
จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลที่น ามาเสนอ คือ การใช้มาตรการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมการน ารถยนต์ส่วน
บุคคลไปใช้ที่เกาะช้าง ควบคู่ไปกับการปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะและระบบขนส่งสาธารณะที่ควร
จะถูกน ามาใช้กับพ้ืนที่  คือ รถโดยสารพิเศษเนื่องจากสามารถตอบสนองความต้องการของ
นักท่องเที่ยวได้ในเรื่องของความรู้สึกปลอดภัย ความสบายและความเป็นส่วนตัว 

 ประภาพร สุขเกษม (2551) ได้ท าการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกวิธีการเดินทางจาก
กรุงเทพมหานครไปยังหาดใหญ่ การศึกษามีจุดมุ่งหมายเพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกวิธีการ
เดินทางจากกรงเทพฯ ไปยังหาดใหญ่ กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ คือ ผู้โดยสารซึ่งเดินทาง
จากกรุงเทพฯ ไปยังหาดใหญ่โดยสายการบินต้นทุนต่ า รถไฟ และรถโดยสาร จ านวน 390 คน โดยใช้
แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล ผลการศึกษา พบว่า ผู้โดยสารส่วนใหญ่เป็นเพศ
หญิง มีอายุระหว่าง 21 – 30 ปี ระดับการศึกษาอยู่ที่ปริญญาตรี ประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน 
รายได้ต่อเดือนมากกว่า 22,000 บาท วัตถุประสงค์ในการเดินทางเพ่ือกลับภูมิล าเนา มีการตัดสินใจ
เลือกวิธีการเดินทางและออกค่าโดยสารด้วยตนเอง ซื้อบัตรโดยสารที่เคาน์เตอร์จ าหน่ายบัตรโดยสาร
ในวันเดินทาง ช าระค่าบัตรโดยสารด้วยเงินสดมากกว่าช าระค่าบัตรโดยสารด้วยบัตรเครดิต มีความถี่
ในการเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยังหาดใหญ่ 1 – 2 ครั้งต่อปี และเหตุผลอันดับแรกที่ผู้โดยสารใช้ใน
การเลือกวิธีการเดินทาง คือ ความปลอดภัยในการเดินทาง ผลจากการประมาณค่าแบบจ าลอง 
Multinomial Logit พบว่า ปัจจัยที่ส่งผลอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.1 ต่อการเลือกเดินทาง
โดยสายการบินต้นทุนต่ าเมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางโดยรถโดยสาร ได้แก่ เพศ และวัตถุประสงค์
ในการเดินทาง และมีนัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 ได้แก่ ระดับการศึกษา และอัตราค่าโดยสาร
ในการเดินทาง และปัจจัยที่ส่งผลอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.1 ต่อการเลือกเดินทางโดย
รถไฟเมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางโดยรถโดยสาร ได้แก่ เพศ รายได้ และวัตถุประสงค์ในการ
เดินทาง และมีนัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 ได้แก่ เพศ อาชีพ และอัตราค่าโดยสารในการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เดินทาง แบบจ าลองมีร้อยละความถูกต้องโดยรวมของแบบจ าลอง คือ ร้อยละ 72.8 และมีค่า 
McFadden-R2 ซึ่งเป็นการวัดความถูกต้องในการท านายผลของแบบจ าลอง (Goodness of fit) คือ 
0.463 ดังนั้น สรุปได้ว่า แบบจ าลอง Multinomial Logit นี้มีความเหมาะสมกับพฤติกรรมการ
เดินทางของผู้โดยสารที่ท าการศึกษา 

 วาทินี ส าราญจิตร์ (2548) ได้ท าการศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางจาก
กรุงเทพมหานครถึงเชียงใหม่ เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางและปัจจัยที่มีอิทธิพล
ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางในเส้นทางจากกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดเชียงใหม่
พร้อมทั้งพัฒนาแบบจ าลอง Multinomial Logit ขึ้นเพ่ือพยากรณ์ความน่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบ
การเดินทางของผู้เดินทาง โดยใช้ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้เดินทางจ านวน 390 ราย ซึ่งเดินทาง
โดยสารการบินต้นทุนต่ า รถไฟด่วนพิเศษ และรถทัวร์ปรับอากาศ การวิเคราะห์ข้อมูลแบ่งออกเป็น 3 
ส่วน ได้แก่ 1) ข้อมูลเกี่ยวกับการขนส่งในเส้นทางจากกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดเชียงใหม่ 2) ข้อมูล
พ้ืนฐานและหลักเกณฑ์การตัดสินใจเลือกการเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ โดยน าข้อมูลพื้นฐานรวมทั้ง
สิ่งที่ผู้เดินทางให้ความส าคัญต่อการเลือกการเดินทางโดยขนส่งสาธารณะในด้านต่างๆ มาค านวณ
สัดส่วน (Crosstabs) โดยแสดงในรูปของตาราง ซึ่งหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการตัดสินใจเดินทางโดยขนส่ง
สาธารณะ ประกอบด้วย ค่าโดยสาร ระยะเวลาในการเดินทาง ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน ความ
ปลอดภัยในการเดินทาง ความสะดวกสบายในการเดินทาง การบริการและความคุ้นเคยในรูปแบบการ
เดินทาง และ 3) แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง Multinomial Logit ผลจากการประมาณ
ค่าโดยแบบจ าลอง พบว่า ตัวแปรที่มีนัยส าคัญต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางคือ ตัวแปรทาง
เศรษฐกิจและสังคม ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ครัวเรือน จ านวนปีที่ศึกษา วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 
ความปลอดภัยในการเดินทาง และความสะดวกสบายในการเดินทาง แบบจ าลองที่ได้มีค่าร้อยละการ
พยากรณ์ถูกต้องโดยรวมเท่ากับ ร้อยละ 73.6 และมีค่า McFadden-R2 เท่ากับ 0.443 สรุปได้ว่า 
แบบจ าลอง Multinomial Logit นี้มีความเหมาะสมกับการท านายพฤติกรรมการเดินทางของผู้
เดินทางที่ศึกษา 

 ชลิตา ผดุงมิตร และคณะ (2552) ได้ท าการศึกษาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการเลือกรูปแบบ
การเดินทางระหว่างกรุงเทพมหานคร – เชียงใหม่ เพ่ือศึกษาถึงปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทางของ 3 รูปแบบ ได้แก่ รถทัวร์ รถไฟ สายการบินต้นทุนต่ า และสายการบินปกติ โดยพิจารณา
เส้นทางการเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดเชียงใหม่ ประกอบด้วย กลุ่มผู้โดยสารชาวไทยที่เคย
เดินทางทั้ง 3 รูปแบบการเดินทางจ านวนทั้งสิ้น 321 คน เป็นกลุ่มตัวอย่าง ท าการเก็บรวบรวมข้อมูล
โดยใช้ แบบสอบถามข้อมูลทั่วไป ข้อมูลคุณลักษณะการเดินทาง และข้อมูลด้านทัศนคติความพึงพอใจ 
จากนั้น ท าการพัฒนาและทดสอบแบบจ าลองการเลือกใช้บริการที่อยู่ในรูปของแบบจ าลองโลจิต แบบ
หลายทางเลือก (Multinomial Logit Model) ทั้งนี้จากการพัฒนาแบบจ าลอง พบว่า เมื่อพิจารณาถึง
ปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกเดินทาง โดยรวมถึงปัจจัยทางด้านราคาน้ ามันเพ่ิมสูงขึ้น ซ่ึงมี
ผลกระทบต่อค่าตั๋วโดยสารและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง พบว่า ผู้โดยสารที่เดินทางในแต่ละรูปแบบ
การเดินทางใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ า รถโดยสารประจ าทางปรับอากาศ สายการบินปกติ
ภายในประเทศ และรถไฟ โดยคิดเป็นอัตราส่วนเท่ากับ 50 32 11 และ 7 ตามล าดับแบบจ าลองการ
เดินทางที่ได้ มีความถูกต้องของการพยากรณ์ร้อยละ 69.87 นอกจากนี้ คณะวิจิยยังศึกษาเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการเลือกใช้บริการขนส่งทางอากาศหลังจากเกิดเหตุการณ์การปิดท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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และท่าอากาศยานดอนเมือง โดยการเก็บรวบรวมข้อมูลจากการตอบแบบสอบถามของผู้โดยสารที่
เดินทางโดยสายการบินต้นทุนต่ าและสายการบินปกติเป็นประจ า จ านวน 146 คน เป็นกลุ่มตัวอย่าง
จากนั้นท าการพัฒนาและทดสอบแบบจ าลองการตัดสินใจการใช้ท่าอากาศยานที่อยู่ในรูปของ
แบบจ าลองโลจิตแบบหลายทางเลือก (Multinomial Logit Model) ทั้งนี ้จากการพัฒนาแบบจ าลอง 
พบว่า ร้อยละ 97 ของผูใช้บริการการขนส่งทางอากาศจะยังคงใช้บริการต่อ เนื่องจากมีความจ าเป็นที่
จะต้องใช้บริการท่าอากาศยาน เป็นเหตุผลหลัก รองลงมาคือ ความประหยัดเวลาในการเดินทาง 
ความสะดวกสบายในการเดินทางไปยังสนามบิน และความมั่นใจในความปลอดภัยของท่าอากาศยาน 
ตามล าดับ ทั้งนี้ร้อยละ 3 ของกลุ่มตัวอย่างดังกล่าวตัดสินใจที่จะไม่ใช้บริการท่าอากาศยานต่อ 
เนื่องจากสาเหตุเพียงประการเดียว คือ ไม่ม่ันใจในความปลอดภัย ผลลัพธ์ของแบบจ าลองที่ได้มีความ
ถูกต้องของการพยากรณ์ ร้อยละ 72.5 

 Meead Saberi Kalaee และ คณะ (2552) ได้ศึกษาการประเมินปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางของนักเรียน โดยใช้แบบจ าลองโลจิต (Multinomial Logit Model) ในการศึกษา
นี้ได้มุ่งเน้นในการอธิบาย แรงจูงใจทั้ง 6 ของปัจจัยการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน ได้แก่ 
อายุ เพศ ระดับชั้น รายได้ครัวเรือน ขนาดโรงเรียน และการเข้าศึกษาในโรงเรียนที่อยู่ในละแวกที่อยู่
อาศัย โดยมีสมมติฐานเบื้องต้นคือ ปัจจัยดังกล่าวเป็นตัวแปรที่ส าคัญในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางของนักเรียน การจ าแนกรูปแบบการเดินทาง ท าโดยการประมาณการด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป 
SPSS ที่จะท าให้เข้าใจถึงปัจจัยเหล่านั้นที่อาจจะมากกว่าหรือเท่ากับแรงจูงใจในการเลือกรูปแบบการ
เดินทางของนักเรียน นอกจากนี้ ยังมีการตรวจสอบสหสัมพันธ์ระหว่างขนาดโรงเรียนกับการมีหรือไม่
มีโรงเรียนตั้งอยู่ในละแวกที่พักอาศัยอีกด้วย จากผลการศึกษาท าให้ทราบว่า นักเรียนที่ทางบ้านมี
รายได้น้อยมีโอกาศมากที่จะเดินหรือปั่นจักรยาน ในขณะที่เด็กผู้หญิงมีโอกาสน้อยกว่าเด็กผู้ชายที่จะ
เลือกเดินหรือปั่นจักรยาน เมื่อเปรียบเทียบความสัมพันธ์ต่อการเดินทางโดยรถโรงเรียนและรถยนต์ 
นอกจากนี้ผลการศึกษายังยืนยันได้ว่า นักเรียนที่ศึกษาในโรงเรียน ที่อยู่ในละแวกที่อยู่อาศัยจะเดิน
และปั่นจักรยานไป - กลับโรงเรียนมากกว่านักเรียนที่บ้านอยู่ไกลโรงเรียน 
 
2 .4   สรุปปั จ จัยที่ มี ผลต่ อการ เลื อกรูปแบบการ เดิ นทางของนั ก เรี ยนจาก                                      
งานศึกษาที่ผ่านมา 
 จากการทบทวนข้อมูลปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนใน
งานวิจัยที่ผ่านมา พบว่า ปัจจัยที่ใช้น ามาพิจารณาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางประกอบไป
ด้วยตัวแปร เพศ อายุ การศึกษา อาชีพ รายได้เฉลี่ยของครัวเรือนต่อเดือน จ านวนสมาชิกในครอบครัว 
การเป็นเจ้าของรถส่วนตัว ระยะทางในการเดินทางจากบ้านถึงโรงเรียน เวลาในการรอคอยรถรับส่ง
นักเรียนที่จุดจอดรถ ค่าใช้จ่ายในการใช้บริการรถรับส่งนักเรียน ข้อจ ากัดทางด้านเวลา ความกังวล
เกี่ยวกับสุขภาพของตัวบุตรหลาน ความสามารถในระดับการให้บริการ ความปลอดภัยบนท้องถนน
และความแออัด ตัวเลือกการขนส่งในครัวเรือน บรรทัดฐานทางสังคมและวัฒนธรรม 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.5  การส ารวจข้อมูล 
 ข้อมูลที่น ามาใช้พัฒนาแบบจ าลองการตัดสินใจการเลือกรูปแบบการเดินทางได้จากการ
สอบถาม ซึ่งท าการส ารวจโดยวิธีการส ารวจข้อมูลการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยการสมมุติ
สถานการณ์ทางเลือก รูปแบบการเดินทางที่อาจเกิดขึ้นในอนาคตให้นักเรียนเลือกทางเลือกที่พึงพอใจ
ที่สุด วิธีนี้เรียกว่า Stated Preference (SP) 

 อรรถวิทย์ อุปโยคิน (2544) ได้ท าการศึกษาแบบจ าลองการเลือกยานพาหนะเดินทางส าหรับ
รถประจ าทางและยานพาหนะอ่ืนในเขตเมืองเชียงใหม่ โดยใช้ข้อมูลความพึงพอใจที่ระบุไว้ก่อน  จาก
การส ารวจโดยวิธี State Preference (SP) และได้เสนอยานพาหนะรูปแบบใหม่ในการเดินทาง คือ 
รถประจ าทางขนาดเล็ก พร้อมกับ 4 สถานการณ์สมมติ ด้วยจ านวนตัวอย่าง 355 ตัวอย่าง โดยสุ่ม
สถานที่ท างานและสถานที่ศึกษา โดยแบ่งข้อมูลเกี่ยวกับระดับการบริการขนส่ง และข้อมูลเกี่ยวกับ
คุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของผู้เดินทาง เพ่ือน ามาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์กับพฤติกรรม
การเลือกยานพาหนะเดินทาง พบว่า สัดส่วนการใช้ยานพาหนะเป็น ร้อยละ 48 เลือกใช้รถยนต์    
ร้อยละ 41 เลือกใช้รถจักรยานยนต์ และร้อยละ 11 เลือกใช้รถสี่ล้อแดง ตัวแปรที่มีผลต่อการเลือก
ยานพาหนะได้แก่ เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา ขนาดของครอบครัว จ านวนผู้ท างานในครัวเรือน 
สถานะในครัวเรือน จ านวนใบอนุญาตขับขี่รถยนต์และรถจักรยานยนต์ในครัว เรือน จ านวนรถยนต์
และรถจักรยานยนต์ในครัวเรือน และรายได้ของผู้เดินทาง เมื่อใช้แบบจ าลองโลจิตประเภท Binary 
วิเคราะห์การเลือกใช้บริการรถโดยสาร พบว่า ตัวแปรร่วมที่มีผลต่อการเลือกยานพาหนะเดินทาง
ได้แก่ เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ตัวแปรเฉพาะยานพาหนะที่มีผลต่อการเลือกยานพาหนะใน
การเดินทาง ได้แก่ อาชีพ อายุ สถานะในครัวเรือน จ านวนใบอนุญาตขับขี่รถยนต์และรถจักรยานยนต์
ในครัวเรือน และเมื่อทดสอบความผันแปรของตัวแปรด้านการบริการขนส่ง ทั้งเรื่องค่าโดยสารในการ
เดินทางโดยรถประจ าทาง เวลาในการเดินทางโดยรถโดยสารประจ าทาง เวลาในการเดินทางโดย
รถยนต์และรถจักรยานยนต์ และค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถยนต์ พบว่า การปรับลดค่าโดยสาร
ของรถประจ าทาง การลดเวลาเดินทางโดยรถประจ าทาง และค่าใช้จ่ายในการใช้รถส่วนบุคคลที่
เพ่ิมข้ึน จะท าให้ผู้เดินทางเลือกใช้รถประจ าทางมากขึ้น 
 พิเชฐพงศ์ ขวัญคีรี (2546) ได้ท าการศึกษาแบบจ าลองการเลือกการเดินทางส าหรับรถ
นักเรียนและยานพาหนะอ่ืนในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ จากการส ารวจโดยวิธี State Preference 
(SP) เป็นการเสนอยานพาหนะรูปแบบใหม่ในการเดินทาง คือ รถนักเรียนขนาดเล็ก 24 ที่นั่ง นักเรียน
ผู้เดินทางจะถูกเสนอสถานการณ์ทางเลือกสมมติ 4 สถานการณ์ของรถนักเรียนเพ่ือให้นักเรียนเลือกว่า
จะใช้การเดินหรือเปลี่ยนมาใช้รถนักเรียนในการเดินทาง ผลจากการสร้างแบบจ าลองโลจิตเพ่ือหา
ความน่าจะเป็นที่นักเรียนจะเปลี่ยนมาใช้รถนักเรียนเดินทางมาโรงเรียนแทนทางเลือกที่ ใช้อยู่ปัจจุบัน
โดยพิจารณาแยกตามยานพาหานะ ตัวแปรที่มีผลต่อการเลือกยานพาหนะเดินทางได้แก่ เวลาในการ
รอคอย เวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ส่วนตัวแปรคุณลักษณะทางสังคมที่มีผลต่อ
การเลือกยานพาหนะ ได้แก่ รายได้ อายุ และเพศของตัวนักเรียน และได้ใช้แบบจ าลองเพ่ือวิเคราะห์
การปรับตัวแปรค่าใช้จ่ายและเวลาในการรอคอยที่มีผลต่อโอกาสการเลือกใช้รถนักเรียน พบว่า 1) ค่า
โดยสาร 10 บาท ถ้าไม่ต้องมีเวลารอคอยรถนักเรียนเลย หรือมีเวลารอคอยไม่เกิน 5 นาที โอกาสที่รถ
นักเรียนจะถูกเลือกใช้จะเพ่ิมขึ้น 2) ที่เวลารอคอย 5 นาที การปรับค่าโดยสารจะไม่มีผลต่อการเลือก

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รถนักเรียนของนักเรียนที่ผู้ปกครองขับรถยนต์มาส่ง และนักเรียนที่ใช้บริการรถรับส่งรายเดือน แต่ยัง
มีผลกับกรณีอ่ืน 

 ณัธวุธ กองสุทธิ (2542) ได้ด าเนินการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเส้นทาง และความเต็มใจที่
จะจ่ายเงิน ส าหรับระบบแนะน าเส้นทางของผู้ขับขี่ในกรุงเทพมหานคร งานวิจัยฉบับนี้  นอกจาก
จะต้องการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเส้นทาง ยังรวมไปถึงผลของข้อมูลข่าวสารทางด้านการจราจร 
และการวิเคราะห์หาความเต็มใจที่จะจ่ายส าหรับอุปกรณ์แนะน าเส้นทาง ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของระบบ
สารสนเทศของผู้ขับขี่ (ATIS) เพ่ือประเมินศักยภาพที่จะน าเอาระบบมาใช้ ในกรุงเทพมหานคร โดย
วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล แบบ Revealed Preference (RP) และ วิธี stated Preference (SP) 
ส าหรับการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกเส้นทาง จากนั้นน ามาวิเคราะห์ผลโดยใช้วิธีสถิติพรรณนาจาก
แบบสอบถามที่ได้ท าการส ารวจ ผลการวิเคราะห์สามารถสรุปได้ว่า ผู้ขับขี่รถยนต์ในกรุงเทพฯ ส่วน
ใหญ่จะมีเส้นทางประจ าและจะใช้เส้นทางประจ านั้น หลักเกณฑ์ที่ใช้เลือกเส้นทางในการเดินทางทั้ง
ช่วงเช้าและช่วงเย็น คือ เวลาที่ใช้ในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง และความปลอดภัย 
ตามล าดับ โดยผู้ขับข่ีจะเปลี่ยนเส้นทางออกจากเส้นทางประจ า เมื่อผู้ขับขี่เห็นว่าประสบกับการจราจร
ติดขัดหรือมีการจราจรหนาแน่นในเส้นทางประจ า มีการก่อสร้างในเส้นทางประจ า และการมีธุระใน
เส้นทางอ่ืนๆ ตามล าดับ เมื่อผู้ขับขี่ได้รับข้อมูลระหว่างการเดินทางส่วนใหญ่จะได้รับข้อมูลก่อนการ
เดินทางและเปลี่ยนเส้นทางตามข้อมูลที่ได้รับ ประมาณร้อยละ 73 ของผู้ขับขี่ที่ได้รับข้อมูลข่าวสาร
ระหว่างการเดินทาง ลักษณะของระบบแนะน าเส้นทางที่ผู้ขับขี่ต้องการ คือ อุปกรณ์สามารถช่วยให้ผู้
ขับขี่เดินทางไปในสถานที่ที่ไม่เคยไปโดยไม่หลงทาง สามารถบอกระยะทาง เวลาการเดินทาง 
ตลอดจนเส้นทางได้ดีที่สุด และนอกจุดเกิดอุบัติเหตุ 

 วทัญญา นามบุรี (2556) ได้ท าการศึกษาความเหมาะสมในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ
ในอุทยานแห่งชาติเขาใหญ่ เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเลือกใช้ระบบขนส่งในการเดินทางมาท่องเที่ยวที่
อุทยานแห่งชาติเขาใหญ่ โดยท าการเก็บข้อมูลแบบสอบถามด้วยเทคนิค Stated Preference จาก
กลุ่มตัวอย่างนักท่องเที่ยวจ านวน 420 ตัวอย่าง ซึ่งจากการส ารวจนักท่องเที่ยวส่วนใหญ่นั้นจะนิยม
เดินทางมาด้วยรถยนต์ ส่วนตัวถึงร้อยละ 82 ซึ่งท าให้เกิดปัญหาการจราจรและปัญหาสิ่ง แวดล้อม
ตามมาจึงพยายามผลักดันให้นักท่องเที่ยวหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะใหม่ในเขตอุทยานฯ ที่ได้ท า
การออกแบบขึ้นมาใหม่ ในการวิจัยครั้งนี้จะวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้แบบจ าลองโลจิตเพ่ือพยากรณ์การ
เลือกใช้ระบบขนส่งเพ่ือการท่องเที่ยวอุทยานแห่งชาติเขาใหญ่ จากการวิเคราะห์ข้อมูล พบว่า ปัจจัยที่
เกี่ยวของกับการเลือกใช้ระบบขนส่งมากที่สุด คือ ความถี่ในการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ
ใหม่ (Headway) ราคาค่าธรรมเนียมของรถยนต์ (Fee) การครอบครองรถยนต์ของนักท่องเที่ยว 
(Owner of car) จ านวนผู้ ร่ วมเดินทาง (Companion) และค่าใช้จ่ ายในการเดินทางมาของ
นักท่องเที่ยว (Cost) และจากผลแบบจ าลองสามารถคาดการณ์ได้ว่า หากมีการเก็บค่าธรรมเนียม
ยานพาหนะรถยนต์ส่วนตัว 500 1,000 และ 1,500 บาท นักท่องเที่ยวจะหันมาใช้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะใหม่ในอนาคตคิดเป็นร้อยละเฉลี่ย 58.5 68 และ 76.25 ตามล าดับ ที่ทุกๆ ความถี่ในการ
ให้บริการ 15 นาที หากมีนโยบายเก็บค่าธรรมเนียมยานพาหนะรถยนต์ส่วนตัว 500 1,000 และ 
1,500 บาท นักท่องเที่ยวจะหันมาใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะใหม่ในอนาคตคิดเป็นร้อยละเฉลี่ย 
52.25 62.25 และ 71 ตามล าดับที่ทุกๆ ความถี่ในการให้บริการ 30 นาที หากมีนโยบายเก็บ
ค่าธรรมเนียมยานพาหนะรถยนต์ส่วนตัว 500 1,000 และ 1,500 บาท นักท่องเที่ยวจะหันมาใช้

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บริการระบบขนส่งสาธารณะใหม่ในอนาคตคิดเป็นร้อยละเฉลี่ย 39.75 49.5 และ 59.25 ตามล าดับที่
ทุก ๆ ความถี่ในการให้บริการ 1 ชม. และหากมีนโยบายเก็บค่าธรรมเนียมยานพาหนะรถยนต์ส่วนตัว 
500 1000 และ1,500 บาท นักท่องเที่ยวจะหันมาใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะใหม่ในอนาคตคิด
เป็นร้อยละเฉลี่ย 20.25 27.25 และ 35.5 ตามล าดับ ที่ทุกๆ ความถี่ในการให้บริการ 2 ชม. โดยตัว
แปรที่มีอิทธิพลต่อแบบจ าลองมากที่สุดคือ ความถี่ในการให้บริการของระบบขนส่ งสาธารณะใหม่ 
รองลงมาคือ ราคาในการเก็บค่าธรรมเนียมรถยนต์และเมื่อมีการคิดวิเคราะห์ต้นทุนและผลก าไร -
ขาดทุน ในการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในเขตอุทยานฯ พบว่า ต้นทุนในการให้บริการระบบ
ขนส่งสาธารณะโดยรถตู้จะใช้ ต้นทุนที่มากกว่าต้นทุนในการให้บริการโดยรถสองแถว และการ
ให้บริการที่ทุกๆ ความถี่ 15 นาที จะใช้ต้นทุนในการให้บริการนักท่องเที่ยวที่มากที่สุด รองลงมาคือ 
ความถี่ในการให้บริการทุกๆ 30 60 และ 120 นาที ตามล าดับ ส่วนผลก าไร-ขาดทุน หากมีการเก็บ
ค่าธรรมเนียมรถยนต์ในอนาคตราคา 500 บาท จะท าให้ได้ผลก าไรที่มากที่สุดหรือมีการขาดทุนน้อย
ที่สุด โดยการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่ทุกๆ ความถี่ 120 นาที จะให้ผลก าไรที่มากที่สุดหรือมี
การขาดทุนน้อยที่สุด รองลงมา คือ การให้บริการที่ทุกๆ ความถี่ 60 30 และ 15 นาที ตามล าดับ 

 2.5.1  การออกแบบส ารวจสอบถาม 

  โดยปกติการส ารวจแบบสอบถามจะสามารถแบ่งออกเป็น 2 ขั้นตอนใหญ่ ๆ ได้ดังนี้ 

  1)  ขั้นตอนการออกแบบกรอบการส ารวจ ได้แก่ การก าหนดกลุ่มเป้าหมาย การ
เลือกวิธีการส ารวจ การก าหนดตัวอย่างที่เหมาะสม การเลือกหลักเกณฑ์การตัดสิน 
  2)  ขั้นตอนการส ารวจข้อมูล ได้แก่ วิธี  Revealed Preference (RP) และ วิธี  
stated Preference (SP) 

  ในขั้นตอนการออกแบบกรอบการวิเคราะห์แบบส ารวจ ในประเด็นแรกส่วนมากจะ
เริ่มต้นในการก าหนดกลุ่มเป้าหมายที่จะใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลในการศึกษาเรื่องพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทาง จะไม่ค่อยมีความซับซ้อนในการก าหนดเนื่องจากว่ามีกลุ่มเป้าหมายคือ นักเรียนที่
จะต้องตัดสินใจเลือกรูปแบบในการเดินทางไปกลับโรงเรียน 
 
 2.5.2  การก าหนดขนาดตัวอย่าง 

  การพิจารณาว่าขนาดของตัวอย่างควรเป็นเท่าใด จะข้ึนอยู่กับประเภทของการเลือก
หน่วยตัวอย่างที่ก าหนด และทรัพยากรด้านต่างๆ เช่น งบประมาณ ก าลังคน เวลา เป็นต้น รวมทั้ง
จ านวนขั้นต ่าที่ควรจะท าการส ารวจตัวอย่าง การเลือกตัวอย่างตามแผนที่ก าหนดและตามขนาด
ตัวอย่างที่ค านวณได้ เป็นการเลือกตามแผนตัวอย่างที่เลือกไว้แล้ว และสูตรการค านวณขนาดของการ
เก็บตัวอย่างใช้การหาขนาดของกลุ่มตัวอย่างค านวณจากสูตรของยามาเน่ (Yamane , 1973) ที่มี
สมมุติฐาน จากขอบเขตลัดส่วนของประชากรก าหนดช่วงแห่งความเชื่อมั่นหรือระดับนัยส าคัญ ให้ค่า 
z -score = 2 แทน 1.96 เมื่อ a = 0.05 อาศัยความจริงจากการค านวณว่าความคลาดเคลื่อน
มาตรฐานของสัดดส่วนจะสูงสุด เมื่อสัดส่วน ของประชากร (π) มีค่าเป็น 0.5 ซึ่งแสดงเป็นสมการได้
ดังสมการที่ 2.1 
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 โดยที่  n หมายถึง ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง  
  N หมายถึง ขนาดของประชากร 
  e หมายถึง ความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้มีได้โดยปกติจะใช้ค่าประมาณ 5%  
 
 2.5.3  การสร้างแบบสอบถาม 

  1)  ความหมายของแบบสอบถาม 

ปฏิมา มั่นศิลป์ (2553) ได้กล่าวถึงข้อดีของการสร้างใช้แบบสอบถามในงานวิจัยว่า 
“การท าวิจัยที่ใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือวิจัยนั้น ได้รับความนิยมมากที่สุดมาแล้วในอดีตและก าลัง
ได้รับความนิยมมากขึ้นในปัจจุบัน เพราะเป็นข้อมูลที่ได้รับจากประชาชนโดยตรงตามความเป็นจริง
เป็นข้อมูลที่ทันต่อเหตุการณ์ ทันสมัย น่าเชื่อถือ และสามารถน าไปแก้ปัญหาที่ก าลังเกิดขึ้นน ามา
ก าหนดเป็นนโยบาย และแนวทางการพัฒนาประเทศได้ตามความต้องการของประชาชน” และยังได้
รวบรวมความหมายของ “แบบสอบถาม” ที่มีผู้ให้ค าจ ากัดความไว้หลายท่าน ดังต่อไปนี้  โดยงาน
ศึกษาของ ปฏิมา มั่นศิลป์ ได้ใช้ตาม ธเนศ ต่วนชะเอม 

  - Ksrl F.Schuessler ไ ด้ ก ล่ า ว ไ ว้ ใ นหนั ง สื อ  Social Research Method ว่ า 
“แบบสอบถาม” คือ “ค าถามที่เกี่ยวข้องสัมพันธ์กับชุดหนึ่งที่สร้างขึ้นเพ่ือใช้รวบรวมข้อมูลจากกลุ่ม
ประชากรตามวัตถุประสงค์ที่ได้ก าหนดไว้” (a set of relate questions assemble according to 
prescribed ruled to obtain information from a large number of person for a definite 
objective) 

  - ดร.จุมพล สวัสดิยากร กล่าวไว้ว่า “แบบสอบถาม” คือ รายการถามหรือชุดของ
ค าถามท่ีผู้วิจัยคิดประดิษฐ์ขึ้นมาเพ่ือเตรียมไว้ไปถามผู้อื่นที่ทราบข้อมูลตามที่ผู้วิจัยต้องการทราบ 

  - “แบบสอบถาม” คือ ข้อค าถามที่ผู้วิจัยต้องสร้างขึ้นตามกรอบแนวคิดและนิยาม
ปฏิบัติการอย่างได้มาตรฐาน (Standard) ส าหรับวัดสิ่งที่ต้องการวัด 

  - ดร.อารง สุทธาศาสน์ ได้ให้ความหมายของ “แบบสอบถาม” ไว้ว่า หมายถึง 
ค าถามชุดหนึ่งซึ่งเขียนออกมาเป็นลายลักษณ์อักษรอย่างมีมาตรฐานเพื่อให้ผู้ถูกวิจัยตอบ 

  - ศ.บุญธรรม กิจปรีดาบริสุทธิ์ กล่าวไว้ว่า “แบบสอบถาม” หมายถึง ค าถามชุดหนึ่ง
ซึ่งเขียนออกมาเป็นลายลักษณ์อักษรอย่างมีมาตรฐานเพ่ือให้ผู้ถูกวิจัยตอบ  

- ในอีกความหมายหนึ่ง “แบบสอบถาม” คือ รายการค าถามที่สร้างขึ้นมาถามคน
จ านวนมากเพ่ือสืบหาความจริงบางอย่าง 

  - “แบบสอบถาม” คือ รายการค าถามที่ตอบปัญหาวิจัย วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
และสมมติฐานการวิจัยตามที่ได้ตั้งไว้ นั่นคือ มีวัตถุประสงค์ก่ีข้อ ต้องถามให้ครบทุกข้อ 
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



16 
 

  - “แบบสอบถาม” คือ รายการค าถามที่มอบให้บุคคลใดบุคคลหนึ่ง หรือ หลายคน
กรอกค าตอบ (Consisting of a list of question to submitted to one or more person) 

  - “แบบสอบถาม” คือ แบบที่พิมพ์หรือเขียนขึ้น ส าหรับใช้รวบรวมข่าวสารในเรื่อง
ใดเรื่องหนึ่งหรือหลายๆ เรื่อง (A written or printed form used in gathering information on 
some subject or subjects) 

  ในความหมายของ ธเนศ ต่วนชะเอม (2552) “แบบสอบถาม” คือ รายการค าถาม
ชุดหนึ่งที่ผู้วิจัยได้สร้างขึ้นอย่างมีคุณภาพตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยเพ่ือให้ผู้ถูกวิจัยตอบ หรือจะ
กล่าวอย่างสั้นๆ ว่า แบบสอบถาม คือ “รายการค าถามท่ีสร้างข้ึนเพื่อต้องการค าตอบ” นั่นเอง 

2)  ความแตกต่างระหว่างแบบสอบถามกับแบบสัมภาษณ์ 

  แบบสอบถาม เป็นเครื่องมือที่ผู้ ให้ข้อมูลเป็นผู้กรอกข้อมูลหรือเป็นผู้ตอบ
แบบสอบถามเองซึ่งอาจส่งทางไปรษณีย์ หรือน าไปส่งเองก็ได้ แต่ถ้าเป็น แบบสัมภาษณ์ ( Interview 
Form) ผู้วิจัยหรือผู้สัมภาษณ์จะเป็นผู้ถามและกรอกข้อมูลลงในแบบสัมภาษณ์นั้นเอง ดังนั้นเวลาใช้
ควรใช้ให้ถูกต้อง เพราะมีผู้น าไปใช้ผิดอยู่เสมอ 

3)  แบบฟอร์มของแบบสอบถาม (Forms of Questionnaire) 
  ในการท าวิจัยนั้น แบบสอบถามที่เป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลนั้นมี 2 
ประเภท หรือ 2 แบบ คือ 

  1. แบบสอบถามที่เป็นค าถามล้วนๆ (Question) ได้แก่ แบบสอบถามที่มีค าถามและ
ค าตอบทุกข้อที่ต้องการลงไปตามล าดับตั้งแต่ข้อแรกจนถึงข้อสุดท้าย 

  2. แบบตารางส ารวจ (Survey Schedule) ได้แก่ การตั้งค าถามประเภทต่างๆ 
ประกอบกันขึ้นเป็นรูปตาราง (Table) แล้วให้บันทึกหรือกรอกตามรายการต่างๆ ในตารางเหล่านั้น 
ซึ่งแบบตารางส ารวจนี้อาจจะยุ่งยากกว่าแบบแรกว่าจะออกแบบตารางในลักษณะใด ข้อความที่จะ
บรรจุลงในตารางนั้นควรจะเป็นอย่างไร ทั้งนี้ เพ่ือให้สะดวกและง่ายแก่ผู้ตอบ อย่างไรก็ตาม
แบบฟอร์มทั้ง 2 ชนิด นี้สามารถใช้ปนกันได้ ทั้งนี้สุดแต่ข้อมูลที่ต้องการ ว่าข้อมูลชนิดใดหรือตัวแปร
ใดจะตั้งในรูปของค าถามหรือตั้งในรูปของตารางจึงจะเหมาะสมมากท่ีสุด 

4)  ข้อดีแบบสอบถาม 

ข้อดีแบบสอบถาม อาจจ าแนกเป็นข้อ ๆ ได้ดังนี้ 

  1. การเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถาม จะช่วยให้ได้ข้อมูลในลักษณะหรือแบบ
เดียวกันทัง้หมด (Uniformity) เพราะมีค าถามท่ีจะให้ได้ข้อมูลในลักษณะเดียวกันทั้งฉบับ 

  2. เป็นข้อมูลประเภทปฐมภูมิ (Primary data) ที่ทันสมัย ถูกต้องและทันต่อ
เหตุการณ ์

3. ในกรณีที่ประชากรมีมาก และอยู่กันอย่างกระจัดกระจาย ก็สามารถส่งทาง
ไปรษณีย์ได้ซึ่งประหยัดทั้งก าลังคน เวลา และงบประมาณ 

  4. ช่วยให้ผู้ตอบมีอิสระในการตอบ 
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  5. เป็นคู่มือช่วยในการตอบของผู้ตอบในขอบเขตของปัญหาที่ตั้งไว้เท่านั้น กล่าวคือ 
มีค าถามอย่างไรก็ตอบไปตามนั้น 

  6. ง่ายต่อการวิเคราะห์ เมื่อเก็บรวบรวมข้อมูลมาได้แล้ว ก็สามารถบรรณาธิกรณ์ลง
รหัสจัดท าตารางได้สะดวกและรวดเร็วขึ้น 

  7. การรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถาม ไม่จ าเป็นต้องใช้ผู้เชี่ยวชาญเพียงแต่ส่ง
แบบสอบถามไปให้กรอกและตามเก็บเม่ือกรอกเสร็จแล้วเท่านั้น 

  8. ใช้ได้ดีกับผู้ที่มีระดับการศึกษาสูง เพราะบุคคลระดับนี้ยินดีจะกรอกแบบสอบถาม
มากกว่าการนั่งให้สัมภาษณ์ 

5)  ข้อเสียของแบบสอบถาม 

ข้อเสียของการใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลภาคสนามก็มีบ้าง เช่น 
  1. มีความยืดหยุ่นน้อย ถ้าผู้ตอบไม่เข้าใจก็อาจไม่ตอบหรือตอบไม่ตรงประเด็น 
  2. ใช้ได้กับคนที่มีการศึกษา หรืออ่านออกเขียนได้เท่านั้น 
  3. มักได้รับแบบสอบถามกลับคืนมาน้อย ในกรณีที่ส่งไปทางไปรษณีย์ 
  4. แบบสอบถามที่ได้รับกลับคืนมานั้น ผู้วิเคราะห์ไม่สามารถทราบได้ว่า เขาตอบ
ตามความเป็นจริงหรือเปล่า หรือว่าให้คนอ่ืนตอบ จากการวิจัยพบว่าประมาณร้อยละ 10 ของ
แบบสอบถามที่ได้รับคืนมานั้น ตอบโดยผู้อ่ืน 

6)  ประเภทของค าถาม (Types of Question) 

ในการสร้างแบบสอบถามผู้ วิจัยต้องทราบประเภทของค าถาม (Types of 
Question) ก่อนเพ่ือจะได้น ามาสร้างอย่างเหมาะสมกับข้อมูลที่ต้องการจะวัดซึ่งมี 2 ประเภทใหญ่ๆ 
คือ 
  1. ค าถามแบบปิดหรือปลายปิด (Close-ended question) ได้แก่ ค าถามท่ีผู้วิจัยได้
ตั้งไว้ 1 ข้อแล้วมีค าตอบให้เลือกตอบไว้ด้วย ซึ่งค าถามปิดนี้ แบ่งออกเป็น 2 ประเภทย่อย ดังนี้ 

1.1 ค าถามให้ตอบรับหรือปฏิเสธ (Yes-No question) ได้แก่ ค าถามที่สั้นและง่าย
ที่สุดที่ผู้วิจัยได้ตั้งไว้ 1 ข้อ แล้วมีค าตอบ (Choice) ให้เลือกตอบเพียง 2 เท่านั้น คือ ใช่–ไม่ใช่, รู้–ไม่รู้, 
มี–ไม่มี, หรือเคย–ไม่เคย เป็นต้น 
  1.2 ค าถามเผื่อเลือก (Check list question) ได้แก่ค าถามที่ผู้วิจัยได้ตั้งไว้ 1 ข้อ 
แล้วมีค าตอบให้เลือกไว้หลายๆ ค าตอบ เพ่ือให้ผู้ตอบเลือกได้ตามความรู้สึกของผู้ตอบซึ่งค าถาม
ประเภทนี้สามารถแบ่งออกได้ 4 ชนิด คือ 
  - ค าถามให้เลือกตอบเพียงข้อเดียว (Check one choice) ได้แก่ ค าถามที่ผู้วิจัยตั้ง
ไว้ 1 ข้อ แล้วมีค าตอบให้เลือกหลายๆ ค าตอบ แต่ให้ผู้ตอบเลือกเพียงข้อเดียวเท่านั้น 
  - ค าถามที่ให้เลือกตอบได้หลายค าตอบ (Check multiple choice) ได้แก่ค าถามที่
ผู้วิจัยตั้งไว้ 1 ข้อ แล้วมีค าตอบเลือกไว้หลายๆ ค าตอบ และให้เลือกตอบได้หลายๆ ค าตอบ
เช่นเดียวกันพร้อมทั้งวงเล็บว่า “(ตอบได้หลายข้อ)” 
  - ค าถามให้เลือกตอบตามน้ าหนักความส าคัญ (Weighting question) ได้แก่ ค าถาม
ที่ผู้วิจัยได้ตั้งค าถามไว้ 1 ข้อ แล้วค าตอบให้ตอบไว้หลายๆ ค าตอบ และในค าตอบเหล่านั้นให้ตอบ
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เลือกตอบตามน้ าหนัก หรือตามความส าคัญจากมากไปหาน้อยด้วยการใส่เลข 1, 2 และ 3 
หน้าข้อความที่ต้องการ 

  - ค าถามแบบประเมินค่าหรือมาตราส่วน (Rating Scale) ได้แก่ ค าถามท่ีผู้วิจัยตั้งไว้
เพ่ือวัดสิ่งที่เป็นนามธรรม (Abstract) เช่น ความพึงพอใจ ค่านิยม ความซื่อสัตย์ ความดีงาม ความ
เลื่อมใส่ ความรัก ความต้องการ ความเหมาะสม หรือความรู้สึกนึกคิดต่างๆ ด้วยการแปลงข้อความ
เป็นปริมาณ (Quantities data) คือ เป็นตัวเลข ที่ให้ผู้ตอบประเมินข้อค าถามที่เป็นสิ่งเร้าออกมาเป็น
ค าตอบที่เป็นปริมาณมาก–น้อยเพียงไรได้ ซึ่งค าถามแบบประเมินค่านี้  มีหลาย Scales เช่น 
Turnstone Scale และ Liker scale เป็นต้น ในการตั้งค าถามเพ่ือวัดทัศนคติความเห็นต่อสิ่งเร้าต่างๆ 
เจตคติ (Attitude) นี้ อาจแบ่งเป็น 3, 5, 7 หรือ 9 ระดับแล้วแต่ความเหมาะสม ตัวอย่างแบ่งเป็น 5 
ระดับ ได้แก่ มากที่สุด–มาก–ปานกลาง–น้อย และน้อยที่สุด หรือเห็นด้วยอย่างยิ่ง (Strongly Agree) 
เห็นด้วย (Agree) ไม่แน่ใจ (Neutral) ไม่เห็นด้วย (Disagree) และไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง (Strongly 
Disagree) ซึ่งค าถามในลักษณะนี้ก็ให้เลือกค าตอบเพียงข้อเดียว (Check one choice) 

  2. ค าถามแบบเปิด หรือปลายเปิด (Open-ended question) เป็นค าถามที่เปิด
โอกาส ให้ผู้ตอบแสดงความคิดเห็น และตอบได้อย่างเสรี โดยตั้งค าถามพร้อมเว้นที่ว่างไว้ 

การใช้ค าถามเปิดและค าถามปิด สามารถสรุปให้เห็นข้อดีและข้อเสียได้ดังนี้ 

  - ค าถามปิดสะดวกทั้งผู้ถามและผู้ตอบ เพราะมีค าตอบอยู่แล้ว แต่ค าถามเปิดผู้ตอบ
จะต้องใช้ความคิดพิจารณาหาเหตุผลมาตอบเอง 
  - ค าถามปิดช่วยประหยัดเวลาในการถาม แต่ค าถามเปิดต้องใช้เวลานานมากในการ
คิดหาค าตอบและในการบันทึก 
  - ค าถามปิด เป็นวิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลที่ถูกต้อง และตรงเป้าหมายมาก แต่
ค าถามเปิดอาจไม่แน่ใจนัก ในเมื่อผู้สัมภาษณ์หรือพนักงานส ารวจบันทึกไม่สมบูรณ์และขาดความ
รับผิดชอบหรือมีอคติ 
  - ค าถามปิดสะดวกในวิเคราะห์ข้อมูล แต่ค าถามเปิดมีความยุ่งยากสลับซับซ้อนใน
การวิเคราะห์เพราะข้อมูลกระจัดกระจายมาก จึงต้องมาจัดกลุ่มค าที่มีความหมายคล้ายๆ กันมาอยู่ใน
ประเภทเดียวกันในภายหลัง (Regrouping) 
  - ค าถามปิดมีข้อเสียตรงที่ว่า มีค าตอบจ ากัด อาจไม่ตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบ
และค าตอบที่ตั้งไว้อาจไม่ครอบคลุมทุกแง่ทุกมุม ที่จะตอบปัญหานั้นๆ ก็ได้ รวมทั้งต้องเสียเวลาในการ
คิดหาค าตอบมา ส่วนค าถามเปิดนั้นสะดวกและง่ายในการตั้งค าถาม และผู้ตอบสามารถตอบได้ตามที่
ต้องการและตอบได้อย่างเสรีและเป็นข้อดีอีกประการหนึ่งที่ค าถามเปิดนี้จะช่วยแก้ข้อบกพร่องของ
ค าถามปิด ซึ่งไม่สามารถใช้ค าถามปิดได้ก็ให้ใช้ค าถามเปิด เพราะเป็นลักษณะของค าถามที่ตั้งไว้อย่าง
กว้างๆ และให้ค าตอบได้ตามใจชอบ และค าถามเปิดนี้ผู้วิจัยต้องใช้เทคนิคและความช านาญเป็นพิเศษ
ในการพิจารณาข้อมูลที่ได้รับ เพราะเป็นค าตอบที่แตกต่างออกไปเป็นหลายร้อยพันชนิด 
  - ค าถามปิดที่ตั้งค าตอบไม่ครอบคลุมทุกแง่มุมนั้น วิธีแก้ไขก็คือ มีค าตอบอ่ืนๆ 
(ระบุ).............. ไว้เพื่อให้ผู้ตอบเติมค าลงในช่องว่าง 
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7)  เทคนิคการตั้งค าถาม 

การตั้งค าถามจึงเป็นสิ่งยุ่งยาก ซึ่งผู้วิจัยต้องใช้เทคนิค หลักการและยุทธวิธีรวมทั้ง
ประสบการณ์อย่างสูง ในการตั้งข้อค าถาม ดังนั้นในที่นี้ จึงได้มีการน าเสนอเทคนิคการตั้งค าถาม 
ดังต่อไปนี้ 

- ค าถามแรกๆ ควรเป็นค าถามท่ีง่ายและสะดวกแก่การตอบ 
- ควรตั้งค าถามที่ผู้ตอบมีส่วนได้ – ส่วนเสีย 
- ควรเขียนให้สั้น กะทัดรัด ชัดเจน เข้าใจง่ายและได้ใจความ 
- ควรใช้หลักตรรกวิทยาและจิตวิทยาในการตั้งค าถาม 
- อย่าตั้งค าถามซับซ้อน ยกเว้นเพื่อการตรวจสอบ (Double check) 
- ก่อนตั้งค าถามควรสร้าง dummy Tables ไว้ก่อน เพ่ือจะได้ยกร่างค าถามให้

ครอบคลุมข้อมูลที่ต้องการเฉพาะที่ต้องการเท่านั้น 
- ค าถามปิด นิยมใช้เพ่ือวัดความรู้ ความเข้าใจ ข้อเท็จจริง และการปฏิบัติ รวมทั้ง

ความเห็นหรือความต้องการ และทัศนคติ หรือการแสดงออกทางความรู้สึกแบบง่ายๆ ส่วนค าถามเปิด
ควร เปิดค าถามให้ตอบได้อย่างเสรี นั่นคือเลือกประเภทค าถามให้เหมาะสมกับข้อมูลที่ต้องการ 

- ต้องสร้างค าถามตามกรอบแนวคิด ทฤษฎีและโครงสร้างของตัวแปรที่ก าหนดไว้ 
คือ ตัวแปรอิสระมีอะไรบ้าง และตัวแปรตามมีอะไรบ้าง รวมทั้งตัวแปรควบคุมด้วยว่ามีอะไรบ้าง นั่น
คือ ยึดกรอบแนวคิดในการวิจัย (Conceptual Framework) และการก าหนดตัวแปรที่ได้ก าหนดไว้
เป็นวิธีที่ดีที่สุด (พบบ่อยที่มีค าถามเฉพาะตัวแปรอิสระแต่ไม่มีค าถามตัวแปรตามต้องสร้างและเก็บ
ข้อมูลใหม่) 

- สร้างค าถามให้สอดคล้องกับ ปัญหาวิจัย/โจทย์วิจัย (Research Problem, 
Research question) วัตถุประสงค์การวิจัย (Research Objectives) สมมติฐานการวิจัย (Research 
Hypothesis) ขอบเขตของการวิจัย  ( Scope of Research) นิยามปฏิบัติการ (Operational 
Definition, OD.) 

- ควรออกแบบ แบบสอบถามเพ่ือน ามาวิเคราะห์และประมวลผลด้วย Computer 
ได้ด้วย เช่น การก าหนดรหัสและสดมภ์ไว้อย่างถูกต้องและเป็นระบบ 

- ค าถามแต่ละข้อจะต้องมีความหมายนัยเดียวกันเท่านั้น 
- ควรเว้นศัพท์เทคนิคทางวิชาการ แต่ให้ใช้ค าศัพท์ง่าย หรือถ้าใช้ภาษาท้องถิ่นได้ยิ่ง

ดีและต้องใช้ภาษาสุภาพด้วย 
- ควรหลีกเลี่ยงการตั้งค าถามชนิดปฏิเสธซ้อนปฏิเสธ 
- อย่าตั้งค าถามน า (Leading Question) หรือค าถามที่จะท าให้ผู้ตอบเอนเอียงไป

ทางใดทางหนึ่งโดยเฉพาะเรื่องรายได้ เช่น อย่าถาม “พอใช้หรือไม่” แต่ควรถามว่ามีรายได้เท่าไร และ
รายจ่ายเท่าไรแล้วจึงมาลบกัน 

- ควรใช้ค าถามปิดให้มาก เพราะสามารถน าข้อมูลมาสรุปจัดท าตารางวิเคราะห์ได้
สะดวกรวดเร็วและง่ายกว่า 

- ควรตั้งค าถามให้ตรงกับวัตถุประสงค์ของการวิจัยที่ได้ก าหนดไว้ โดยอย่าให้ตกหล่น
ค าถามท่ีส าคัญๆ คือ อย่าน้อยกว่าขอบเขตการวิจัย 

- อย่าตั้งค าถามนอกประเด็น หรือเกินขอบเขต 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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- ควรหลีกเลี่ยงการตั้งค าถามที่เกี่ยวกับเรื่องส่วนตัว หรือความลับมากเกินไป เช่น 
ท่านมีปืนก่ีกระบอก และมีทองก่ีบาท เป็นต้น 

- ให้พิจารณาว่าการตั้งค าถามข้อนี้จะได้รับประโยชน์อย่างไร และถ้าไม่ถามจะขาด
ข้อมูลอะไรบ้าง ตามวัตถุประสงค์การวิจัยที่ก าหนดไว้ 

- จะต้องจัดเรียงล าดับค าถาม แต่ละข้อให้ต่อเนื่องสัมพันธ์กันเหมือนลูกโซ่ โดยให้จบ
เป็นเรื่องๆ ไป เช่น ถามเรื่องภาวะหนี้สิน ก็ให้จบครบถ้วนทุกข้อทีเดียวกัน 

- ควรบอกให้ผู้ตอบไว้ด้วยว่า ให้ข้ามไปตอบข้อใด ในกรณีที่ให้ข้าม เช่น ข้อ 12 ที่
บ้านท่านรับหนังสือพิมพ์หรือไม่ ค าตอบ ( ) รับ ( ) ไม่รับ ถ้าไม่รับให้ข้ามไปตอบข้อที่ 14 เป็นต้น 

- เทคนิคที่ส าคัญอีกประการหนึ่ง คือ ตั้งให้ตรงหรือถูกต้องครบถ้วนตามสิ่งที่จะวัด 
(Validity) คือถูกต้องตามเนื้อหา ตามโครงสร้าง ตามหลักเกณฑ์ ตามสถานการณ์ และตามพยากรณ์ 
เช่น สร้างค าถามเพ่ือวัดความพึงพอใจก็ต้องให้ครบถ้วนตามกระบวนการของความพึงพอใจในด้าน
ต่างๆ 

- สร้างให้เกิดความเที่ยงหรือความเชื่อมั่น (Reliability) ในข้อค าถาม นั่นคือมีความ
คงเส้นคงวาในผลของการวัด ไม่ว่าวัดกี่ครั้ง ผลก็ต้องได้เท่านั้นเสมอไป 

- ค าถามที่สร้างขึ้นนั้น ต้องไม่ยาก หรือง่ายเกินไป ค าถามที่มีความเหมาะหรือ
เหมาะสมกับระดับความรู้และประสบการณ์ของประชากร (Unit of Analysis) ที่ตอบนั้น ซึ่งตามปกติ
จะเป็นการวัดตามสติปัญญาหรือผลการเรียน เช่น ค าถามท่ีใช้กับชาวนา ก็ตั้งอย่างหนึ่ง ค าถามท่ีใช้วัด
ความรู้กับราชการก็ใช้วัดอย่างหนึ่ง เป็นต้น 

- ค าถามที่ถามนั้น สามารถแยกกลุ่มผู้ตอบได้อย่างชัดเจน เช่น คนเก่ง หรือคนที่รู้ก็
อยู่ในอีกพวกหนึ่ง ส่วนคนไม่เก่ง หรือคนที่ไม่รู้ก็แยกออกอีกพวกหนึ่ง หรือพวกที่เห็นด้วยกับไม่เห็น
ด้วย คือ ได้คะแนนแตกต่างกัน 

- ค าถามแต่ละข้อต้องชัดเจน สื่อความหมายได้ ตรงกับทุกๆ คน ไม่ว่าจะถามเรื่อง
อะไรและคะแนนที่ให้ก็ต้องชัดเจนรวมทั้งสามารถตรวจสอบได้ 

- ค าถามแต่ละข้อ ผู้ตอบสามารถตอบได้อย่างรวดเร็ว และชัดเจนไม่ยุ่งยาก หรือไม่
วกวนซ้ าซากท าให้เสียเวลา คือใช้เวลาตอบน้อยแต่เนื้อหามาก เป็นต้น 

- เมื่อตั้งค าถามแล้วให้ถามตัวเองว่า “ค าถามนี้จะน ามาท าอะไร” 
- เทคนิคของการตั้งค าถามแต่ละข้อต้องสั้นง่าย และสะดวกท่ีจะตอบ (Very easy) 
- เทคนิคที่ส าคัญอีกประการหนึ่ง คือความยาวของแบบสอบถามไม่ควรยาว 
- ความยาวของแบบสอบถามไม่ควรเกิน 3–4 หน้ากระดาษ A4 
- การจัดพิมพ์และรูปเล่มควรจัดให้สวยงาม และเห็นแล้ว อยากตอบ ซึ่งผลการวิจัย

พบว่าแบบสอบถามที่เป็นสีชมพู ได้รับการตอบมากที่สุด 
- ค าถามวัดความรู้มี 4 แบบ คือ ให้จับคู่ ให้เติมค า ให้เลือกผิด – ถูก และให้เลือกมา 

1 ข้อ จากที่ตั้งไว้หลายๆ ข้อ ผู้ตั้งค าถามควรเลือกแบบที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด 

 2.5.4  ความหมายของข้อมูล 

ข้อมูล (Data) หมายถึง ข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้น ข้อมูลอาจจะอยู่ในรูปของข้อความหรือ
ตัวเลขซึ่ง ข้อความหรือตัวเลขเหล่านี้อาจจะเป็นเรื่องที่เกี่ยวข้องกับคน พืช สัตว์ และสิ่งของ เช่น 
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ปริมาณยวดยานพาหนะในประเทศไทยที่ใช้บนท้องถนนในปี 2548 จ านวนนักเรียนที่เดินทางโดยรถ
รับส่งนักเรียน เป็นข้อมูลที่เป็นตัวเลข หรือปริมาณความต้องการการใช้ถนนของประชาชนในปี 2549 

2.5.5  ประเภทของข้อมูล 

  ข้อมูลที่เก็บรวบรวมเพ่ือวิเคราะห์จะประกอบด้วยข้อมูลหลายประเภทร่วมกัน การ
แบ่งประเภท ของข้อมูลพิจารณาแบ่งตามลักษณะดังนี้ 

 1) แบ่งตามแหล่งท่ีมาของข้อมูล ข้อมูลตามแหล่งที่มา สามารถแบ่งได้เป็น 2 ชนิด  

 ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นข้อมูลที่ผู้ใช้หรือหน่วยงานที่จะใช้ข้อมูลเป็น
ผู้เก็บรวบรวมเอง ซึ่งอาจจะเก็บโดยการสัมภาษณ์ หรือทดลอง หรือสังเกตการณ์ 
ข้อมูลปฐมภูมิจะเป็นข้อมูลที่มีรายละเอียดตรงกับที่ผู้ใช้ต้องการ แต่จะต้อง
เสียเวลาและค่าใช้จ่ายมาก และข้อมูลที่ได้จะเป็นข้อมูลดิบ (Raw Data) ซึ่งยัง
เป็นข้อมูลที่ไม่ได้วิเคราะห์ 

 ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป็นข้อมูลที่ผู้ใช้ไม่ได้เก็บรวบรวมเอง แต่มี
หน่วยงาน หรือผู้อ่ืนท าการเก็บรวบรวมไว้แล้ว และมักจะเป็นข้อมูลที่ได้ท าการ
วิเคราะห์เบื้องต้นมาแล้ว ผู้ใช้น ามาใช้ได้เลยจึงประหยัดทั้งเวลาและค่าใช้จ่าย
บางครั้งข้อมูลทุติยภูมิจะไม่ตรงกับความต้องการหรือไม่มีรายละเอียดเพียงพอ 
นอกจากนั้นผู้ใช้มักจะไม่ทราบถึงข้อผิดพลาดของข้อมูล ซึ่งอาจท าให้ผู้ อ่ืนที่
น ามาใช้สรุปผลการวิจัยผิดพลาดไปด้วย ผู้ที่น าข้อมูลทุติยภูมิมาใช้ควรระมัดระวัง
อย่างยิ่ง 

  2)  แบ่งตามสเกลของหลักการวัดข้อมูล 

  โดยปกติการก าหนดตามสเกลของหลักการวัดข้อมูลเป็นสิ่งส าคัญเบื้องต้นของการ
วิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัยจะต้องก าหนดสเกลในการวัดเพ่ือจะได้สามารถเลือกวิธีวิเคราะห์ทางสถิติที่
เหมาะสมได้ การแบ่งข้อมูลตามสเกลแบ่งได้ 4 สเกล ดังนี้ 

 สเกลนามก าหนด (Nominal Scale) 

เป็นสเกลวัดค่าที่ง่ายที่สุดหรือสะดวกต่อการใช้งานมากที่สุด เนื่องจากเป็นการ
แบ่งกลุ่ม (Category) ของข้อมูลเพ่ือสะดวกต่อการลงรหัสและการวิเคราะห์ โดย
ถือว่าแต่ละกลุ่มมีความเสมอภาคเท่า เทียมกัน หรือเป็นการแบ่งกลุ่มข้อมูลโดย
ไม่มีการเรียงล าดับนั่นเองและค่าที่ก าหนดให้แต่ละกลุ่มก็ไม่มี  ความหมาย เช่น 
เพศ มี 2 ค่า คือ ชายและหญิง และในการลงรหัสเพ่ือสะดวกต่อการวิเคราะห์ 
ดังนั้น บางครั้งจึงเรียกตัวแปรหรีอข้อมูลชนิดนี้ว่า ข้อมูลเชิงกลุ่ม (Category 
Data) 

 SEX = ตัวแปรแสดงเพศ  
 SEX = 0 ถ้าเป็นชาย  
       = 1 ถ้าเป็นหญิง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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จะเห็นว่าการที่แยกกลุ่มตามเพศเพ่ือให้เห็นความแตกต่างกันเท่านั้น  ไม่ได้
หมายความว่าการให้เพศ หญิงมีค่าเป็น 1 จะดีกว่าเพศชายซึ่งมีค่าเป็น 0 ผู้วิจัย
อาจก าหนดให้เพศชายเป็น 1 และเพศหญิงเป็น 0 ก็ได้ ดังนั้นสเกลนามก าหนด 
เป็นการแบ่งข้อมูลเป็นกลุ่มๆ เพ่ือสะดวกในการวิเคราะห์เท่านั้น โดยถือว่าหน่วย
ที่ต่างกลุ่มกันจะแตกต่างกัน แต่ไม่ได้เปรียบเทียบว่ากลุ่มใดดีกว่ากัน จะไม่มีการ
วิเคราะห์ค่าของตัวแปร SEX ซึ่งเป็น 0 และเป็น 1 สิ่งที่ท าได้คือการหาความถี่
ของแต่ละค่า นั่นคือนับว่ามีตัวเลข "0" กี่ค่าหรือมีเพศชาย กี่ค่า มีเลข "1" กี่ค่า
หรือมีเพศหญิงกี่ค่าที่สามารถน าความถี่นี้ไปท าการวิเคราะห์ต่อไปได้แต่ ไม่
สามารถน าความถี่นี้มาค านวณได้ เช่น น ามาหาค่าเฉลี่ย เป็นต้น เมื่อข้อมูลเป็น
สเกลนามก าหนด จะสามารถหาความถ่ีและเปอร์เซ็นต์ได้ นอกจากนั้นยังสามารถ
น าความถี่มาค านวณหาค่าทางสถิติได้ ดังนี้ ค่าฐานนิยม การทดสอบไคสแควร์ 
(chi-square) การทดสอบทวินาม (Binomial Test) แต่ไม่สามารถหาค่าเฉลี่ย
และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานได้ 

 สเกลอันดับ (Ordinal Scale) 

เป็นสเกลที่ใช้แบ่งกลุ่มข้อมูลที่เพ่ิมรายละเอียดมากกว่าสเกลนามก าหนด คือ 
ข้อมูลที่อยู่ในแต่ละกลุ่มจะแสดงความแตกต่างโดยพิจารณาจากล าดับด้วย นั่น
คือ สามารถบอกได้ว่ากลุ่มใดดีกว่ากลุ่มอ่ืนๆ หรือกลุ่มใดบ้างที่มากกว่าหรือน้อย
กว่ากลุ่มอ่ืนๆ แต่ไม่สามารถบอกปริมาณความมากกว่าหรือน้อยกว่า ว่าเป็น
เท่าใด เช่น ค าถามที่ว่า "บรรทัดฐานในการตัดสินใจเลือกเส้นทางของผู้ขับขี่
ตามล าดับความส าคัญ" โดยให้เรียงล าดับตามที่ต้องการท ามากที่สุดเป็นล าดับที่  
1 สิ่งที่ต้องการท ารองลงมาเป็นล าดับที่ 2 เป็น เช่นนี้ไปเรื่อยๆ ข้อมูลที่เป็นสเกล
อันดับสามารถน ามาวิเคราะห์โดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์  ดังนี้ หาความถี่  
เปอร์เซ็นต์ควอไทล์ ค่ามัธยฐาน การทดสอบไคสแควร์ รวมทั้งการวิเคราะห์การ
สร้างโมเดล หรือรูปแบบจ าลองในสถิติระดับสูง 

 สเกลอันตรภาค (Interval Scale) 

เป็นข้อมูลที่มีรายละเอียดมากกว่าสเกลอันดับ นั่นก็คือแบ่งข้อมูลออกเป็นกลุ่ม
แบบสเกลอันดับ แต่สามารถบอกปริมาณความแตกต่างระหว่างกลุ่มได้ด้วย 
ดังนั้นสเกลอันตรภาคจะใช้หน่วยวัดเป็นค่าคงที่  จึงท าให้สามารถบอกปริมาณ
ความแตกต่างระหว่างกลุ่มได้ ตัวอย่างของข้อมูลสเกลอันตรภาคที่เห็นชัดเจน 
ที่สุดคือ การวัดอุณหภูมิซึ่งมี 2 สเกล คือ ฟาเรนไฮต์กับเซลเซียส เราสามารถ
บอกได้ว่าอุณหภูมิที่ระดับ 35 องศาเซลเซียสสูงกว่าที่ระดับ 30 องศาเซลเซียส
อยู่ที่ 5 เซลเซียส แต่อย่างไรก็ตามจุดเริ่มต้นจะไม่อยู่ที่ค่าเดียวกันระหว่างทั้ง 2 
สเกล ในสเกลเซลเซียสนั้น 0 องศาเซลเซียส คือจุดเยือกแข็ง และ 100 องศา
เซลเซียส คือจุดเดือด ส่วนสเกลฟาเรนไฮต์ จุดเยือกแข็งคือ 32 องศาฟาเรนไฮต์ 
และจุดเดือดที่ 212 องศา ฟาเรนไฮต์ แต่สัดส่วนความแตกต่างของทั้ง 2 สเกลจะ
เท่ากัน จะพบว่าสเกลมีระยะห่างกัน ข้อมูลชนิดสเกลอันตรภาคสามารถใช้

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เทคนิควิเคราะห์ทางสถิติบางเทคนิคได้ เช่น ความถี่ เปอร์เซ็นต์ ฐานนิยม การ
ทดสอบไคสแควร์ ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน เป็นต้น แต่ไม่สามารถ
หาค่าเฉลี่ยเรขาคณิต ค่าเฉลี่ยฮาร์โมนิค และสัมประสิทธิ์ความผันแปรได้ 

 สเกลอัตราส่วน (Ratio Scale) 

ข้อมูลที่อยู่ในรูปสเกลอัตราส่วน ถือเป็นข้อมูลที่สมบูรณ์มากที่สุด นั่นคือข้อมูล
เป็นสเกลอันตรภาค แต่จุดเริ่มต้นเป็นจุดที่มีความหมาย นั่นคือสามารถบอก
ขนาดความแตกต่าง และสามารถเปรียบเทียบความแตกต่างได้ นอกจากนั้น
จุดเริ่มต้นยังมีค่าและมีความหมายอีกด้วย เช่น ถ้านาย A มีรายได้ 40,000 บาท
ต่อเดือน และนาย B มีรายได ้20,000 บาทต่อเดือน แสดงว่านาย A มีรายได้เป็น 
2 เท่าของนาย B และนาย C มีรายได้เป็น 0 บาท แสดงว่า นาย C ไม่มีรายได้
หรือไม่มีงานท านั่นเอง ซึ่งค่า 0 นี้คือจุดเริ่มต้น นั่นเอง เราสามารถใช้เทคนิคการ
วิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติทุกเทคนิคกับข้อมูลสเกลอัตราส่วน ทั้งนี้ข้อมูลด้านความ
คิดเห็น มักเป็นชนิดสเกลนามก าหนดหรือสเกลอันดับ หรือ สเกลอันตรภาค 

  3)  แบ่งตามลักษณะของข้อมูล 

  ถ้าแบ่งข้อมูลตามลักษณะของข้อมูล จะแบ่งได้เป็น 2 ประเภทดังนี้ 

 ข้อมูลเชิงปริมาณ (Quantitative Data) เป็นข้อมูลที่จัดได้ว่ามีค่ามากหรือน้อย 
จึงแสดงเป็นตัวเลข เช่น รายได ้อายุ น ้าหนัก จ านวนสินค้า ฯลฯ ซึ่งแบ่งได้เป็น 2 
ประเภท คือ 
ก) ข้อมูลแบบไม่ต่อเนื่อง (Discrete Data) หมายถึง ข้อมูลที่มีค่าเป็นเลขจ านวน
เต็มที่มีความหมาย เช่น จ านวนสิ่งของ จ านวนคน เป็นต้น 
ข) ข้อมูลแบบต่อเนื่อง (Continuous Data) หมายถึงข้อมูลที่อยู่ในรูปตัวเลขที่มี
ค่าได้ทุกค่าในช่วงที่ก าหนด และมีความหมายด้วย เช่น รายได้น้ าหนัก ความ
กว้าง ฯลฯ ข้อมูลสเกลอันตรภาค และสเกลอัตราส่วน เป็นข้อมูลเชิงปริมาณ 
เพราะมีค่าเป็นตัวเลขท่ีมีความหมาย และบอกได้ว่ามากหรือน้อย 

 ข้อมูลเชิงคุณภาพ (Qualitative Data or Categorical Data) เป็นข้อมูลที่อยู่ใน
รูปของข้อความจึงไม่สามารถระบุได้ว่ามากหรีอน้อย เช่น เพศ ระดับการศึกษา
อาชีพ ลักษณะของยวดยานที่ใช้ในการเดินทาง ข้อมูลสเกลนามก าหนด เป็น
ข้อมูลเชิงคุณภาพ แต่ที่ท าการก าหนดค่าก็เพ่ือความสะดวกในการประมวลผล
โดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูป โดยปกติการสร้างโมเดลหรือรูปแบบจ าลอง มักจะ
ประกอบด้วยข้อมูลเชิงกลุ่ม ดังนั้น ตัวแปรเชิงกลุ่มจึงเป็นตัวแปรที่ส าคัญแบบ
หนึ่งในการสร้างรูปแบบจ าลองตัวแปรเชิงกลุ่ม (Categorical Variable) หรือ
บางครั้งเรียกว่าข้อมูลเชิงกลุ่ม (Categorical Data) เป็นข้อมูลที่แบ่งเป็นกลุ่มๆ 
ดังนั้นข้อมูลเชิงกลุ่มจึงอาจเป็นข้อมูลสเกลนามก าหนด สเกลอันดับ สเกล            
อันตรภาค หรือสเกลอัตราส่วน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ก) ข้อมูลสเกลนามก าหนด (Nominal Scale) เป็นการแบ่งข้อมูลเป็นกลุ่ม 
(Category) ไม่ทราบว่ากลุ่มใดดีกว่ากัน เช่น แบ่งตาม เพศ อาชีพ เป็นต้น 
ข) ข้อมูลสเกลอันดับ (Ordinal Scale) แบ่งเป็นกลุ่มโดยสามารถบอกได้ว่ากลุ่ม
ใดดีกว่ากัน เช่น ตามระดับการศึกษา 
ค) ข้อมูลสเกลอันตรภาค (Interval Scale) หรือสเกลอันตราส่วน (Ratio Scale) 
ได้แก่ เวลาที่ใช้ ในการเดินทาง ค่าผ่านทาง การประหยัดเวลา 

 นอกจากนี้ การที่แบ่งข้อมูลตามลักษณะโดยแยกเป็นข้อมูลเชิงปริมาณและเชิง
คุณภาพนั้น ในการวิเคราะห์ข้อมูลนั้นข้อมูลสเกลนามก าหนดจะเป็นข้อมูลเชิง
คุณภาพ ข้อมูลสเกลอันตรภาคและสเกลอัตราส่วนเป็นข้อมูลเชิงปริมาณ ส่วนข้อมูล
สเกลอันดับนั้นยังเป็นที่คลุมเครือว่าจะเป็นข้อมูลเชิงคุณภาพ หรือเชิงปริมาณ 

  4)  การก าหนดขนาดของตัวแปร 

ขนาดของตัวแปรแสดงถึงความยาวของตัวแปร ซึ่งขึ้นอยู่กับชนิดของตัวแปรหรือ
ข้อมูลดังนี้ 

 ตัวแปรเชิงปริมาณเป็นตัวแปรที่มีค่าเป็นตัวเลขที่ระบุได้ว่ามากหรือน้อย เช่น 
รายได้ อายุ จ านวนคน ฯลฯ 

 ตัวแปรเชิงคุณภาพ เป็นตัวแปรที่เป็นข้อความ เมื่อแปลงรหัสเป็นตัวเลขจ านวน
หลักของตัวเลข ควรเท่ากับจ านวนทางเลือกของค าตอบ การสร้างรหัสของตัว
แปรจะข้ึนอยู่กับชนิดของค าถามใน แบบสอบถาม ดังนั้นในที่นี้จะกล่าวถึงวิธีการ
ก าหนดรหัสโดยแบ่งตามชนิดของค าถามดังนี้ 

5)  การก าหนดรหัสโดยการแบ่งตามชนิดของค าถาม 

 ค าถามปลายปิด (Close-end Question) 

- ค าถามที่มีค าตอบให้เลือกเพียง 2 ค าตอบ (Dichotomous Question) เช่น 
การถามเกี่ยวกับเพศของผู้ตอบจะมี 1 ตัวแปร คือ SEX ซึ่งเป็นตัวแปรเชิง
คุณภาพ ค าตอบเป็นข้อความ คือ ชาย หรือ หญิง ผู้ตอบเลือกได้เพียงค าตอบ
เดียว ในที่นี้จะก าหนดว่าตัวแปร SEX มีเพียงค่าใดค่าหนึ่งจาก 2 ค่า คือ 

   SEX = 1 หมายถึง ชาย  
                = 2 หมายถึง หญิง 

ตัวแปร SEX จึงมีความกว้าง 1 หลัก หรือเราอาจจะก าหนดเป็น 
   SEX = 0 ถ้าเป็นชาย  
                 = 1 ถ้าเป็นหญิง 

ค่าตัวเลขที่ก าหนดแทนชายหรือหญิง เป็นรหัสที่แสดงถึงชายหรือหญิงเท่านั้น 
ไม่ได้หมายความว่า หญิงมีมากกว่าชาย การใช้รหัสจะใช้แบบใดก็ต้องใช้แบบนั้น
ตลอดส าหรับแบบสอบถามทุกชุด 

- ค าถามที่มีค าตอบให้เลือกหลายค าตอบ (Multiple Choice Questions) เป็น
ค าถามที่มีให้เลือกหลายค าตอบ ผู้ตอบจะต้องเลือกค าตอบใดค าตอบหนึ่งเพียงเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ค าตอบเดียว เช่น การถามเกี่ยวกับรายได้โดยแทนด้วยตัวแปร INCOME อาจจะ
มีการก าหนดรหัส ดังนี้ 

   ต ่ากว่า 5,000 บาท  ก าหนดให้เป็น INCOME = 1  
   5,000-9,999 บาท  ก าหนดให้เป็น  INCOME = 2  
   มากกว่า 100,000 บาท ก าหนดให้เป็น INCOME = 3 

การก าหนดตัวแปรหรือก าหนดรหัสในโปรแกรม SPSS ท าได้ 2 แบบ คือ 

  1) Multiple Dichotomy Method เป็นการก าหนดให้ค าตอบแต่ละทางเลือกเป็น 
1 ตัวแปร จากตัวอย่างมีทางเลือก 5 ข้อ จึงมี 5 ตัวแปร โดยที่แต่ละตัวแปรเป็น 
Dichotomous คือมีได้ 2 ค่า ถ้าก าหนดตัวแปร 5 ตัว คือ V1, V2, ..., V5 โดยปกติ 
โปรแกรมค านวณที่ใช้สร้างรูปแบบจ าลองโดยทั่วไปจะใช้วิธีแบบนี้ในการก าหนดตัว
แปรประเภท Dummy Variable ข้อเสียของวิธีนี้ คือ กรณีที่มีทางเลือกหลายๆ 
ทางเลือก เช่น 20 ทางเลือก จะต้องมีตัวแปรถึง 20 ตัว ข้อดี คือ สะดวกการปรับรูป
แบบจ าลอง หรือสามารถแก้ไขโมเดลได้สะดวกโดยเฉพาะเวลาเกิดปัญหาทางสถิติ 
แต่ละตัวแปรที่อยู่ในรูปแบบจ าลอง 

  2) Multiple Category Method วิธีนี้เป็นวิธีที่โปรแกรมที่ใช้ค านวณบางโปรแกรม
เขียนค าสั่งเพ่ือสะดวกแก่ผู้ที่ใช้ในการสร้างรูปแบบจ าลอง โดยผู้ วิจัยต้องประมาณ
จ านวนค าตอบสูงสุดที่ผู้ตอบจะตอบ แล้วก าหนดให้มีจ านวนตัวแปรเท่ากับจ านวน
ค าตอบสูงสุดนั้น สมมติว่าในตัวแปรประเภทยวดยานมีทางเลือกให้ 3 ทางเลือก 
ดังนั้น จะต้องก าหนดให้มีตัวแปร 3 ตัว คือ รถยนต์ส่วนตัว (T1), รถบรรทุกสี่ล้อ 
(T2) และรถบรรทุกสิบล้อ (T3) โดยที่ตัวแปร Ti หมายถึง เลือกประเภทรถที่ i = 1, 
2, 3 และอาจจะสมมติรหัสเป็น 1,2,3 ตามล าดับที่เรียงไว้โดยทั่วไปค าถามที่สามารถ
เลือกได้หลายค าตอบตามทางเลือก คือการ ก าหนดให้มีจ านวนตัวแปรเท่ากับจ านวน
ทางเลือก 

- ค าถามที่ให้ค าตอบโดยใส่ล าดับที่ (Rank Question) เป็นค าถามที่มีรายการให้
เลือก โดยให้ผู้ตอบเปรียบเทียบรายการที่ก าหนดให้ และใส่หมายเลขเพ่ือเรียง
ตามล าดับความส าคัญ อาจเรียงจากน้อยสุดไปมากสุด หรือเรียงจากมากสุดไปน้อย
สุด เช่น กรุณาเรียงล าดับความส าคัญของ ปัจจัยที่ท่านพิจารณาในการตัดสินใจเลือก
เส้นทาง ล าดับที่ 1 หมายถึงส าคัญที่สุด หรือพิจารณาเป็นปัจจัยแรก รองลงมาเป็น 
2, 3 และ 4 ให้ใส่หมายเลขแสดงล าดับที่ในวงเล็บหน้าข้อ 

   ( ) เวลา   ( ) สภาพทาง 

   ( ) ความปลอดภัย ( ) ค่าผ่านทาง 

- ค าถามที่ให้แสดงระดับความมากน้อย (Scale) ค าถามประเภทนี้ส่วนใหญ่จะถาม
ความคิดเห็น ความชอบ ความพอใจว่ามีมากหรือน้อย เห็นด้วยหรือไม่เห็นด้วย สเกล
ที่แสดงระดับความคิดเห็นจะเรียงจากด้านหนึ่งไปอีกด้านหนึ่ง เช่น จากไม่เห็นด้วย
อย่างยิ่ง จนเห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวนระดับสเกลส่วนใหญ่มักจะเป็นเลขคี่ เช่น 3, 5, 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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7 หรือ 9 ส่วนใหญ่จะนิยมใช้ 5 หรือ 7 ระดับ โดยมีสเกลตรงกลาง เช่น ถ้ามี 7 
ระดับ ระดับท่ี 4 มักจะหมายถึง "ไม่มีความคิดเห็น" หรือ "เฉยๆ" 

 ค าถามปลายเปิด (Open-ended Question) 

 ส าหรับค าถามที่ให้แสดงความคิดเห็นซึ่งเว้นที่ให้ผู้ตอบเขียนนั้น โปรแกรม SPSS 
สามารถ พิมพ์ข้อความได้ยาวไม่เกิน 255 ตัว ในการให้รหัสผู้วิจัยจะต้องพิจารณา
ค าตอบเดียวกัน หรือ คล้ายกันเป็นรหัสเดียวกัน เช่น ถ้าอ่านจากค าตอบแล้ว พบว่า 
มีความเห็นที่แตกต่างกัน 13 แบบ อาจให้รหัสเป็น 01, 02,...,13 เป็นต้น 

 
2.6  รูปแบบแบบจ าลองพฤติกรรมการเลือกเดินทางและทฤษฏีพื้นฐาน 
 รูปแบบแบบจ าลองพฤติกรรมการเลือกเดินทาง โดยปกติสามารถแบ่งการสร้างแบบจ าลอง
พฤติกรรม การเลือกเดินทางออกเป็น 3 รูปแบบจ าลอง ได้แก่ 

 1. Binary Logit Model (Binary Choice Model)  

 โครงสร้างของการตัดสินใจแบบนี้เป็นโครงสร้างของการวิเคราะห์การตัดสินใจแบบพ้ืนฐาน 
โดยมีสมมุติฐานว่า ในการตัดสินใจเลือกเดินทางของนักเรียน 2 รูปแบบ ที่นักเรียนจะเลือกที่จะ
พิจารณา เดินทางทั้งหมดพร้อมๆ กัน อาศัยเทคนิคการวิเคราะห์แบบ Logit Model 

 2. Multinomial Logit Model (MNL)  

โครงสร้างของการตัดสินใจแบบนี้เป็นโครงสร้างของการวิเคราะห์ของการตัดสินใจของ
นักเรียน ทีต่ัดสินใจทางเลือกรูปแบบการเดินทางที่มีมากกว่าหรือเท่ากับ 3 ทางเลือก โดยมีสมมุติฐาน
ว่าในการตัดสินใจเลือก ลักษณะการเดินทางของนักเรียนที่มีทางเลือกมากกว่าหรือเท่ากับ 3 รูปแบบ 
ที่นักเรียนจะพิจารณาทางเลือกทั้งหมดพร้อมๆ กันอาศัยเทคนิคการวิเคราะห์แบบ Logit Model 

 3. Nested Logit Model (NL)  

โครงสร้างการตัดสินใจแบบนี้บางครั้งเรียกว่า Hierarchical Logit หรือ Sequential Logit 
อาศัยการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางเป็นล าดับขั้นออกเป็นขั้นๆ คล้ายระบบการบริหาร
หรือระบบราชการโดยทั่วไป อาศัยเทคนิคการวิเคราะห์แบบ Logit Model เป็นเครื่องมือในการ
วิเคราะห์ผลการทดสอบทั้ง 3 รูปแบบ หรือโมเดลของการพัฒนาแบบจ าลองการตัดสินใจเลือก  

ในการศึกษาครั้งนี้ได้เลือกใช้การวิเคราะห์โดยวิธีการวิเคราะห์ความถดถอยแบบพหุคูณ โดย
หลักการของการวิเคราะห์ความถดถอยแบบพหุคูณ ตัวแปรตาม (ตัวแปรเกณฑ์) จะเป็นตัวแปรเชิง
ปริมาณในขณะที่ตัวแปรอิสระ (ตัวแปรพยากรณ์) จะเป็นตัวแปรเชิงปริมาณเพียงอย่างเดียว หรืออาจ
มีตัวแปรบางตัวที่เป็นตัวแปรเชิงปริมาณและตัวแปรบางตัวเป็นตัวแปรเชิงกลุ่มหรือเชิงคุณภาพ แต่ถ้า
ตัวแปรตามเป็นตัวแปรเชิงกลุ่ม จะต้องใช้เทคนิคการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก ซึ่งยังคงมี
วัตถุประสงค์และแนวคิดเหมือนกับการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้น คือ เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์
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ระหว่างตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ และน าสมการที่ได้ไปประมาณหรือพยากรณ์ตัวแปรตาม เมื่อ
ก าหนดค่าตัวแปรอิสระ (มะแอน ราโอบ, 2552) 

กัลยา วานิชย์บัญชา (2546) ได้สรุปประเภทของการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก โดย
สามารถแบ่งการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่  

 1. Binary Logistic จะใช้ เมื่อตัวแปรตาม Y เป็นตัวแปรเชิงกลุ่มที่มีค่าได้ เพียง 2 ค่า 
(Dichotomous Variable) เช่น 

  Y = 1 ถ้าคนไข้เป็นโรคหัวใจ 
       = 0 ถ้าคนไข้ไม่ได้เป็นโรคหัวใจ 

 โดยพิจารณาจากตัวแปรต้น หรือตัวแปรอิสระ เช่น อาการ การออกก าลังกาย การ
สูบบุหรี่ ระดับคลอเรสโตรอล เป็นต้น  

 หรือ Y = 1 ถ้าลูกค้าซื้อสินค้า 
       = 0 ถ้าลูกค้าไม่ซื้อสินค้า 

 โดยพิจารณาตัวแปรต้นหรือตัวแปรอิสระ อาจจะเป็นรายได้ อาชีพ และอายุ เป็นต้น 

 2. Multinomial Logistic จะใช้เมื่อตัวแปรตาม Y เป็นตัวแปรเชิงกลุ่มที่มีค่ามากกว่า 2 ค่า 
เช่น ด้านการตลาด ในตลาดภาพยนตร์บริษัทผู้สร้างภาพยนตร์ต้องการพยากรณ์ว่าภาพยนตร์  
ประเภทใด จะเป็นที่นิยม โดยที่  

  Y = 1 ถ้าเป็นภาพยนตร์ประเภทบู๊  
     = 2 ถ้าเป็นภาพยนตร์ประเภทชีวิต   
     = 3 ถ้าเป็นภาพยนตร์ประเภทตลก  

 โดยตัวแปรอิสระอาจจะเป็น อายุของกลุ่มเป้าหมาย เพศ เป็นต้น  ด้านสังคมศาสตร์ Y 
หมายถึง ระดับที่มีส่วนร่วมในการพัฒนาชุมชน Y = 1, 2, 3, 4, 5 โดยที่ Y=1 เมื่อไม่มีส่วนร่วมเลย, 
..., Y=5 มีส่วนร่วมมากที่สุด ด้านการแพทย์ Y หมายถึงระดับการเป็นโรคมะเร็ง เช่น Y = 1, 2, 3, 4, 
5 โดยที่ Y = 1 หมายถึง ไม่เป็นโรคมะเร็ง, Y = 2 หมายถึงการเป็นมะเร็งขั้นต้น, ..., Y = 5 หมายถึง
การเป็นมะเร็งขั้นสุดท้าย  

 สวัสดิ์ชัย ศรีพนมธนากร (2548) ได้ให้เหตุผลที่ใช้การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกแทนการ
วิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้น คือ  

 1. เมื่อ Y มีค่าได้เพียง 2 ค่า ท าให้ค่าประมาณของ Y เป็นโอกาสที่เหตุการณ์ที่สนใจจะเกิด 
ซึ่งม ีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 ถ้าใช้สมการการถดถอยเชิงเส้นตรง คือ Y’ = a + bX ค่า Y’ ที่ได้อาจจะไม่ได้
อยู่ ในช่วง 0 ถึง 1 หรือ อาจมีค่าน้อยกว่า 0 หรือ มากกว่า 1 

 2. Nonnormal Error Terms ในการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นมีเงื่อนไขว่า ค่าความคลาด
เคลื่อนต้องมีการแจกแจงแบบปกติ แต่เมื่อ Y มีค่าเพียง 2 ค่า คือ 0 กับ 1 จะท าให้ค่าความ
คลาดเคลื่อน e มีค่าได้เพียง 2 ค่าด้วย ซึ่งเป็นไปไม่ได้ที่ e จะมีการแจกแจงแบบปกติ จึงท าให้ไม่
สามารถใช้การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นตรงโดยทั่วไป 
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 3. Nonconstant Error Variance เนื่องจากเงื่อนไขของการวิเคราะห์การถดถอย คือ ค่า
แปรปรวนของค่าความคลาดเคลื่อน หรือ V(e) ต้องคงที่ทุกค่าของ (X) แต่ใน logistic นั้น เมื่อ Y มีค่า
ได้เพียง 2 ค่า และ Y มีการแจกแจงแบบเบอร์นูลี่ ซึ่งท าให้ค่าแปรปรวนและค่าเฉลี่ยมีความสัมพันธ์
กัน จึงท าให้เงื่อนไขที่ว่า V(e) คงที่ไม่เป็นจริง ซึ่งท าให้ไม่สามารถใช้การวิเคราะห์การถดถอยเชิง
เส้นตรงตามปกติได้ 

2.6.1  วัตถุประสงค์ของการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก 

  1. เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระที่มีต่อโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ (ตัวแปร
ตาม) พร้อมทั้งศึกษาระดับความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระแต่ละตัว 
  2. เพ่ือพยากรณ์โอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจ จากสมการที่เหมาะสม หรือใช้
สมการโดยการเลือกตัวแปรอิสระที่เหมาะสมเพ่ือท าให้เปอร์เซ็นต์ของความถูกต้องในการพยากรณ์มี
ค่าสูงสุด 

2.6.2  เงื่อนไขของการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก  

การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก จะมีเงื่อนไขน้อยกว่าการวิเคราะห์การถดถอย
แบบปกติ แต่อย่างไรก็ตาม การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกก็ยังมีเงื่อนไขหลายข้อดังนี้ 

 1. ตัวแปรอิสระ X’s อาจจะเป็นข้อมูลชนิด Dichotomous (มีค่าได้ 2 ค่า ) หรือ
เป็นสเกลอันตรภาค (Interval Scale) และสเกลอัตราส่วน (Ratio Scale) ก็ได้ 

 2. ค่าคาดหวังของค่าความคลาดเคลื่อนเป็นศูนย์หรือ E(e) = 0 
 3. eI และ Xj เป็นอิสระกัน 
 4. eI และ XI เป็นอิสระกัน 
 5. ตัวแปรอิสระไม่ควรมีความสัมพันธ์กัน หรือไม่ควรเกิดปัญหา Multicolinearity  

ส าหรับ เงื่อนไขของการวิเคราะห์การถดถอยแบบปกติ นอกจากจะมีเงื่อนไขทั้ง 5 
ข้อข้างต้นจะต้องเพ่ิมเงื่อนไขอีก 2 ข้อ คือ 

 1. ค่าคลาดเคลื่อนมีการแจกแจงแบบปกติ 
 2. ค่าแปรปรวนของค่าคลาดเคลื่อนคงที่ 

  หมายเหตุ การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกจะต้องใช้ขนาดตัวอย่าง n มากกว่าการ
วิเคราะห์การถดถอยแบบปกติ โดยทั่วไป pn 30 โดยที่ p เป็นจ านวนตัวแปรอิสระ 

2.6.3  การวิเคราะห์การถดถอยพหุโลจิสติกส์ (Multinomial Logistic Model, MNL) 

  คมสัน สุริยะ (2552) ได้อธิบายโครงสร้างของการตัดสินใจแบบจ าลองโลจิตเป็น
โครงสร้างของการวิเคราะห์ของการตัดสินใจของผู้เดินทาง ที่ตัดสินใจทางเลือกรูปแบบการเดินทางที่มี
มากกว่าหรือเท่ากับ 3 ทางเลือก โดยโอกาสของการเกิดเหตุการณ์แต่ละทางเลือก การสร้างสมการ 
likelihood function  และการหาค่าพารามิเตอร์จากแบบจ าลอง มีดังนี้ 

1)  โอกาสของการเกิดเหตุการณ์แต่ละทางเลือก การยกตัวอย่างของโอกาสของ
การเกิดเหตุการณ์มากกว่าสองเหตุการณ์ที่เข้าใจได้ง่ายที่สุดคือ การเกิดเหตุการณ์ที่มีสามทางเลือก 
แต่ระวังว่าทั้งสามทางเลือกจะต้องครอบคลุมทุกทางเลือกที่เป็นไปได้ในเรื่องนั้น เช่น ยานพาหนะใน
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การเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปเชียงใหม่ ถ้าหากมีสามทางเลือก คือ รถ รถไฟ และเครื่องบิน อาจจะยัง
ตอบไม่ถูก เพราะจริงๆ แล้วมีทางเลือกที่เป็นไปได้อยู่มากกว่านั้น เช่น รถจักรยานยนต์ และ
รถจักรยาน เป็นต้น  แต่ถ้าตอบให้ถูกก็คือ เครื่องบิน รถไฟ และอ่ืนๆ ดังนั้นจึงสามารถกล่าวถึงการ
เดินทางทั้งสามทางเลือกได้ดังนี้ 

 Pr(y = 3) คือ โอกาสที่นักเดินทางจะเลือกเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปเชียงใหม่โดยเครื่องบิน 
 Pr(y = 2) คือ โอกาสที่นักเดินทางจะเลือกเดินทางโดยรถไฟ 
 Pr(y = 1) คือ โอกาสที่นักเดินทางจะเลือกเดินทางโดยยานพาหนะอ่ืน 

โดยโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์แต่ละอย่างนั้น ค านวณได้ดังนี้ 
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  เมื่อ  1

'

1 βxV   
   2

'

2 βxV   
   3

'

3 βxV   

  ปัญหาแรกของเรื่อง MNL คือ ระบบสมการนี้ ไม่สามารถหาค าตอบ unique 
solution ได้ เพราะว่าค่าพารามิเตอร์สามารถมีได้หลายค่าที่ท าให้ออกมาได้ค่า Probability เท่ากัน 
การแก้ไขท าได้โดยการก าหนดให้พารามิเตอร์ตัวหนึ่งเท่ากับศูนย์ในที่นี่เราจะเลือก 1  

  การวิเคราะห์มีหลักอยู่ว่า จะต้องก าหนดให้ทางเลือกสักทางหนึ่งเป็นตัวเปรียบเทียบ 
ในที่นี้จะเลือกการเดินทางโดยยานพาหนะอ่ืน เหตุผลก็คือ การเดินทางด้วยยานพาหนะอ่ืนเป็นสิ่งที่อยู่
นอกความสนใจมากที่สุด แต่สิ่งที่เราสนใจคือ อยากรู้ว่าคนที่เดินทางด้วยเครื่องบินมีลักษณะพิเศษ
แตกต่างจากคนที่ใช้ยานพาหนะอ่ืนอยางไร และคนที่เดินทางด้วยรถไฟมีลักษณะพิเศษแตกต่างจาก
คนทีใ่ช้ยานพาหนะอ่ืนอย่างไร ดังนั้น เมื่อปรับค่าแล้วจะได้ว่า 

  เมื่อ 0V1   
   2

'

2 βxV   
   3

'

3 βxV   
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 ดังนั้น 
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  ดังที่กล่าวแล้วว่าเหตุการณ์ที่ y = 1 ถือว่าเป็นตัวเปรียบเทียบ ดังนั้นจะหาโอกาส
เปรียบเทียบระหว่างเหตุการณ์ที่สนใจกับเหตุการณ์ที่หนึ่ง ซึ่งจะค านวณได้ดังนี้ 
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  2. สมการ likelihood function และการหาค่าพารามิเตอร์จากแบบจ าลอง
วิธีการสร้าง log-likelihood function และการค านวณท่ีเกี่ยวข้องมีดังนี้ 

  เริ่มต้นจากการสร้าง likelihood function ซึ่งก็คือโอกาสที่ เราจะพบสิ่งที่นัก
เดินทางทุกคนเลือกซึ่งค านวณได้จากโอกาสที่นักเดินทางแต่ละคนจะเลือกยานพาหนะแล้วคูณกัน
ทั้งหมดทุกคน 
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จากกนั้น Take ln เข้าไปทั้งสองข้างจะท าให้ ln ของผลคูณกลายเป็นผลบวกของ ln ดังนี้ 
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 หรือ 
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  สมการ log-likelihood จะง่ายขึ้นเมื่อพิจารณาว่า dij = 1  ถ้านักท่องเที่ยวแต่ละ
ราย (i) เลือก ทางเลือกที่ j และจะเท่ากับ 0 หากไม่ได้เลือก ดังนั้นส าหรับนักท่องเที่ยวแต่ละรายจะมี
ค่า dij = 1 ได้ เพียง 1 ค่าเท่านั้น เพราะในบรรดาทางเลือกต่างๆ จะเลือกได้เพียง 1 ทาง พจน์ใน
วงเล็บแทนที่จะมี 3N พจน์ แต่กลับจะลดลงเหลือเพียง N พจน์เท่านั้น (ลดลงสามเท่า) 

  ต่อไปเราจะหาค่าพารามิเตอร์ที่ท าให้ได้ค่า log-likelihood ที่มากที่สุดซึ่งหาได้จาก
ค่าอนุพันธ์ของ สมการ log-likelihood ดังนี้ 
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ค่าพารามิเตอร์ได้จากการหาค่าสูงสุดของฟังก์ชัน 
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เพ่ือตรวจสอบว่าค่าพารามิเตอร์ที่ได้จะให้ค่าสูงสุดจริงๆ ไม่ใช่จุดอานม้า (Saddle 

Point) เราจะหาค่าอนุพันธ์ล าดับที่สอง ซึ่งค านวณได้ดังนี้ 
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ซึ่งความหมายของพจน์ 1(j = l)  หมายความว่าจะเท่ากับ 1 หาก ( j = l) แต่หาก
เป็นอยา่งอ่ืนแล้วค่าจะเท่ากับ 0  

Margimal effect ของคุณลักษณะ x ที่มีต่อโอกาสที่จะเกิด y ค านวณออกมาได้
ดังนี้ 
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  Marginal effect ขึ้นอยู่กับค่า βj ท าให้ เมื่อ βj เปลี่ยนแปลงยอมท าให้ Marginal 
effect เปลี่ยนแปลงไปด้วย ซึ่งอาจจะเป็นไปได้ที่เกิดความสับสน ยกตัวอย่างเช่น ส าหรับคุณลักษณะ 
xk ใดๆ เครื่องหมายของ ∂Pj / ∂xk อาจจะไม่จ าเป็นต้องเหมือนกับเครื่องหมายของค่า βjk ดังนั้นเรา
จะอ่านค่า Marginal effect จากเครื่องหมายของ βjk ทันทีไม่ได้ ซึ่งควรจะต้องพึงระวัง 
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2.7  การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
 ผศ.ดร.อุทัยทิพย์ เจี่ยวิวรรธน์กุล (2553) ได้อธิบายการวิเคราะห์การถดถอยพหุโลจิสติกส์ 
กล่าวถึงการวิเคราะห์แบบจ าลองโดยการทดสอบ Goodness of fit ของแบบจ าลอง โดยพิจารณา
จากค่าต่างๆ ดังนี้  

 1.ค่า Likelihood Estimation (MLE) กล่าวคือ การเปรียบเทียบค่า -2 log likelihood ของ
แบบจ าลองทีม่ีค่านี้ต่ ากว่า แสดงถึงความเหมาะสมของแบบจ าลองที่ดีกว่า  

 2. ค่า Model Chi-Square ใช้ในการทดสอบ Overall Model ว่ามีนัยส าคัญทางสถิติหรือไม่ 
 3. ค่า Pseudo R2  คือ ค่าของความแปรปรวนของตัวแปรตามที่สามารถอธิบายได้โดยตัว
แปรอิสระ  

 4. ค่าของ Percent Correct Prediction ที่มีค่าสูง แสดงว่าแบบจ าลองนั้นมีความแม่นย าใน
การพยากรณ์ด ี

 มะแอน ราโอบ ได้อ้างถึงการทดสอบความถูกต้อง (goodness of fit ) ของแบบจ าลอง ของ
สวัสดิ์ชัย ศรีพนมธนากร (2548) การทดสอบความสอดคล้องระหว่างโมเดลกับข้อมูลในการวิเคราะห์
การถดถอยโลจิสติกท าได้หลายวิธี เช่น การใช้ตารางจัดจ าพวกช่วยในการพิจารณาเปรียบเทียบผล
การพยากรณ์จากโมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์หรือการพิจารณาฮิสโตแกรมของค่าประมาณความ
น่าจะเป็นซึ่งจะแสดงค่าจริงเปรียบเทียบกับค่าประมาณหรือการพิจารณาภาวะแนบสนิทดีของโมเดล
โดยพิจารณาค่า -2 loglikelihood (-2LL) ซ่ึงถ้าค่า -2LL มีค่าน้อย หรือเข้าใกล้ศูนย์ แสดงว่าโมเดล
เหมาะสม และถ้าโมเดลเหมาะสม 100% ค่า likelihood จะเท่ากับ 1 และ (-2LL) จะเท่ากับ 0 

 ส่วนอีกวิธีหนึ่งที่ใช้ คือ Hosmer - Lemeshow goodness - of fit ลักษณะการตรวจสอบ
ความเหมาะสมของวิธีนี้จะแบ่ง case ออกเป็น 10 กลุ่มๆ ละพอกัน โดยการแบ่งพิจารณาจาก
ค่าประมาณของโอกาสที่เหตุการณ์จะเกิดโดยใช้สถิติทดสอบไคสแควร์ซึ่งขนาดตัวอย่างต้องมาก
พอที่จะท าให้จ านวน case ที่คาดหวังไว้ (Expected value : Ei ; i = 1,…,10) จะต้องมากกว่า 15 
และไม่มีกลุ่มใดที่ม ีEi = 1 
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 ใช้ทดสอบ Ho :โมเดลเหมาะสม แต่ถ้าขนาดตัวอย่างใหญ่ ค่าสถิติทดสอบ Hosmer – 
Lemeshow จะมีค่ามากด้วย ท าให้อาจสรุปว่าปฏิเสธ Ho ทั้งที่โมเดลเหมาะสม ผู้ใช้จึงควรจะ
ระมัดระวังในการแปลผลด้วย 

การทดสอบสมมติฐานเกี่ยวกับค่าสัมประสิทธิ์ของโมเดล 

 การทดสอบสมมุติฐานว่า ค่าสัมประสิทธิ์ไม่เท่ากับ 0 จะใช้ Wald statistic ซึ่งมีการแจกแจง
แบบไคสแควร์ Wald statistic เป็นก าลังสองของอัตราส่วนระหว่างค่าสัมประสิทธิ์กับค่าความ
คลาดเคลื่อนมาตรฐานของสัมประสิทธ์นั้น ถ้าเป็นตัวแปรจัดกลุ่ม (categorical varible ) ซึ่งเป็นตัว
แปรเชิงคุณภาพ Wald statistic มีdegree of freedom เท่ากับจ านวนกลุ่มลบด้วย 1 ตัวอย่างเช่น 
สัมประสิทธิ์ของตัวแปร AGE เท่ากับ -0.0693 และความคลาดเคลื่อนมาตรฐานเป็น 0.0579 (ในเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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คอลัมน์ S.E.) Waldstatistic จะเท่ากับ (-0.0693 / 0.0579) หรือประมาณ 1.4322 นัยส าคัญของ 
Wald statistic แสดงในคอลัมน์ Sig. 

Variables in the Equation 

 
รูปที่ 2.1 แสดงตัวอย่างค่าพารามิเตอร์ที่ประมาณได้จากโมเดล 

 
สหสัมพันธ์บางส่วน (partial correlation) ในโมเดล 

 ในการพิจารณาการมีส่วนร่วมของตัวแปรอิสระ แต่ละตัวที่มีคือการพยากรณ์ด้วยตัวแปร 
ตามนั้นจะดูจากค่าสหสัมพันธ์บางส่วน ระหว่างตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระ แต่ละตัวซึ่งจะแสดงใน
คอลัมน์ R statistic โดยค่า R มีค่าตั้งแต่ -1 ถึง +1 ค่า R ที่เป็นบวก หมายถึง ถ้าค่าของตัวแปรเพ่ิม
ค่า likelihood ของการเกิดเหตุการณ์นั้นก็จะเพ่ิมขึ้นด้วย ค่า R ที่เป็นลบจะแปลความหมายในทาง
ตรงกันข้าม 

การแปลความหมายของสัมประสิทธิ์การถดถอย  

 การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นตรง จะแปลความหมายสัมประสิทธิ์การถดถอยได้โดยตรงว่า 
เป็นขนาดการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามเมื่อตัวแปรอิสระเปลี่ยนไปหนึ่งหน่วย แต่การแปล 
ความหมายสัมประสิทธิ์โลจิสติกจะแตกต่างไปจากนี้ ก่อนอื่นขออธิบายเกี่ยวกับโมเดลโลจิสติกก่อนว่า 
โมเดลโลจิสติกสามารถเขียนในรูปของ odd ของการเกิดเหตุการณ์ได้ (odd ของการเกิดเหตุการณ์ 
หมายถึง อัตราส่วนระหว่างโอกาสที่จะเกิดกับโอกาสที่จะไม่เกิดเหตุการณ์ เช่น odd ของการออกหัว
ในการโยนเหรียญ 1 ครั้ง เท่ากับ 0.5/0.5 = 1 เป็นต้น) การเขียนโมเดลโลจิสติกในรูป log ของ odd 
(ซึ่งเรียกว่า logit) เป็นดังนี้ 

     Log(Frob(event)/Prob(no event) = 
ppX22110 β...XβXββ                    (2.18) 

 จากสมการจะเห็นว่าสัมประสิทธิ์โลจิสติก สามารถแปลความได้ว่าเป็นการเปลี่ยนแปลงของ 
log odd ตามการเปลี่ยนแปลงหนึ่งหน่วยของตัวแปรอิสระ ในตารางข้างต้น สัมประสิทธิ์ของ GRADE 
เปลี่ยนจาก 0 เป็น 1 และควบคุมตัวแปรอิสระ ที่เหลือ log odd ของการเป็นมะเร็งต่อมน้ าเหลืองจะ 
เพ่ิมขึ้น 0.76 แต่การแปลความหมายในรูปของ odd จะง่ายกว่า log odd ดังนั้น จึงเขียนสมการ            
โลจิสติก ใหม่ในเทอมของ odd ได้เป็น 

      pp110pp110 XβXββXβ...Xββ
..eeee

nt)Prob(noeve

)Prob(event








           (2.19) 
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 e ยกก าลัง iβ เป็นค่า odd ที่เปลี่ยนแปลง เมื่อตัวแปรอิสระ ตัวที่ i มีค่าเพ่ิมข้ึน 1 หน่วย iβ  
เป็นลบ เทอมนี้จะน้อยกว่า 1 หมายความว่า odd จะลดลง ถ้า iβ = 0 เทอมนี้จะมีค่าเท่ากับ 1 ซึ่ง
หมายความว่า odd จะไม่เปลี่ยนแปลง เช่น เมื่อ GRADE เปลี่ยนจาก 0 เป็น 1 ค่า odd จะเพ่ิมขึ้น 
2.14 ดังแสดงในคอลัมน์ Exp ( ) ของตารางข้างต้น 

 ถ้าลองค านวณ odd ของการเป็นมะเร็งต่อมน้ าเหลืองของชายอายุ 60 ปี ที่มี seruma acid 
phosphatase ระดับ 62 ผล X-ray เป็น 1 และผลการวินิจฉัย STAGE และ GRADE เป็น 0 ขั้นแรก
ต้องค านวณโอกาสโดยประมาณของการเป็นมะเร็งต่อมน้ าเหลือง 

 Estimated prob (การเป็นมะเร็งต่อมน้ าเหลือง) = 1 / 1 + ez 
 โดย Z  = 0.0618 - 0.0693(60) + 0.0243(62) + 2.0453(1) + 0.7614(0) + 1.5641(0) 
  = - 0.54 
 แทนค่า Z ในสมการได้1 / 1 + e-(-0.54) = 0.37 

 เมื่อโอกาสในการเป็นมะเร็งต่อมน้ าเหลืองเท่ากับ 0.37 และโอกาสที่จะไม่เป็นเท่ากับ 0.63 
odd ของการเป็นมะเร็งประมาณได้ดังนี้ 

 odds = Prob(event) / Prob(no event) = 0.37 / 1-0.37 = 0.59 
 และ log odd เท่ากับ - 0.53 

สัมประสิทธิ์การพยากรณ์ (R2)  

 ค่าสัมประสิทธิ์การพยากรณ์ (R2) เป็นค่าที่บอกสัดส่วน หรือเปอร์เซ็นต์ที่สามารถอธิบาย
ความผันแปรใน logistic regression model ซึ่งจะมีลักษณะคล้ายกับค่า (R2) ในการวิเคราะห์การ
ถดถอยเชิงเส้นตรงในโปรแกรม SPSS จะน าเสนอค่า (R2) ของ Cox & Snell และ Nahelkerke หรือ
เรียกว่า Pesudo 

     
2/n
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L(B)
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




           (2.20) 

 โดยที่  L(O) คือ likelihood ส าหรับโมเดลที่มีเพียงค่าคงที่ 
  L(B) คือ likelihood ส าหรับโมเดลที่มีตัวแปรอิสระตามที่ก าหนด 
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การคัดเลือกตัวแปรพยากรณ์  

 การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก สามารถคัดเลือกตัวแปรพยากรณ์  (ตัวแปรอิสระ) ที่ดีได้ 
เช่นเดียวกับการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้น ซึ่งมีหลายวิธี ดังนี้  

 1. Enter เป็นเทคนิควิธีการเลือกตัวแปรอิสระเข้าสมการในขั้นตอนเดียว โดยผู้ใช้จะต้องเป็น
ผู้ตัดสินในเองว่าตัวแปรอิสระตัวใดบ้างที่มีความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม หรือควรจะอยู่ในสมการ    เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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การถดถอยโลจิสติก โดยอาจพิจารณาจากค่าสถิติทดสอบ Significance ของสถิติทดสอบหรืออาจ
อาศัย วรรณกรรมและทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับตัวแปรนั้นเป็นพื้นฐาน  

 2. Forward: conditional เป็นเทคนิค Forward stepwise เทคนิคหนึ่ง โดยที่การทดสอบ
เพ่ือเลือกตัวแปรของสมการถดถอยโลจิสติกจะพิจารณาจากค่าความน่าจะเป็นของ likelihood ratio 
statistic ที่ข้ึนกับ conditional parameter estimates 

 3. Forward: LR เป็นเทคนิค Forward stepwise เทคนิคหนึ่ง โดยที่การทดสอบเพ่ือเลือก
ตัวแปรของสมการถดถอยโลจิสติก จะต้องพิจารณาจากค่าความน่าจะเป็นของ likelihood ratio 
statistic ที่ข้ึนอยู่กับค่าประมาณ โดยวิธี maximum likelihood  

 4. Forward: Wald เป็นเทคนิค Forward stepwise เทคนิคหนึ่ง โดยที่การทดสอบเพ่ือ
เลือกตัวแปรของสมการถดถอยโลจิสติก จะต้องพิจารณาจากค่าความน่าจะเป็นของสถิติ Wald   

 5. Backward: Conditional เป็นเทคนิค Backward stepwise เทคนิคหนึ่ ง โดยที่การ
ทดสอบตัวแปรของสมการถดถอยโลจิสติก จะขึ้นอยู่กับค่าความน่าจะเป็นของ likelihood ratio 
statistic ที่ข้ึนกับค่า Conditional parameter estimates  

 6. Backward: LR เป็นเทคนิค Backward เทคนิคหนึ่ง โดยที่การทดสอบตัวแปรของสมการ 
ถดถอยโลจิสติก จะขึ้นอยู่กับค่าความน่าจะเป็นของ likelihood ratio statistic ที่ขึ้นกับค่าประมาณ
โดยวิธี maximum likelihood  

 7. Backward: Wald เป็นเทคนิค Backward stepwise เทคนิคหนึ่ง โดยที่การทดสอบตัว
แปรของสมการถดถอยโลจิสติก จะข้ึนกับค่าความน่าจะเป็นสถิติ Wald 
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บทท่ี 3  

วิธีการและขั้นตอนในการศึกษา 
 

เนื้อหาในบทนี้เป็นการกล่าวถึงวิธีการและขั้นตอนในการศึกษาเพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพล
ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน โรงเรียนชลราษฎรอ ารุง อ าเภอเมืองชลบุรี จังหวัดชลบรุี 
และสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนด้วยวิธีการวิเคราะห์แบบจ าลองมัลติ
โนเมียลโลจิต (Multinomial Logit) ที่สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกใช้รถรับส่งนักเรียนของ
นักเรียนโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงในอาคตได้ ผลจากการศึกษาที่ได้จะน าไปใช้ในการก าหนดมาตรการ
หรือรูปแบบการเดินทางของนักเรียนที่เหมาะสมเชิงนโยบาย โดยมีองค์ประกอบของวิธีการและ
ขั้นตอนในการศึกษา ดังต่อไปนี้ 

3.1  ขั้นตอนของการศึกษา   
3.2  พื้นที่ศึกษาและสภาพปัญหาในปัจจุบัน 
3.3  การส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.4  การใช้งานเครื่องมือทางสถิติด้วย SPSS Program 
3.5  การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น 
3.6  การสร้างแบบจ าลอง 
 3.7  การวิเคราะห์แบบจ าลอง 
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3.1  ขั้นตอนของการศึกษา 
 

 

รูปที่ 3.1 แสดงแผนผังขั้นตอนในการศึกษา 
 

3.2  พื้นที่ศึกษาและสภาพปัญหาในปัจจุบัน 

 3.2.1  ข้อมูลพื้นฐานของพื้นที่ศึกษา 
โรงเรียนชลราษฎรอ ารุง ตั้งอยู่บนถนนพระยาสัจจา ถนนวิรัชศิลป์ และถนนสุขุมวิท 

(ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3) พ้ืนที่ศึกษาครอบคลุมพ้ืนที่ที่พักอาศัยของนักเรียนโรงเรียนชลราษฎร
อ ารุง ที่อยู่ในเขตอ าเภอเมืองชลบุรี และพ้ืนที่ข้างเคียง ในจังหวัดชลบุรี โดยปัจจุบันการเดินทางมา
โรงเรียนสามารถเดินทางมาได้หลายรูปแบบ ได้แก่  การเดิน การปั่นจักรยาน รถจักรยานยนต์ รถยนต์
ผู้ปกครองมาส่ง และรถโดยสารสาธารณะ ปัจจุบันโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงเปิดท าการสอนในระดับชั้น

                           

                                    

                                  

                            

                 
                     
                   
                            
                     (Parameter)          
                      
                                
                                          
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มัธยมศึกษาปีที่ 1 – 6 มีนักเรียน 3,938 คน เป็นนักเรียนชาย 3,162 นักเรียนหญิง 776 คน คิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 80 และ 20 ตามล าดับ โรงเรียนมีขนาดพื้นที่ประมาณ 67 ไร่  

การเดินทางมายังโรงเรียนชลราษฎรอ ารุง สามารถเดินทางผ่านถนนสายส าคัญ 3 
เส้นทาง ประกอบไปด้วย ถนนพระยาสัจจา ถนนวิรัชศิลป์ และถนนสุขุมวิท โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) ถนนพระยาสัจจา วางตัวในแนวตะวันออกเฉียงเหนือ – ตะวันตกเฉียงใต้ เป็น
ถนนสายหลักในการ เขา้ – ออก โรงเรียนชลราษฎรอ ารุง ลักษณะกายภาพถนนมีขนาด 3 ช่องจราจร
ต่อทิศทาง ตลอดสองข้างทางเป็นแหล่งธุรกิจการค้าและท่ีพักอาศัย 

2) ถนนวิรัชศิลป์ วางตัวในแนวตะวันตกเฉียงเหนือ – ตะวันออกเฉียงใต้ เป็นถนน
สายหลักในการเดินทางจากทิศตะวันออก ลักษณะกายภาพถนนมีขนาด 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง 
ตลอดสองข้างทางเป็นแหล่งธุรกิจการค้าและท่ีพักอาศัย 

3) ถนนสุขุมวิท วางตัวในแนวตะวันออกเฉียงเหนือ – ตะวันตกเฉียงใต้ เป็นถนน
สายหลักในการเดินทางจากทิศเหนือและทิศใต้ เป็นถนนสายส าคัญในการเดินทางของเทศบาลเมือง
ชลบุรี และเป็นถนนสายหลักในการเดินทางไปสู่ภาคตะวันออก ซึ่งมีปริมาณจราจรหนาแน่น
โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน ลักษณะกายภาพถนนมีขนาด 3 ช่องจราจรต่อทิศทาง ตลอดสองข้าง
ทางเปน็แหล่งธุรกิจการค้าและท่ีพักอาศัย ที่ตั้งโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงแสดงดังรูปที ่3.2 

3.2.2  สภาพปัญหาในปัจจุบันของพื้นที่ศึกษา 

โรงเรียนชลราษฎรอ ารุง ตั้งอยู่ในพื้นท่ีเมืองชลบุรี ซึ่งเป็นที่ทราบกันดีว่าจังหวัดชลบุรี
เป็นเมืองที่มีความส าคัญด้านการท่องเที่ยว ท าให้เกิดการพัฒนาเมือง เกิดการติดต่อสื่อสาร การ
แลกเปลี่ยนสินค้าและบริการ ส่งผลให้เมืองมีการเจริญเติบโตอย่างต่อเนื่อง และเมืองที่มีความ
เจริญเติบโตและพัฒนาแล้วนั้น ความต้องการเดินทางก็มีมากขึ้น จะพบว่าในปัจจุบันพบปัญหา
การจราจรติดขัดบริเวณถนนสายหลักโดยรอบโรงเรียนชลราษฎรอ ารุง โดยเฉพาะช่วงเวลาเร่งด่วน  
(07.00 – 09.00 น. และ 15.00 – 17.00 น.) แต่ยังไม่มีการจัดการให้มีรถรับส่งนักเรียน ซึ่งเป็นระบบ
ขนส่งสาธารณะที่สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้พ้ืนที่ถนน และช่วยบรรเทาปัญหาการจราจร
ติดขัดได้ สภาพการจราจรบนถนนสายหลักบริเวณโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงในช่วงเวลาเร่งด่วนแสดงดัง
รูปที่ 3.3 
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รูปที่ 3.2 ที่ตั้งโรงเรียนชลราษฎรอ ารุง อ าเภอเมืองชลบุรี จังหวัดชลบุรี 

 

 
รูปที่ 3.3 สภาพการจราจรบนถนนสายหลักบริเวณโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 
3.3  การส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูล 

ในการศึกษาได้ท าการส ารวจรวมรวบข้อมูลพ้ืนฐานและข้อมูลรูปแบบการเดินทางของ
นักเรียนโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงโดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการส ารวจ เพ่ือน ามาใช้ประกอบ
การศึกษาปจัจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน การส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูล
ใช้วิธี Stated Preference (SP) ซึ่งเปน็การส ารวจจากการจ าลองสถานการณ์ใหม่ขึ้น โดยก าหนดให้มี
รูปแบบการเดินทางใหม่นั่นคือ รถรับส่งนักเรียน ส าหรับให้นักเรียนเลือกรูปแบบการเดินทางใน
อนาคตที่มีความเหมาะสมกับตนเองและพึงพอใจต่อรูปแบบการเดินทางมากที่สุด  

 

                            

H

H
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3.3.1  การส ารวจและรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม 

  ข้อมูลแบบสอบถามที่ใช้ส ารวจข้อมูลสภาพปัจจุบันและรูปแบบการเดินทางของ
นักเรียนโรงเรียนชลราษฏรอ ารุง แบ่งออกเป็น 2 ชุด ได้แก่ ชุดแรก คือการส ารวจข้อมูลทั่วไปและ
รูปแบบการเดินทางของนักเรียนในปัจจุบัน และชุดที่สอง คือข้อมูลแบบสอบถามสถานการณ์
ทางเลือก โดยการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนจากสถานการณ์จ าลอง โดย Stated 
Preference (SP) โดยมีรายละเอียดของแบบสอบถามดังต่อไปนี้ 

1) แบบสอบถามชุดที่ 1 การส ารวจข้อมูลทั่วไปและรูปแบบการเดินทางของ
นักเรียนในปัจจุบัน โดยแบบสอบถามในชุดนี้จะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 

ส่วนที่ 1 แบบสอบถามข้อมูลทั่วไปของนักเรียน ประกอบไปด้วย 1) เพศ 2) 
ระดับชั้นที่ศึกษา 3) อายุ 4) ประเภทที่อยู่อาศัย 5) สถานะการพักอาศัย 6) จ านวนผู้อยู่อาศัย 7) อายุ
ของผู้ปกครอง 8) รายได้ครัวเรือน และ 9) ยานพาหนะท่ีมีครอบครองในครัวเรือน  

ส่วนที่ 2 แบบสอบถามข้อมูลการเดินทางในปัจจุบันของนักเรียน ประกอบไปด้วย 1) 
รูปแบบการเดินทางไป-กลับโรงเรียนของนักเรียน 2) จ านวนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางในแต่ละ
เที่ยวการเดินทาง 3) ระยะทางในการเดินทาง 4) ระยะเวลาในการเดินทาง 5) จุดเริ่มต้นการเดินทาง
จากที่พักไปโรงเรียน 6) เส้นทางในการเดินทางมายังโรงเรียน และ 7) ต าแหน่งที่พักอาศัย 

2)  แบบสอบถามชุดที่ 2 แบบสอบถามข้อมูลสถานการณ์ทางเลือก โดยการเลือก
รูปแบบการเดินทางของนักเรียนจากสถานการณ์จ าลอง โดย Stated Preference (SP) ซึ่งเป็นการ
สอบถามความคิดเห็นในการเดินทางของนักเรียน โดยสมมติให้มีรถรับ – ส่งนักเรียน สมมติฐาน
เบื้องต้นของการส ารวจจากแบบสอบถามชุดที่ 2 คือเพ่ือพิจารณาต าแหน่งที่ตั้งของป้ายหยุ ดรับ-ส่ง
นักเรียน โดยนักเรียนเดินทางจากบ้านมายังจุดรอขึ้นรถ (จุดรับ – ส่งนักเรียน) และโดยสารรถรับส่ง
นักเรียนในการเดินทางไปโรงเรียน และขากลับก็เช่นเดียวกัน นักเรียนสามารถโดยสารรถรับส่ง
นักเรียนไปยังจุดจอดส่ง (จุดรับ – ส่งนักเรียน) และจากนั้นก็เดินทางกลับบ้าน เพ่ือศึกษาพฤติกรรม
การเลือกเดินทางโดยรถรับ – ส่งนักเรียน ตามสถานการณ์ต่างๆ  ซึ่งในการศึกษาได้สมมุติสถานการณ์
ไว้ 3 สถานกาณ์ สถานการณ์ละ 4 ทางเลือก โดยมีปัจจัยพิจารณาคือระยะเวลาการเดินทาง 
ระยะเวลารอรถ และค่าใช้จา่ยในการเดินทาง โดยมีรายละเอียดดังตารางท่ี 3.1 
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ตารางท่ี 3.1 การก าหนดสถานการณ์ทางเลือกโดยใช้รถรับ – ส่งนักเรียนในการเดินทางไปโรงเรียน 

สถานกาณ์
ทางเลือก 

ระยะเวลาเดินทางจาก
บ้านไปจดุรอรถ (นาที) 

ระยะเวลาเดินทางจากจุด 
รอรถไปโรงเรียน (นาที) 

ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง (บาท) 

สถานกาณ์ที่ 1  
ทางเลือกที่ 1 5 5 10 
ทางเลือกที่ 2 5 10 15 
ทางเลือกที่ 3 10 5 10 
ทางเลือกที่ 4 10 10 15 

สถานกาณ์ที่ 2 
ทางเลือกที่ 1 15 15 20 
ทางเลือกที่ 2 15 20 25 
ทางเลือกที่ 3 20 15 20 
ทางเลือกที่ 4 20 20 25 

สถานกาณ์ที่ 3 
ทางเลือกที่ 1 25 15 20 
ทางเลือกที่ 2 25 20 25 
ทางเลือกที่ 3 30 15 20 
ทางเลือกที่ 4 30 20 25 

 
ทั้งนี้ ตัวอย่างแบบสอบถามชุดที่ 1 การส ารวจข้อมูลทั่วไปและรูปแบบการเดินทางของ

นักเรียนในปัจจุบัน และแบบสอบถามชุดที่ 2 แบบสอบถามข้อมูลสถานการณ์ทางเลือก ที่ใช้ใน
การศึกษานี้ แสดงไว้ในภาคผนวก ก. 

3.3.2  การก าหนดและสุ่มตัวอย่างในการศึกษา 

การก าหนดและสุมตัวอย่างในการศึกษาครั้ งนี้  ได้ ใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างของ            
หน่วยสุ่ม (Sampling Unit) จากสูตรการค านวณจ านวนตัวอย่างของยามาเน่ (Yamane, 1973) ที่มี
สมมุติฐานจากขอบเขตสัดส่วนของประชากร ก าหนดช่วงความเชื่อมั่นหรือระดับนัยส าคัญ ให้ค่า           
Z – Score = 2 แทน 1.96 เมื่อ α = 0.05 ค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของสัดส่วนสูงสุด เมื่อ
สัดส่วนของประชากร (π ) มีค่าเป็น 0.5 ดังสมการ (3.1) 
 

            
 2

1 eN

N
n


                 (3.1) 

 
โดยที่  n  คือ ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 

N คือ ขนาดของประชากร 
e  คือ ความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้โดยใช้ค่าประมาณ 5% 
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จ านวนตัวอย่างในการศึกษา 
 

 2
05.0938,31

938,3


n  

 

364n  ตัวอย่าง 
 

ผลจากการค านวณตามสูตร ได้จ านวนตัวอย่าง 364 ตัวอย่าง ในการศึกษาครั้งนี้จึง
ได้ก าหนดจ านวนตัวอย่างในการส ารวจข้อมูลทั้งสิ้น 400 ตัวอย่าง โดยในแบบสอบถามได้สร้าง
สถานการณ์ทางเลือกสถานการณ์ละ 3 ทางเลือก จึงท าให้ได้ข้อมูลส าหรับสร้างแบบจ าลองจ านวน 
1,200 ชุดข้อมูล 

3.3.3  การเก็บรวบรวมข้อมูล 

การเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม จะถูกน าไปรวบรวมไว้ใน Microsoft 
Excel และประมวลผลเบื้องต้นส าหรับสร้างแบบจ าลองโดย SPSS Program โดยข้อมูลที่ได้จะถูก
น าไปแยกประเภทของข้อมูลตามความเหมาะสม และง่ายต่อการก าหนดปัจจัยในการศึกษา ซึ่งข้อมูล
ที่ได้จากแบบสอบถาม จะแบ่งตามลักษระของข้อมูลได้เป็น 2 ประเภท ได้แก่ 

1) ข้อมูลเชิงปริมาณ (Quantitative) เป็นข้อมูลที่จัดได้ว่ามีค่ามากหรือน้อย จึง
แสดงเป็นตัวเลข เช่น รายได้ อายุ น้ าหนัก จ านวนรถยนต์ในครอบครอง ฯลฯ ในการจัดเก็บข้อมูลและ
ประมวลผลเบื้องต้น ข้อมูลประเภทนี้สามารถป้อนเข้า Microsoft Excel ตามค่าที่ปรากฎจากการ
ส ารวจจากแบบสอบถามได้เลย  

2) ข้อมูลเชิงคุณภาพ (Qualitative Data or Categorical Data) เป็นข้อมูลที่อยู่
ในรูปของข้อความจึงไม่สามารถระบุได้ว่ามากหรือน้อย เช่น เพศ ระดับการศึกษา อาชีพ ลักษณะของ
ยานพาหนะท่ีใช้ในการเดินทาง ฯลฯ ในการจัดเก็บข้อมูลและประมวลผลเบื้องต้น ข้อมูลประเภทนี้จะ
ถูกก าหนดค่าให้ก่อน เพ่ือความสะดวกในการประมวลผลโดยใช้โปรแกรม (Program) ส าเร็จรูป SPSS 
เช่น  

เพศชาย   = 1 
เพศหญิง = 0 

 ตัวอย่างหน้าต่าง Microsoft Excel แสดงการจัดเก็บข้อมูลที่ได้จากการส ารวจจาก
แบบสอบถาม เพื่อจัดเตรียมข้อมูลส าหรับการสร้างแบบจ าลอง แสดงดังรูปที่ 3.4 
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รูปที่ 3.4 ตัวอย่างการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม โดย Microsoft Excel 

 
3.4  การใช้งานเคร่ืองมือทางสถิติด้วย SPSS Program 

 การสร้างแบบจ าลองในการศึกษานี้ได้ใช้โปรแกรม (Program) ส าเร็จรูป ในการวิเคราะห์
รูปแบบการเดินทางของนักเรียน ซึ่งเป็นโปรแกรม (Program) ที่มีการใช้งานกันอย่างแพร่หลาย คือ 
SPSS (Statistical Package for Social Sciences) ซึ่งเป็นโปรแกรม (Program) ที่ใช้วิเคราะห์ข้อมูล
ทางสถิติ เนื่องจากมีค าสั่งในการวิเคราะห์ข้อมูลที่หลากหลาย ซึ่งท าให้การวิเคราะห์สามารถท าได้ง่าย
ขึ้น โดยการศึกษานี้ได้ใช้ SPSS 17.0 ตัวอย่างหน้าจอ SPSS 17.0 แสดงดังรูปที่ 3.5 

 

 
รูปที่ 3.5 ตัวอย่างหน้าจอ SPSS 17.0 เมื่อเปิดโปรแกรม (Program) 
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3.5  การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น 
หลังจากที่ได้มีการรวบรวมข้อมูลเรียบร้อย จะน าข้อมูลที่ได้มาตรวจสอบคุณสมบัติของของ

ข้อมูล เช่น ข้อมูลที่มีการขาดหายหรือตกหล่น ซึ่งในการรวบรวมข้อมูลอาจเกิดความผิดพลาดใน
ระหว่างการบันทึกข้อมูล ซึ่งอาจมีผลต่อการสร้างแบบจ าลอง โดยการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น จะท า
ในขั้นตอนการป้อนข้อมูลเข้าไปใน SPSS Program ซึ่งสามารถตรวจสอบคุณสมบัติของข้อมูลได้โดย
ใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ได้แก่ การแจกแจงความถี่ (Frequency) การหาค่า
สัดส่วนหรือร้อยละ (Percent) ค่าเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) ค่ามัธยฐาน (Median) ค่าฐานนิยม 
(Mode) ค่าความแปรปรวน (Variance) และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ตัวอย่าง
หน้าจอการใช้สถิติเชิงพรรณา (Descriptive Statistic) แสดงดังรูปที่ 3.6 

 

 
รูปที่ 3.6 ตัวอย่างหน้าจอการใช้สถิติเชิงพรรณา (Descriptive Statistic) 

 
3.6  การสร้างแบบจ าลอง 

ขั้นตอนในการสร้างแบบจ าลองของการศึกษานี้ แบ่งออกเป็น 6 ขั้นตอน ได้แก่ 1)  การ
ก าหนดนิยามตัวแปร 2) การก าหนดค่าตัวแปร 3) การทดสอบสหสัมพันธ์ของตัวแปร 4) การทดสอบ
ค่าพารามิเตอ (Parameter) ของแบบจ าลอง 5) การวิเคราะห์แบบจ าลอง และ 6) การทดสอบความ
แม่นย าของแบบจ าลอง โดยมีรายละเอียดของวิธีการศึกษา ดังต่อไปนี้ 

3.6.1  การก าหนดนิยามตัวแปร 

การก าหนดนิยามตัวแปร เป็นการระบุตัวแปรส าหรับใช้ในการสร้างแบบจ าลอง โดย
ตัวแปร Y หมายถึง ตัวแปรตาม หรือ ค่าตัวแปร Dummy Variable ของการตัดสินใจเลือกใช้รูปแบบ
การเดินทางของนักเรียน แบบ Multinomial Logit Model และ ตัวแปร X หมายถึง ตัวแปรต้น หรือ 
ค่าตัวแปรทั้งเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ ซึ่งเป็นข้อมูลพ้ืนฐานของนักเรียน และข้อมูลสถานการณ์
จ าลอง  
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ถ้าสัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรเป็นบวก log (Odds) เพ่ิมขึ้น หมายถึง ความน่าจะเป็น
ของการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนของแบบจ าลองนั้นมีความน่าจะเป็นมากกว่า หรือเป็น
รูปแบบการเดินทางที่ถูกเลือกมากกว่า และกรณีที่สัมประสิทธิ์เป็นลบ log (Odds) ลดลง หมายถึง 
ความน่าจะเป็นของการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนของแบบจ าลองนั้นมีความน่าจะเป็น
น้อยกว่า หรือเป็นรูปแบบการเดินทางที่มีโอกาสถูกเลือกน้อยกว่า 

3.6.2  การก าหนดค่าตัวแปร 

 จากการรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม จ านวนทั้งสิ้น 1,200 ข้อมูล สามารถน า
ข้อมูลที่ได้มาก าหนดเป็นตัวแปรตาม (Y) และ ตัวแปรต้น (X) ที่ใช้ในการศึกษา ได้ดังต่อไปนี้ 

1) ตัวแปรตาม Y (Dependent Variables, Dummy Variables) ก าหนดได้เป็น 
5 ตัวแปร ได้แก่ 

Y0   =  การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยการเดิน 
Y1   =  การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยการปั่นจักรยาน 
Y2  =  การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ 
Y3   =  การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์ 
Y4  =  การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถสาธารณะ 

2) ตัวแปรต้น (ตัวแปรอิสระ) X (Independent Variables) ก าหนดได้เป็น 17 
ตัวแปร ได้แก่ 

X1  =  เพศ (Sex)  
X2  =  ระดับชั้นเรียน (Level)   
X3  =  อายุของนักเรียน (AGE_Student)   
X4  =  ประเภทที่พักอาศัย (HOME_TYPE)  
X5 =  สถานะการพักอาศัย (STAY_SYATE) 
X6  =  จ านวนผู้อยู่อาศัย (POP_HH)  
X7  = อายุของผู้ปกครอง (AGE_PR)  
X8 =  รายได้ครัวเรือนต่อเดือน (INCOME)  
X9  =  จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (MC_OWN)  
X10  =  จ านวนรถยนต์ในครอบครอง (PC_OWN)  
X11  =  จ านวนครั้งการต่อรถ (MODE_SHIFT)  
X12  =  ระยะทางในการเดินทาง (DISTANCE)  
X13  =  ระยะเวลาในการเดินทาง (TRAVEL_TIME) 
X14  =  ระยะทาง – จากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนไกลที่สุดที่ 

ยอมรับได้ (MAX_DISTANCE) 
X15  =  เวลาในการเดินทางจากท่ีพักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียน นาน 

ที่สุด ที่ยอมรับได้ (HOME_BUSSTOP) 
X16  =  เวลาในการเดินทางจากจุดจอดรถรับส่งนักเรียนมายังโรงเรียน 

นานที่สุด ที่ยอมรับได้ (BUS_SCHOOL)  
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X17  =  ค่าใช้ – จ่ายในการเดินทางจากจุดจอดรถรับส่งนักเรียนไปยัง 
โรงเรียน สูงที่สุด ที่ยอมรับได้ (MAX_FARE)   

3.6.3  การทดสอบสหสัมพันธ์ของตัวแปร 

เป็นการทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างกันของตัวแปร ก่อนน าตัวแปรเหล่านั้นมาใช้
สร้างแบบจ าลองเนื่องจากอาจมีตัวแปรที่มีความเกี่ยวเนื่องกัน หรือมีอิทธิพลต่อแบบจ าลองไปใน
ทิศทางเดียวกันและส่งเสริมกันซึ่งกันและกัน อาจท าให้เกิดความคลาดเคลื่อนของผลลัพธ์จาก
แบบจ าลอง การทดสอบสหสัมพันธ์ของตัวแปร (Correlation Analysis) ได้จากการหาค่า Partial 
Correlation (r) 
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โดย 12r  = ค่าความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงระหว่างตัวแปร 1x  และ ตัวแปร 2x  
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โดยที่สัมปสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) 

 1122  Rr  
 

โดยปกติค่าความสัมพันธ์ของตัวแปรจะอยู่ระหว่าง -1 ถึง 1 ซึ่งหากค่าสัมประสิทธิ์
ของตัวแปรมีค่าเข้าใกล้ 1 แสดงถึงตัวแปรที่พิจารณามีความสัมพันธ์กันสูงและมีความสัมพันธ์ไปใน
ทิศทางเดียวกัน ส่วนค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีค่าเข้าใกล้ -1 แสดงถึงตัวแปรที่พิจารณามี
ความสัมพันธ์กันสูงในทิศทางตรงกันข้าม ในการศึกษาครั้งนี้ได้พิจารณาตัวแปรที่มีระดับความสัมพันธ์
ไม่เกิน 0.5 ซึ่งหมายถึงตัวแปรที่พิจารณามีความสัมพันธ์กันต่ า หรือไม่เกิดความสัมพันธ์ระหว่างตัว
แปร (Multicollinearity) หากระดับความสัมพันธ์ของตัวแปรมากกว่า 0.5 ทั้งทิศทางบวกและลบ จะ
พิจารณาตัดตัวแปรที่มีระดับความส าคัญน้อยสุดออก ตัวอย่างการพิจารณาตัดตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งที่
มีความสัมพันธ์กันมาก แสดงดังรูปที่ 3.7 
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จากรูปที่ 3.7 จะเห็นได้ว่า ตัวแปรอายุของนักเรียน (AGE_STUDENT) และ ตัวแปร
ระดับชั้นของนักเรียน (LEVEL) มีค่าความสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) 0.838 หมายถึง ตัว
แปรอายุของนักเรียน และ ตัวแปรระดับชั้นเรียน มีความสัมพันธ์กันมากในทิศทางเดียวกัน 
เพราะฉะนั้น ในการศึกษาจะต้องเลือกตัดตัวแปรที่มีระดับความส าคัญน้อยสุดออก โดยพิจารณาค่า
ระดับความส าคัญร่วมด้วย เพ่ือไม่ให้แบบจ าลองเกิดความคลาดเคลื่อน  

3.6.4  การทดสอบค่าพารามิเตอร์ (Parameter) ของตัวแปร  

  การทดสอบค่าพารามิเตอร์ (Parameter) ของตัวแปร หรือการทดสอบค่า Wald 
Statistics และ Likelihood Ratio Test หรือการตรวจสอบนัยส าคัญของอิทธิพลตัวแปร เป็นการ
ตรวจสอบนัยส าคัญของสัมประสิทธิว่ามีความแตกต่างจากศูนย์หรือไม่ โดยอาศัย Wald – Statistics 
ดังแสดงในสมการที่ (3.3) 
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โดยที่    w   =   wald stat 
    ̂   =  ส.ป.ส Maximum Likelihood ของ   
  0   =  ส.ป.ส The Restricted Parameter Space  )(Space  

 
   การทดสอบค่าสัมประสิทธิ์โดยการใช้ Wald Statistics พบว่าค่า Wald Statistics 

อาจจะไม่ปฏิเสธ H0  ทั้งที่ควรจะปฏิเสธเมื่อค่าสัมประสิทธิ์มีค่ามาก จึงใช้ Likelihood Ratio Test 
ในการทดสอบร่วม เพ่ือหาปัจจัยที่เหมาะสมต่อแบบจ าลอง โดยดูจากค่า -2 log Likelihood โดย
ก าหนดให้ 

H0 คือ ตัวแปรอิสระ ไม่มีความสัมพันธ์ กับการเลือกรูปแบบการ 
เดินทางของนักเรียน 

H1  คือ  ตัวแปรอิสระ มีความสัมพันธ์ กับการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ของนักเรียน การปฏิเสธ H0 เมื่อ sig มีค่า   0.05 

 
การน าตัวแปรเข้าทดสอบค่าพารามิเตอร์ (Parameter) โดยน าตัวแปรที่ได้จาก

ขั้นตอนที่ 3.6.2 การทดสอบสหสัมพันธ์ของตัวแปร เข้าในแบบจ าลองทั้งหมด เพ่ือดูค่า Chi-Square 
หากตัวแปรใดมีค่า Chi-Square มากที่สุด จะถูกน าเข้าทดสอบค่าพารามิเตอ (Parameter) ในอันดับ
แรก ตัวอย่างการน าตัวแปรเข้าแบบจ าลองเพ่ือดูค่า Chi-Square ในการทดสอบค่าพารามิเตอ 
(Parameter) แสดงดังรูปที่ 3.8  

จากรูปที่ 3.8 จะเห็นว่า ตัวแปรจ านวนครั้งการต่อรถ (X11) มีค่า Chi-Square มาก
ที่สุดเท่ากับ 93.204 จะถูกน าเข้าแบบจ าลองเพ่ือทดสอบค่าพารามิเตอ (Parameter) ก่อน จากนั้นจะ
น าเข้าตัวแปรค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงสุดที่ยอมรับได้ ซึ่งมีค่า Chi-Square เท่ากับ 62.493 และ
พิจารณาน าเข้าตัวแปรอ่ืนๆ โดยพิจารณาจากค่า Chi-Square จากมากไปหาน้อย 
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รูปที่ 3.8 ตัวอย่างการน าตัวแปรเข้าแบบจ าลองเพ่ือดูค่า Chi-Square ในการทดสอบค่าพารามิเตอร์ 

(Parameter) 
 
 

Model Fitting Information 

Model 

Model 

Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log 

Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 1.450E3    

Final 1.049E3 400.329 190 .000 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model 

Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log 

Likelihood 

of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 1.049E3 .000 0 . 

AGE_STUDENT 1.061E3 11.715 5 .039 

POP_HH 1.051E3 1.350 5 .930 

MC_OWN 9.981E2 . 5 . 

PC_OWN 1.080E3 31.089 5 .000 

MODE_SHIFT 1.142E3 93.204 5 .000 

SEX 1.051E3 1.890 5 .864 

HOME_TYPE 1.101E3 51.690 15 .000 

AGE_PR 1.053E3 4.012 20 1.000 

INCOME 1.065E3 16.131 15 .373 

DISTANCE 1.054E3 4.807 15 .994 

TRAVEL_TIME 1.011E3 . 20 . 

MAX_DISTANCE 1.066E3 16.528 20 .683 

HOME_BUSSTOP 1.086E3 36.735 15 .001 

BUS_SCHOOL 1.072E3 22.575 20 .310 

MAX_FARE 1.112E3 62.493 20 .000 

The chi-square statistic is the difference in -2 log-likelihoods between the 

final model and a reduced model. The reduced model is formed by 

omitting an effect from the final model. The null hypothesis is that all 

parameters of that effect are 0. 

                            
    Chi-Square             
                            
                  
(Parameter)           
                          Chi-
Square               
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ตัวอย่างการทดสอบค่าพารามิเตอร ์(Parameter) ของตัวแปร โดยน าตัวแปรจ านวน
ครั้งการต่อรถ (X11) เข้าในแบบจ าลอง หน้าต่างการทดสอบค่าพารามิเตอร ์(Parameter) ของตัวแปร
จ านวนครั้งการต่อรถ (X11) แสดงดังรูปที่ 3.9 จะเห็นได้ว่าค่า -2 log Likelihood มีค่าเพ่ิมขึ้นจาก
ค่าคงที่เป็น 363.8 ซึ่งมีผลต่างค่า Chi-Square เท่ากับ 208.252 โดยค่า -2 log Likelihood มีค่า
เพ่ิมขึ้นหมายถึง ตัวแปรต้นที่ใส่ในแบบจ าลอง มีความเหมาะสมที่จะน าไปใช้ในการสร้างแบบจ าลอง
พยากรณ์ โดยที่ตัวแปรอิสระ (ตัวแปรต้น) จะสามารถอธิบายตัวแปรตามได้อย่างมีนัยส าคัญ และจาก
ผลการวิเคราะห์ยังพบว่าค่า wald test (sig.) เท่ากับ 0.000 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 0.05 ดังนั้นจึงไม่
สามารถยอมรับ H0  ได้ จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 หมายถึงตัวแปรอิสระจ านวนครั้งการต่อรถ (X11) 
มีความสัมพันธ์ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง จึงมีความเหมาะสมที่จะน าไปพยากรณ์  

 

 
รูปที่ 3.9 ตัวอย่างการทดสอบค่าพารามิเตอร์ (Parameter) ของตัวแปรจ านวนครั้งการต่อรถ (X11) 

 
3.6.5  การวิเคราะห์แบบจ าลอง  

เป็นการวิเคราะห์ เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
นักเรียน โดยวิธี Forward Stepwise และทดสอบ Goodness of Fit ของ Model โดยพิจาณาค่า              
Pseudo R2 คือ ค่าความแปรปรวนของตัวแปรตาม ที่สามารถอธิบายได้ด้วยตัวแปรอิสระ ซึ่งใช้ในการ
เปรียบเทียบแบบจ าลองที่มีลักษณะของข้อมูลผลลัพธ์เหมือนกัน ซึ่งใน logistics model มีค่าที่จัดว่า
เป็น Pseudo R2 หลายค่า ได้แก่ Cox & Snell-R2  Nagelkerke-R2  McFadden’s-R2 โดยพิจารณา
เลือกแบบจ าลองที่มีค่าพารามิเตอร์ (Parameter) สูงกว่า 

Model Fitting Information 

Model 

Model 

Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log 

Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 363.800    

Final 155.548 208.252 5 .000 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model 

Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log 

Likelihood 

of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 286.274 130.725 5 .000 

MODE_SHIFT 363.800 208.252 5 .000 

The chi-square statistic is the difference in -2 log-likelihoods 

between the final model and a reduced model. The reduced model 

is formed by omitting an effect from the final model. The null 

hypothesis is that all parameters of that effect are 0. 

 

          Chi-Square        

       Log 
Likelihood 
         ึ  

    wald test (Sig.)
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ในขั้นตอนนี้จะน าตัวแปรที่ผ่านการทดสอบในขั้นตอนก่อนหน้าที่มีความเหมาะสม
กับแบบจ าลอง มาท าการวิเคราะห์ความเหมาะสมของแบบจ าลอง โดยมีขั้นตอนดังต่อไปนี้ 

1) ขั้นตอนแรกให้ใส่ตัวแปรทั้งหมดที่ผ่านการคัดเลือกมาแล้วเข้าไปในแบบจ าลอง 
เพ่ือพิจารณาค่าเริ่มต้นของแบบจ าลอง หากตัวแปรใดมีค่า -2 Log Likelihood และ ค่า Chi-Square 
สูงที่สุด จะถูกน าเข้าแบบจ าลองเพ่ือทดสอบค่า Pseudo R2 ก่อน โดยเรียงล าดับการน าเข้าตัวแปร
ตามค่า -2 Log Likelihood และ ค่า Chi-Square จากมากไปน้อย  ตัวอย่างการพิจารณาค่าเริ่มต้น
ของตัวแปร เพ่ือน าเข้าทดสอบค่า Pseudo R2  แสดงดังรูปที่ 3.10 

 

 
รูปที่ 3.10 ตัวอย่างการพิจารณาค่าเริ่มต้นของตัวแปร เพื่อน าเข้าทดสอบค่า Pseudo R2 

2) ขั้นตอนที่สอง การทดสอบค่า Pseudo R2 เพ่ือพิจารณาความเหมาะสมของ
แบบจ าลอง โดยขั้นตอนนี้จะน าเข้าตัวแปรทีละตัว เริ่มจากตัวแปรที่มีค่า -2 Log Likelihood และ ค่า 
Chi-Square สูงที่สุด ในขั้นตอนนี้จะแสดงตัวอย่างการน าเข้าตัวแปรจ านวนครั้ งการต่อรถ 
(MODE_SHIFT)  เพ่ือทดสอบความเหมาะสมของแบบจ าลอง โดยดูได้จากค่า Pseudo R2 (Cox & 
Snell-R2  Nagelkerke-R2  McFadden’s-R2) จะต้องมีค่าเข้าใกล้ 1 และเพ่ิมขึ้นทุกครั้งเมื่อมีการ
น าเข้าตัวแปร และพิจารณาค่า wald test (Sig.) ประกอบด้วย โดยค่า wald test จะต้องไม่เกิน 
0.05 หากตัวแปรใดผ่านเกณฑ์ดังกล่าวจะพิจารณาเก็บตัวแปรนั้นไว้ นั่นคือ ตัวแปรดังกล่าวมีความ
เหมาะสมกับแบบจ าลอง และหากตัวแปรใดไม่ผ่านเกณฑ์ จะถูกตัดออกจากแบบจ าลอง นั่นคือ ตัว

Model Fitting Information 

Model 

Model 

Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log 

Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 1.439E3    

Final 696.938 742.227 120 .000 

 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 2093.234 970 .000 

Deviance 689.746 970 1.000 

 
Pseudo R-Square 

Cox and Snell .701 

Nagelkerke .774 

McFadden .511 

 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model 

Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log 

Likelihood 

of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 6.969E2 .000 0 . 

MODE_SHIFT 8.945E2 197.587 5 .000 

PC_OWN 8.183E2 121.389 5 .000 

AGE_STUDENT 7.748E2 77.828 5 .000 

HOME_BUSSTOP 8.502E2 153.244 15 .000 

BUS_SCHOOL 8.708E2 173.873 20 .000 

MAX_DISTANCE 8.154E2 118.443 20 .000 

INCOME 7.675E2 70.595 15 .000 

DISTANCE 8.853E2 188.348 15 .000 

AGE_PR 7.992E2 102.244 20 .000 

The chi-square statistic is the difference in -2 log-likelihoods between the 

final model and a reduced model. The reduced model is formed by 

omitting an effect from the final model. The null hypothesis is that all 

parameters of that effect are 0. 

a. This reduced model is equivalent to the final model because omitting 

the effect does not increase the degrees of freedom. 

b. Unexpected singularities in the Hessian matrix are encountered. This 

indicates that either some predictor variables should be excluded or 

some categories should be merged. 

 

                       
   (MODE_SHIFT)        
  Log Likelihood     Chi-
Square                       
                       
              Pseudo R-
Square  
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แปรดังกล่าวไม่มีความเหมาะสมกับแบบจ าลอง ทั้งนี้ การน าเข้าตัวแปรตัวแรกจะถูกเก็บค่า Pseudo 
R2 เป็นค่าตั้งต้นในการเปรียบเทียบ ตัวอย่างการน าเข้าตัวแปรเพ่ือทดสอบค่า Pseudo R2 แสดงดังรูป
ที่ 3.11 

 

 
รูปที่ 3.11 ตัวอย่างการน าเข้าตัวแปรเพื่อทดสอบค่า Pseudo R2 

 
3.6.6  การทดสอบความแม่นย าของแบบจ าลอง 

เพ่ือตรวจสอบว่าแบบจ าลองมีความถูกต้องแม่นย าหรือไม่ โดยอาศัยสมการ 3.4 เป็น
การตรวจสอบค านวณความน่าจะเป็นของการพยากรณ์ ถ้าความน่าจะเป็นมากกว่าหรือเท่ากับ 0.5 แสดงว่า
แบบจ าลองนั้นมีความแม่นย าในการพยากรณ์ดี 

% Correct 
N

A
N

n

n
 1                (3.4) 

 
โดย ×Ä  = 1 กรณีผลการท านายของแบบจ าลองตรงกับเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นจริง 

 = 0 กรณีเป็นอย่างอ่ืน 
N    = จ านวนตัวอย่างทั้งหมดที่สนใจ 

 
 
 
 

Model Fitting Information 

Model 

Model 

Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log 

Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 363.800    

Final 155.548 208.252 5 .000 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 184.161 15 .000 

Deviance 90.237 15 .000 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell .286 

Nagelkerke .316 

McFadden .142 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model 

Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log 

Likelihood 

of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 286.274 130.725 5 .000 

MODE_SHIFT 363.800 208.252 5 .000 

The chi-square statistic is the difference in -2 log-likelihoods 

between the final model and a reduced model. The reduced model 

is formed by omitting an effect from the final model. The null 

hypothesis is that all parameters of that effect are 0. 

 

Model Fitting Information 

Model 

Model 

Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log 

Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 363.800    

Final 155.548 208.252 5 .000 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 184.161 15 .000 

Deviance 90.237 15 .000 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell .286 

Nagelkerke .316 

McFadden .142 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model 

Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log 

Likelihood 

of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 286.274 130.725 5 .000 

MODE_SHIFT 363.800 208.252 5 .000 

The chi-square statistic is the difference in -2 log-likelihoods 

between the final model and a reduced model. The reduced model 

is formed by omitting an effect from the final model. The null 

hypothesis is that all parameters of that effect are 0. 

 

    Pseudo R-Square    
                    
              
(MODE_SHIFT)          
                          
                        

    wald test (Sig.)          
                    
(MODE_SHIFT)              
          ึ                  
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3.6.7  การเลือกรูปแบบการเดินทางจากสถานการณ์สมมติ (Stated Preference) 

ในขึ้นตอนการเลือกรูปแบบการเดินทางจากสถานการณ์สมมติ จะท าโดยใช้วิธี
เดียวกับข้ันตอนการสร้างแบบจ าลองเพ่ือหาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน 
โดยใช้ตัวแปรต้น (ตัวแปรอิสระ) ที่เหมาะสมที่ได้จากการคัดเลือกแบบจ าลองมาใช้ในการทดสอบการ
เลือกรูปแบบการเดินทางจากสถานการณ์สมมติ (Stated Preference) แต่จะแตกต่างกันตรงที่ใน
ขั้นตอนการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนจะใช้ตัวแปรควบคุม 
(ตัวแปรตาม) เป็นรูปแบบการเดินทางของนักเรียน แต่การทดสอบการเลือกรูปแบบการเดินทางจาก
สถานการณ์สมมติ (Stated Preference) จะใช้ตัวแปรควบคุม (ตัวแปรตาม) เป็นสถานการณ์
ทางเลือกท่ีได้ก าหนดขึ้นมา 

 
3.7   การวิเคราะห์แบบจ าลอง 

ในขั้นตอนการวิเคราะห์แบบจ าลองของการศึกษานี้ จะอธิบายถึงผลที่ได้จากการทดสอบ
ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน และแบบจ าลองที่มีความเหมาะสมต่อการ
เลือกรูปบบการเดินทางของนักเรียน ตลอดจนผลการทดสอบการเลือกรูปแบบการเดินทางจาก
สถานการณ์สมมต ิ(Stated Preference) ซึ่งจะอธิบายไว้โดยละเอียดในบทที่ 4 
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บทท่ี 4 

ผลการศึกษา 
 

 ในบทนี้ จะอธิบายถึงผลที่ได้จากการศึกษาในแต่ละขั้นตอนการศึกษาที่ได้อธิบายไว้ในบทที่ 3 
ประกอบไปด้วย ลักษณะพ้ืนฐานของข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ การวิเคราะห์แบบจ าลองการเลือกรูปแบบ
การเดินทางตามขั้นตอนการทดสอบแบบจ าลอง การวิเคราะห์แบบจ าลองจากการจ าลองสถานการณ์
ทางเลือกที่ก าหนดขึ้นเมื่อก าหนดให้มีรถรับส่งนักเรียน การการทดสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง โดย
มีรายละเอียดของผลการศึกษา ดังต่อไปนี้ 

 
4.1  ลักษณะพื้นฐานของข้อมูลจากการส ารวจ 
 ข้อมูลพืน้ฐานของนักเรียนที่ได้จากการส ารวจ แสดงดังตารางท่ี 4.1 
 
ตารางท่ี 4.1 ข้อมูลพื้นฐานของนักเรียนจากการส ารวจ และสรุปจากข้อมูลจ านวน 1,200 ชุดข้อมูล 

คุณสมบัติของข้อมูล  จ านวน ร้อยละ 
รปูแบบการเดินทางของนักเรียนในปัจจุบัน (Student_Go) 
การเดิน 146 12.21 
การปั่นจักรยาน 136 11.32 
รถจักรยานยนต์ 79 6.55 
รถยนต์ผู้ปกครองมาส่ง 27 2.23 
รถโดยสารสาธารณะ 679 56.58 
อ่ืนๆ 133 11.11 
เพศ (Sex) 
ชาย 992.00 82.75 
หญิง 208.00 17.25 
ระดับชั้นเรียน (Level) 
ชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 – 2 620.00 51.75 
ชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 3 – 4 127.00 10.50 
ชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 5 – 6 453.00 37.75 
อายุของนักเรียน (AGE_Student) 
12 ปี 267.00 22.25 
13 ป ี 282.00 23.50 
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คุณสมบัติของข้อมูล  จ านวน ร้อยละ 
14 ป ี 121.00 10.08 
15 ป ี 39.00 3.25 
16 ป ี 100.00 8.33 
17 ป ี 195.00 16.25 
18 ป ี 187.00 15.58 
19 ป ี 9.00 0.75 
Mean = 14.73, Median = 14.00, Mode = 13   
ประเภทท่ีพักอาศัย (HOME_TYPE) 
บ้าน 1,075.00 89.56 
หอพัก 88.00 7.33 
คอนโดมิเนี่ยม/อพาร์ตเม้นต์ 30.00 2.56 
อ่ืนๆ 7.00 0.56 
สถานะการพักอาศัย (STAY_SYATE) 
อยู่กับผู้ปกครอง 1,099.00 91.56 
อยู่ตามล าพัง 81.00 6.78 
อยู่กับเพ่ือน 20.00 1.67 
จ านวนผู้อยู่อาศัย (POP_HH) 
1 คน 79.00 6.33 
2 คน 71.00 5.89 
3 คน 268.00 22.33 
4 คน 456.00 38.00 
5 คน 177.00 14.78 
6 คน 63.00 5.22 
7 คน 36.00 3.00 
8 คน 9.00 0.78 
9 คน 12.00 1.00 
10 คน 19.00 1.56 
11 คน 4.00 0.33 
13 คน 6.00 0.56 
Mean = 4.05, Median = 4.00, Mode = 4   
อายุของผู้ปกครอง (AGE_PR) 
น้อยกว่า 30 ปี และมากกว่า 60 ปี 
31 – 40 ปี 

17.00 
118.00 

1.78 
13.00 
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คุณสมบัติของข้อมูล  จ านวน ร้อยละ 
41 – 50 ปี 
มากกว่า 50 ปี 

610.00 
155.00 

67.67 
17.11 

รายได้ครัวเรือนต่อเดือน (INCOME) 
น้อยกว่า 15,000 บาท 100.00 8.33 
15,001 – 30,000 บาท 272.00 22.67 
30,000 – 80,000 บาท 520.00 43.33 
มากกว่า 80,000 บาท 308.00 25.67 
จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (MC_OWN) 
0 คัน 340.00 28.30 
1 คัน 454.67 37.90 
2 คัน 276.00 23.00 
3 คัน 86.67 7.20 
4 คัน 42.67 3.60 
จ านวนรถยนต์ในครอบครอง (PC_OWN) 
0 คัน 116.00 9.67 
1 คัน 432.00 36.00 
2 คัน 489.33 40.78 
3 คัน 100.00 8.33 
4 คัน 62.67 5.22 
จ านวนครั้งการต่อรถ (MODE_SHIFT) 
0 ครั้ง 393.00 32.78 
1 ครั้ง 379.00 31.56 
2 ครั้ง 255.00 21.22 
3 ครั้ง 102.00 8.56 
4 ครั้ง 71.00 5.89 
ระยะทางในการเดินทาง (DISTANCE) 
น้อยกว่า 10 กิโลเมตร 471.00 39.22 
10 – 20 กิโลเมตร 365.00 30.44 
21 – 40 กิโลเมตร 259.00 21.56 
มากกว่า 40 กิโลเมตร 105.00 8.78 
ระยะเวลาในการเดินทาง (TRAVEL_TIME) 
น้อยกว่า 10 นาท ี 168.00 14.00 
10 – 30 นาท ี 664.00 55.33 
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คุณสมบัติของข้อมูล  จ านวน ร้อยละ 
31 – 50 นาท ี 261.00 21.78 
51 – 90 นาท ี 95.00 7.89 
มากกว่า 90 นาท ี 12.00 1.00 
ระยะทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนไกลที่สุดที่ยอมรับได้ (MAX_DISTANCE) 
100 – 300 เมตร 456.00 38.00 
400 – 1,000 เมตร 410.00 34.11 
2 - 5 กิโลเมตร 246.00 20.56 
น้อยกว่า 100 เมตร/มากกว่า 5 กิโลเมตร 88.00 7.33 
เวลาในการเดินทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียน นานที่สุด ที่ยอมรับได้  
(HOME_BUSSTOP) 
5 – 15 นาท ี 756.00 63.00 
20 – 30 นาท ี 285.00 23.78 
35 – 45 นาท ี 99.00 8.22 
น้อยกว่า 5 นาที/มากกว่า 45 นาท ี 60.00 5.00 
เวลาในการเดินทางจากจุดจอดรถรับส่งนักเรียนมายังโรงเรียนนานที่สุด ที่ยอมรับได้  
(BUS_SCHOOL) 
5 – 15 นาท ี 440.00 36.67 
20 – 30 นาท ี 491.00 40.89 
35 – 45 นาท ี 204.00 17.00 
น้อยกว่า 5 นาที/มากกว่า 45 นาท ี 65.00 5.44 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากจุดจอดรถรับส่งนักเรียนไปยังโรงเรียน สูงที่สุด ที่ยอมรับได้ 
(MAX_FARE) 
10 – 15 บาท 361.00 30.11 
20 – 30 บาท 500.00 41.67 
35 – 45 บาท 192.00 16.00 
น้อยกว่า 10 บาท/มากกว่า 45 บาท 147.00 12.22 

 

4.2  การวิเคราะห์แบบจ าลอง 
 การวิเคราะห์แบบจ าลองในการศึกษาครั้งนี้ ได้มีการก าหนดตัวแปรส าหรับใส่ในแบบจ าลอง โดย
ตัวแปร  Y หมายถึง ตัวแปร Dummy Variable ของการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน  
แบบ Multinomial Logit Model และตัวแปรอิสระ Independent Variable (X) คือ ค่าตัวแปรเชิง
ปริมาณ ค่าตัวแปรเชิงคุณภาพ และข้อมูลสถานการณ์จ าลอง ส าหรับสร้างแบบจ าลอง การศึกษาเริ่มต้น
ด้วยก าหนดตัวแปรแต่ละชนิดตามข้อมูลที่ได้รวบรวมไว้ หลังจากนั้นน าข้อมูลเข้าโปรแกรม SPSS เพ่ือ
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ทดสอบสหสัมพันธ์ (Correlation Test) ระหว่างตัวแปรอิสระในแต่ละตัว  จากนั้นท าการทดสอบ
ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรเพ่ือพิจารณาตัวแปรที่มีความเหมาะสมมากที่สุดเข้าแบบจ าลองโดยพิจารณา
จากการทดสอบค่า Wald Statistics และ Likelihood Ratio Test เมื่อได้ตัวแปรที่มีความเหมาะสม
ส าหรับสร้างแบบจ าลองแล้ว จึงวิเคราะห์แบบจ าลองโดยเทคนิคการเลือกตัวแปรแบบ Forward 
Stepwise และทดสอบ Goodness of Fit ของ Model ได้แก่  Maximum Log Likelihood (-2LL)  
Model Chi – square Likelihood Ratio Test Wald Statistics และ Pseudo R2 จากนั้นจึงตรวจสอบ
ความแม่นย าการพยาการณ์ของแบบจ าลอง (Percent Correctly Predicted) 

 การศึกษาสามารถสรุปขั้นตอนการการวิเคราะห์ผลแบบจ าลองได้ดังนี้ 

1. การก าหนดค่าตัวแปร 

2. การทดสอบสหสัมพันธ์ (Correlation) ของตัวแปร 

3. การทดสอบค่าพารามิเตอร์ของตัวแปร (Parameter Test) หรือการทดสอบค่า Wald 
Statistics และ Likelihood Ratio Test 

4. การวิเคราะห์แบบจ าลอง Multinomial Logit Model โดยวิธี  Forward Stepwise และ
ทดสอบ Goodness of Fit ของ Model 

5. ตรวจสอบความแม่นย าการพยาการณ์ของแบบจ าลอง (Percent Correctly Predicted) 

 
4.2.1 การก าหนดค่าตัวแปร 

  จากการรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถามของแบบนักเรียนโรงเรียนชลราษฏรอ ารุง 
จ านวนทั้งสิ้น 1,200 ข้อมูล สามารถน ามาก าหนดเป็นตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา ประกอบไปด้วย เพศ (Sex) 
ระดับชั้นเรียน (Level) อายุของนักเรียน (AGE_Student) ประเภทที่ พักอาศัย  (HOME_TYPE) 
สถานะการพักอาศัย (STAY_STATE) จ านวนผู้อยู่อาศัย (POP_HH) อายุของผู้ปกครอง (AGE_PR) 
รายไดค้รัวเรือนต่อเดือน (INCOME) จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (MC_OWN) จ านวนรถยนต์ใน
ครอบครอง (PC_OWN) จ านวนครั้งการต่อรถ (MODE_SHIFT) ระยะทางในการเดินทาง (DISTANCE) 
ระยะเวลาในการเดินทาง (TRAVEL_TIME) ระยะทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนไกลที่สุดที่
ยอมรับได้ (MAX_DISTANCE) เวลาในการเดินทางจากจุดจอดรถรับส่งนักเรียนมายังโรงเรียนนานที่สุดที่
ยอมรับได้ (BUS_SCHOOL) และค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากจุดจอดรถรับส่งนักเรียนไปยังโรงเรียน สูง
ทีสุ่ด ที่ยอมรับได้ (MAX_FARE) โดยมีรายละเอียดดังตารางท่ี 4.2 
 
 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



59 
 

ตารางท่ี 4.2 ตัวแปรที่ใช้ในการสร้างแบบจ าลอง Multinomial Logit Model 

ตัวแปร สัญลักษณ์ หน่วยการวัด 
ตัวแปรตาม Y (Dependent Variables, Dummy Variables) 
Y0 = การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยการเดิน 
Y1  = การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยการปั่นจักรยาน 
Y2  = การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ 
Y3  = การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์ 
Y4 = การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถสาธารณะ 
ตัวแปรอิสระ X (Independent Variables) 
1. เพศ (Sex) X1 1 = เพศชาย 

2 = เพศหญิง 
2. ระดับชั้นเรียน (Level) X2 0 = ชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 – 2 

1 = ชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 3 – 4 
2 = ชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 5 – 6 

3. อายุของนักเรียน (AGE_Student) X3 อายุของนักเรียน (ปี) 
4. ประเภทที่พักอาศัย (HOME_TYPE) X4 0 = บ้าน 

1 = หอพัก 
2 = คอนโดมิเนี่ยม/อพาร์ตเม้นต์ 
3 = อ่ืนๆ 

5. สถานะการพักอาศัย (STAY_SYATE) X5 0 = อยู่กับผู้ปกครอง 
1 = อยู่ตามล าพัง 
2 = อยู่กับเพ่ือน 

6. จ านวนผู้อยู่อาศัย (POP_HH) X6 จ านวนผู้ที่อยู่อาศัยในครอบครัว 
7. อายุของผู้ปกครอง (AGE_PR) X7 0 = น้อยกว่า 30 ปี และมากกว่า 60 ปี 

1 = 31 – 40 ปี 
2 = 41 – 50 ปี 
3 = มากกว่า 50 ปี 

8. รายไดค้รัวเรือนต่อเดือน (INCOME) X8 0 = น้อยกว่า 15,000 บาท 
1 = 15,001 – 30,000 บาท 
2 = 30,000 – 80,000 บาท 
3 = มากกว่า 80,000 บาท 

9. จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง 
    (MC_OWN) 

X9 จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (คัน) 

10. จ านวนรถยนต์ในครอบครอง X10 จ านวนรถยนต์ในครอบครอง (คัน) 
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ตัวแปร สัญลักษณ์ หน่วยการวัด 
     (PC_OWN) 
11. จ านวนครั้งการต่อรถ   
     (MODE_SHIFT) 

X11 จ านวนครั้งการต่อรถ (ครั้ง) 

12. ระยะทางในการเดินทาง   
     (DISTANCE) 

X12 0 = น้อยกว่า 10 กิโลเมตร 
1 = 10 – 20 กิโลเมตร 
2 = 21 – 40 กิโลเมตร 
3 = มากกว่า 40 กิโลเมตร 

13. ระยะเวลาในการเดินทาง  
     (TRAVEL_TIME) 

X13 0 = น้อยกว่า 10 กิโลเมตร 
1 = 10 – 30 กิโลเมตร 
2 = 31 – 50 กิโลเมตร 
3 = 51 – 90 กิโลเมตร 
4 = มากกว่า 90 กิโลเมตร 

14. ระยะทางจากที่พักมายังจุดจอดรถ
รับส่งนักเรียนไกลที่สุดที่ยอมรับได้ 

     (MAX_DISTANCE) 

X14 0 = 100 – 300 เมตร 
1 = 400 – 1,000 เมตร 
2 = 2 - 5 กิโลเมตร 
3 = น้อยกว่า 100 เมตร/มากกว่า 5 กิโลเมตร 

15. เวลาในการเดินทางจากที่พักมายัง
จุดจอดรถรับส่งนักเรียน นานที่สุด ที่
ยอมรับได้ (HOME_BUSSTOP) 

 

X15 0 = 5 – 15 นาท ี
1 = 20 – 30 นาท ี
2 = 35 – 45 นาท ี
3 = น้อยกว่า 5 นาที/มากกว่า 45 นาท ี

16. เวลาในการเดินทางจากจุดจอดรถ
รับส่งนักเรียนมายังโรงเรียนนานที่สุด 
ที่ยอมรับได้ (BUS_SCHOOL) 

X16 0 = 5 – 15 นาท ี
1 = 20 – 30 นาท ี
2 = 35 – 45 นาท ี
3 = น้อยกว่า 5 นาที/มากกว่า 45 นาท ี

17. ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากจุดจอด
รถรับส่งนักเรียนไปยังโรงเรียน สูง
ที่สุด ที่ยอมรับได้ (MAX_FARE) 

X17 0 = 10 – 15 บาท 
1 = 20 – 30 บาท 
2 = 35 – 45 บาท 
3 = น้อยกว่า 10 บาท/มากกว่า 45 บาท 
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4.2.2  การทดสอบสหสัมพันธ์ (Correlation) ของตัวแปร 

  การทดสอบสหสัมพันธ์ (Correlation) ของตัวแปร เป็นการตรวจสอบความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรอิสระ ว่ามีความสัมพันธ์กันหรือไม่ เนื่องจากหากตัวแปรอิสระมีความสัมพันธ์กันใน
ระดับสูงอาจส่งผลให้ค่าที่ได้จากแบบจ าลองคาดเคลื่อนจากความเป็นจริง โดยใช้หลักการแบบ Partial 
Correlation โดยปกติค่าความสัมพันธ์ของตัวแปรจะอยู่ระหว่าง -1 ถึง 1 ซึ่งหากค่าสัมประสิทธิ์ของตัว
แปรมีค่าเข้าใกล้ 1 แสดงถึงตัวแปรที่พิจารณามีความสัมพันธ์กันสูงและมีความสัมพันธ์ไปในทิศทาง
เดียวกัน ส่วนค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีค่าเข้าใกล้ -1 แสดงถึงตัวแปรที่พิจารณามีความสัมพันธ์กันสูงใน
ทิศทางตรงกันข้าม ในการศึกษาครั้งนี้ได้พิจารณาตัวแปรที่มีระดับความสัมพันธ์ไม่เกิน 0.5 ซึ่งหมายถึงตัว
แปรที่พิจารณามีความสัมพันธ์กันต่ า หรือไม่เกิดความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร (Multicollinearity) 

ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์แสดงดังตารางที่ ตาราง
ที่ 4.3
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ตารางท่ี 4.3 แสดงค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระท่ีน ามาใช้ในการวิเคราะห์ 
ตัว
แปร 

X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 X14 X15 X16 X17 

X1 1 -0.377 -0.323 -0.091 -0.167 0.020 -0.014 -0.008 0.121 0.037 -0.042 -0.134 -0.128 -0.064 -0.214 -0.040 -0.088 
X2  1 0.838 0.175 0.240 -0.175 0.224 0.215 -0.016 0.072 -0.003 0.260 0.116 -0.024 0.104 -0.148 0.112 

X3   1 0.206 0.270 -0.309 0.189 0.262 0.001 0.032 -0.060 0.236 0.117 -0.026 0.058 -0.107 0.043 

X4    1 0.676 -0.239 -0.052 0.034 -0.069 -0.169 -0.096 -0.029 -0.037 -0.111 0.000 -0.129 -0.116 

X5     1 -0.238 -0.129 0.143 -0.051 -0.149 -0.105 -0.042 -0.054 -0.107 -0.029 -0.150 -0.178 

X6      1 -0.052 0.036 0.232 0.236 0.138 0.021 0.069 0.004 -0.023 0.118 0.084 

X7       1 0.114 -0.001 0.033 -0.028 0.137 0.152 -0.039 -0.065 -0.078 -0.035 

X8        1 -0.085 0.246 -0.010 0.114 0.044 0.027 0.092 -0.010 0.042 

X9         1 0.007 -0.094 0.007 -0.012 -0.120 -0.084 -0.139 -0.087 

X10          1 0.058 0.113 -0.072 0.009 -0.015 0.071 0.149 

X11           1 0.271 0.182 0.325 0.178 0.073 0.054 

X12            1 0.434 0.171 0.132 0.178 0.283 

X13             1 0.135 0.155 0.332 0.196 

X14              1 0.442 0.284 0.233 

X15               1 0.429 0.473 

X16                1 0.413 

X17                 1 
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 จากการทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรทั้ง 17 ตัวแปร พบว่าตัวแปรระดับชั้นเรียน X2 (Level) 
และ ตัวแปรอายุของนักเรียน X3 (AGE_Student) มีความสัมพันธ์กันสูง (ค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.838) 
จึงพิจารณาตัดตัวแปรระดับชั้นเรียน (Level) เนื่องจากระดับชั้นเรียนต่างๆ จะมีเกณฑ์อายุเป็นตัวก าหนด
ซึ่งนักเรียนในชั้นเดียวกันส่วนใหญ่จะมีอายุเท่ากัน และความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรประเภทที่พักอาศัย 
X4 (HOME_TYPE) และตัวแปรสถานะการพักอาศัย  X5 (STAY_STATE) มีค่าสัมประสิทธิ์แสดง
ความสัมพันธ์เท่ากับ 0.676 ซึ่งจากแบบสอบถามจะพบว่ากรณีที่ประเภทที่พักอาศัยของนักเรียนคือบ้าน 
สถานะการพักอาศัยของนักเรียนคือการอยู่กับผู้ปกครอง หรือกรณีท่ีนักเรียนอยู่หอพัก ก็จะมีลักษณะการ
พักอาศัยคืออยู่คนเดียว หรืออยู่กับเพ่ือน เป็นต้น ซึ่งหมายถึงประเภทที่พักอาศัยมีความสัมพันธ์ต่อ
ลักษณะการพักอาศัย จึงพิจารณาตัดตัวแปรสถานะการพักอาศัย (STAY_STATE)  
 

4.2.3  การทดสอบค่าพารามิเตอร์ของตัวแปร (Parameter Test) หรือการทดสอบค่า Wald 
Statistics และ Likelihood Ratio Test 

 การทดสอบค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรต้น (x) หรือการทดสอบค่า wald statistics และ 
Likelihood Ratio test คือ การตรวจสอบนัยส าคัญของอิทธิพลตัวแปร เป็นการตรวจสอบนัยส าคัญ
ของสัมประสิทธ์ว่ามีความแตกต่างจากค่าศูนย์หรือไม่ คล้ายๆ กับการตรวจสอบนัยส าคัญของตัวแปรแบบ
การกระจายแบบปกติ โดยอาศัยค่าสถิติ (wald-statistics) ส าหรับใช้ในการตรวจสอบ  

 การทดสอบค่าสัมประสิทธิ์โดยการใช้ Wald Statistics พบว่าค่า Wald Statistics อาจจะไม่
ปฏิเสธ H0  ทั้งท่ีควรจะปฏิเสธ เมื่อค่าสัมประสิทธิ์มีค่ามาก จึงใช้ Likelihood Ratio Test ในการทดสอบ
ร่วม เพื่อหาปัจจัยที่เหมาะสมต่อแบบจ าลอง โดยดูจากค่า -2 log Likelihood  

 การทดสอบค่าพารามิเตอร์ที่ใช้ในแบบจ าลองทั้ง 17 ตัวแปร เริ่มท าการทดสอบโดยการพิจารณา
ค่า -2 log Likelihood ค่า Chi-Square ค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) โดยเลือกปัจจัยที่มี
ค่าพารามิเตอร์สูงที่สุดเข้าทดสอบก่อน ค่าพารามิเตอร์ก่อนที่จะน าเข้าแบบจ าลองแสดงดังตารางที่ ตาราง
ที่ 4.4 
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ตารางท่ี 4.4 ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรก่อนน าเข้าทดสอบ แสดงล าดับการทดสอบตัวแปร 

ปัจจัย 
-2 Log 

Likelihood 
Chi-Square df 

wald test 
(sig.) 

ล าดับ 

MODE_SHIFT (X11) 1.14E+03 93.204 5 0 1 
MAX_FARE (X17) 1.11E+03 62.493 20 0 2 
HOME_TYPE (X4) 1.10E+03 51.69 15 0 3 
HOME_BUSSTOP (X15) 1.09E+03 36.735 15 0.001 4 
PC_OWN (X10) 1.08E+03 31.089 5 0 5 

BUS_SCHOOL (X16) 1.07E+03 22.575 20 0.31 6 
MAX_DISTANCE (X14) 1.07E+03 16.528 20 0.683 7 
INCOME (X8) 1.07E+03 16.131 15 0.373 8 

AGE_STUDENT (X3) 1.06E+03 11.715 5 0.039 9 
DISTANCE (X12) 1.05E+03 4.807 15 0.994 10 

AGE_PR (X7) 1.05E+03 4.012 20 1 11 

POP_HH (X6) 1.05E+03 1.35 5 0.93 12 

SEX (X1) 1.05E+03 1.89 5 0.864 13 

TRAVEL_TIME (X13) 1.01E+03 . 20 . 14 
MC_OWN (X9) 9.98E+02 . 5 . 15 

 
น าจ านวนครั้งการต่อรถ (X11) เข้าในแบบจ าลองซึ่งให้ค่า -2 log Likelihood เป็น 363.8 มี

ผลต่างค่า Chi-Square เท่ากับ 208.252 ผลการวิเคราะห์ยังพบว่าค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) 
เท่ากับ 0.000 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 0.05 ดังนั้นจึงไม่สามารถยอมรับ H0  ได้ จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 

หมายถึงตัวแปรอิสระจ านวนครั้งการต่อรถ (X11) มีความสัมพันธ์ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง จึงมี
ความเหมาะสมที่จะน าไปพยากรณ์  

น าค่าโดยสารที่ยอมรับได้  (X17) เข้าในแบบจ าลองจะท าให้ค่า -2 log Likelihood มีค่า
เปลี่ยนแปลงจากค่าคงที่ 384.075 ซึ่งมีผลต่างค่า Chi-Square เท่ากับ 39.313 และจากผลการวิเคราะห์
ยังพบว่าค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) เท่ากับ 0.006 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 0.05 ดังนั้นจึงไม่สามารถ
ยอมรับ H0  ได้ จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 หมายถึงตัวแปรอิสระค่าโดยสารที่ยอมรับได้ (X17) มี
ความสัมพันธ์ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง จึงมีความเหมาะสมที่จะน าไปพยากรณ์  

น าลักษณะของที่อยู่อาศัย (X4) เข้าในแบบจ าลอง พบว่าท าให้ตัวแปรอิสระค่าโดยสารที่ยอมรับได้ 
(X17) ไม่แสดงค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) หมายถึงตัวแปรอิสระค่าโดยสารที่ยอมรับได้ (X17) ไม่มี
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นัยส าคัญต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน ดังนั้น จึงไม่น าไปพยากรณ์ และท าการตัดตัวแปร
อิสระค่าโดยสารที่ยอมรับได้ (X17) ออกจากแบบจ าลอง 

น าระยะทางจากบ้านมายังป้ายหยุดรถรับ-ส่งสูงสุดที่ยอมรับได้ (X15) เข้าในแบบจ าลองจะท าให้
ค่า -2 log Likelihood มีค่าเปลี่ยนแปลงจากค่าคงที่ 366.200 ซึ่งมีผลต่างค่า Chi-Square เท่ากับ 
50.502 และจากผลการวิเคราะห์ยังพบว่าค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) เท่ากับ 0.000 ซึ่งมีค่าน้อย
กว่า 0.05 ดังนั้นจึงไม่สามารถยอมรับ H0  ได้ จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 หมายถึงตัวแปรอิสระระยะทาง
จากป้านมายังป้ายหยุดรถรับ-ส่งสูงสุดที่ยอมรับได้ (X15) มีความสัมพันธ์ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
จึงมีความเหมาะสมที่จะน าไปพยากรณ์  

น าจ านวนรถยนต์ในครอบครอง (X10) เข้าในแบบจ าลองจะท าให้ค่า -2 log Likelihood มีค่า
เปลี่ยนแปลงจากค่าคงที่ 622.500 ซึ่งมีผลต่างค่า Chi-Square เท่ากับ 23.077 และจากผลการวิเคราะห์
ยังพบว่าค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) เท่ากับ 0.000 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 0.05 ดังนั้นจึงไม่สามารถ
ยอมรับ H0  ได้ จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 หมายถึงตัวแปรอิสระจ านวนรถยนต์ในครอบครอง (X10) มี
ความสัมพันธ์ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง จึงมีความเหมาะสมที่จะน าไปพยากรณ์  

น าระยะทางจากป้ายหยุดรถมายังโรงเรียนสูงสุดที่ยอมรับได้ (X16) เข้าในแบบจ าลองจะท าให้ค่า 
-2 log Likelihood มีค่าเปลี่ยนแปลงจากค่าคงที่ 782.500 ซึ่งมีผลต่างค่า Chi-Square เท่ากับ 77.908 
และจากผลการวิเคราะห์ยังพบว่าค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) เท่ากับ 0.000 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 0.05 
ดังนั้นจึงไม่สามารถยอมรับ H0  ได้ จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 หมายถึง ตัวแปรอิสระระยะทางจากป้าย
หยุดรถมายังโรงเรียนสูงสุดที่ยอมรับได้ (X16) มีความสัมพันธ์ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง จึงมีความ
เหมาะสมที่จะน าไปพยากรณ์  

น าระยะทางจากบ้านมาโรงเรียนไกลที่สุดที่ยอมรับได้ (X14) เข้าในแบบจ าลองจะท าให้ค่า -2 log 
Likelihood มีค่าเปลี่ยนแปลงจากค่าคงที่เป็น 829.900 ซึ่งมีผลต่างค่า Chi-Square เท่ากับ 68.560 และ
จากผลการวิเคราะห์ยังพบว่าค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) เท่ากับ 0.000 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 0.05 
ดังนั้นจึงไม่สามารถยอมรับ H0  ได้ จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 หมายถึง ตัวแปรอิสระระยะทางจากบ้าน
มาโรงเรียนไกลที่สุดที่ยอมรับได้ (X14) มีความสัมพันธ์ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง จึงมีความเหมาะสม
ที่จะน าไปพยากรณ์  

น ารายได้ในครัวเรือน (X8) เข้าในแบบจ าลองจะท าให้ค่า -2 log Likelihood มีค่าเปลี่ยนแปลง
จากค่าคงที่ 862.600 ซึ่งมีผลต่างค่า Chi-Square เท่ากับ 42.784 และจากผลการวิเคราะห์ยังพบว่าค่า
นัยส าคัญของ wald test (sig.) เท่ากับ 0.000 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 0.05 ดังนั้นจึงไม่สามารถยอมรับ H0  ได้ 
จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 หมายถึง ตัวแปรอิสระรายได้ในครัวเรือน (X8) มีความสัมพันธ์ในการเลือก
รูปแบบการเดินทาง จึงมีความเหมาะสมที่จะน าไปพยากรณ์  
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น าอายุของนักเรียน (X3) เข้าในแบบจ าลองจะท าให้ค่า -2 log Likelihood มีค่าเปลี่ยนแปลงจาก
ค่าคงที่ 881.200 ซึ่งมีผลต่างค่า Chi-Square เท่ากับ 35.984 และจากผลการวิเคราะห์ยังพบว่าค่า
นัยส าคัญของ wald test (sig.) เท่ากับ 0.000 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 0.05 ดังนั้นจึงไม่สามารถยอมรับ H0  ได้ 
จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 หมายถึง ตัวแปรอิสระอายุของนักเรียน (X3) มีความสัมพันธ์ในการเลือก
รูปแบบการเดินทาง จึงมีความเหมาะสมที่จะน าไปพยากรณ์ 

น าระยะทางจากบ้านมาโรงเรียน (X12) เข้าในแบบจ าลองจะท าให้ค่า -2 log Likelihood มีค่า
เปลี่ยนแปลงจากค่าคงที่เป็น 851.9 ซึ่งมีผลต่างค่า Chi-Square เท่ากับ 111.715 และจากผลการ
วิเคราะห์ยังพบว่าค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) เท่ากับ 0.000 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 0.05 ดังนั้นจึงไม่
สามารถยอมรับ H0  ได้ จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 หมายถึง ตัวแปรอิสระระยะทางจากบ้านมาโรงเรียน 
(X12) มีความสัมพันธ์ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง จึงมีความเหมาะสมที่จะน าไปพยากรณ์ 

น าอายุของผู้ปกครอง (X7) เข้าในแบบจ าลอง พบว่าท าให้ตัวแปรอิสระ ลักษณะของที่อยู่อาศัย 
(X4) มีค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) เท่ากับ 0.946 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 หมายถึงตัวแปรอิสระ
ลักษณะของที่อยู่อาศัย (X4) ไม่มีนัยส าคัญต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน ดังนั้น จึงไม่น าไป
พยากรณ ์และท าการตัดตัวแปรอิสระลักษณะของที่อยู่อาศัย (X4) ออกจากแบบจ าลอง 

น าจ านวนผู้อยู่อาศัยในครัวเรือน (X6) เข้าในแบบจ าลอง จะท าให้ค่า -2 log Likelihood มีค่า
เปลี่ยนแปลงจากค่าคงที่ 707.300 ซึ่งผลต่างค่า Chi-Square ไม่มีการแสดงค่าไว้ และพบว่าตัวแปรอิสระ
จ านวนผู้อยู่อาศัยในครัวเรือน (X6) ไม่แสดงค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) หมายถึงตัวแปรอิสระ
จ านวนผู้อยู่อาศัยในครัวเรือน (X6) ไม่มีนัยส าคัญต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน ดังนั้น จึง
ไม่น าไปพยากรณ์ และท าการตัดตัวแปรอิสระจ านวนผู้อยู่อาศัยในครัวเรือน (X6) ออกจากแบบจ าลอง 

น าเพศ (X1) เข้าในแบบจ าลอง จะท าให้ค่า -2 log Likelihood มีค่าเปลี่ยนแปลงจากค่าคงที่เป็น 
696.900 ซึ่งผลต่างค่า Chi-Square ไม่มีการแสดงค่าไว้ และพบว่าตัวแปรอิสระเพศ (X1) ไม่แสดงค่า
นัยส าคัญของ wald test (sig.) หมายถึงตัวแปรอิสระเพศ (X1) ไม่มีนัยส าคัญต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทางของนักเรียน ดังนั้น จึงไม่น าไปพยากรณ์  และท าการตัดตัวแปรอิสระเพศ (X1) ออกจาก
แบบจ าลอง 

น าระยะเวลาเดินทางจากบ้านมาโรงเรียน (X13) เข้าในแบบจ าลอง จะท าให้ตัวแปรอิสระจ านวน
ครั้งการต่อรถ (X11) ระยะทางจากบ้านมายังป้ายหยุดรถรับ-ส่งที่ยอมรับได้ (X15) ระยะทางจากป้ายหยุด
รถรับ-ส่งมายังโรงเรียนสูงสุดที่ยอมรับได้ (X16) ระยะทางจากบ้านมายังโรงเรียนไกลที่สุดที่ยอมรับได้ (X14) 
และ ระยะเวลาเดินทางจากบ้านมาโรงเรียน (X13) ไม่แสดงค่า Wald test (sig.) หมายถึงตัวแปรอิสระ
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านมาโรงเรียน (X13) ไม่มีนัยส าคัญต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน 
และยังส่งผลกระทบต่อตัวแปรอิสระตัวอ่ืนอีกด้วย ดังนั้น จึงไม่น าไปพยากรณ์ และท าการตัดตัวแปรอิสระ
ระยะเวลาเดินทางจากบ้านมาโรงเรียน (X13) ออกจากแบบจ าลอง 
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น าจ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (X9) เข้าในแบบจ าลอง พบว่าท าให้ตัวแปรอิสระจ านวน
รถจักรยานยนต์ในครอบครอง (X9) มีค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) เท่ากับ 0.896 ซึ่งมีค่ามากกว่า 
0.05 หมายถึงตัวแปรอิสระ จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (X9) ไม่มีนัยส าคัญต่อการเลือกรูปแบบ
การเดินทางของนักเรียน ดังนั้น จึงไม่น าไปพยากรณ์ และท าการตัดตัวแปรอิสระจ านวนรถจักรยานยนต์
ในครอบครอง (X9) ออกจากแบบจ าลอง 

ดังนั้น ตัวแปรอิสระ (ตัวแปรต้น) ที่มีความสัมพันธ์ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนมี 
9 ตัวแปร ได้แก่ จ านวนครั้งการต่อรถ (X11) จ านวนรถยนต์ในครอบครอง (X10) อายุนักเรียน (X3) 
ระยะทางจากบ้านมายังป้ายหยุดรถรับ-ส่งที่ยอมรับได้ (X15) ระยะทางจากป้ายหยุดรถรับ-ส่งมายัง
โรงเรียนที่ยอมรับได้ (X16)  ระยะทางจากบ้านมายังโรงเรียนไกลสุดที่ยอมรับได้ (X14) รายได้ในครัวเรือน 
(X8) ระยะทางจากบ้านมาโรงเรียน (X12) อายุของผู้ปกครอง (X7) ซึ่งตัวแปรอิสระที่ไม่มีความสัมพันธ์ต่อ
การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนมี 6 ตัว ได้แก่ ค่าโดยสารที่ยอมรับได้  (X17) ลักษณะของที่อยู่
อาศัย (X4) จ านวนผู้อยู่อาศัยในครัวเรือน (X6) เพศ (X1) ระยะเวลาเดินทางจากบ้านมาโรงเรียน (X13) และ 
จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (X9) โดยมีรายละเอียดแสดงดังตารางท่ี 4.5 
 
ตารางท่ี 4.5 ค่าพารามิเตอร์ที่ได้จากการทดสอบตัวแปรส าหรับสร้างแบบจ าลอง 

ปัจจัย -2 Log Likelihood Chi-Square df 
Wald test 

(sig.) 
MODE_SHIFT (X11) 8.945E2 197.587 5 0.000** 
PC_OWN (X10) 8.183E2 121.389 5 0.000** 
AGE_STUDENT (X3) 7.748E2 77.828 5 0.000** 
HOME_BUSSTOP (X15) 8.502E2 153.244 15 0.000** 
BUS_SCHOOL (X16) 8.708E2 173.873 20 0.000** 

MAX_DISTANCE (X14) 8.154E2 118.443 20 0.000** 
INCOME (X8) 7.675E2 70.595 15 0.000** 
DISTANCE (X12) 8.853E2 188.348 15 0.000** 

AGE_PR (X7) 7.992E2 102.244 20 0.000** 
  ** = ตัวแปรที่มีค่า Sig.   0.05 หมายถึงตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธ์ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ของนักเรียน 
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4.2.4  การวิเคราะห์แบบจ าลอง Multinomial Logit Model 

  เป็นการวิเคราะห์ เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
นักเรียน โดยวิธี Forward Stepwise และทดสอบ Goodness of Fit ของ Model โดยพิจารณาค่า-2 
log Likelihood ค่า Chi-Square ค่านัยส าคัญของ wald test (sig.) รวมถึงพิจารณาค่า Pseudo R2 ซึ่ง
คือค่าความแปรปรวนของตัวแปรตามที่สามารถอธิบายได้ด้วยตัวแปรอิสระซึ่งใช้ในการเปรียบเที ยบ
แบบจ าลองที่มีลักษณะของข้อมูลผลลัพธ์เหมือนกัน ซึ่งใน logistics model มีค่าที่จัดว่าเป็น Pseudo R2 
หลายค่าได้แก่ Cox & Snell-R2  Nagelkerke-R2  McFadden’s-R2 โดยพิจารณาเลือกแบบจ าลองที่มี
ค่าพารามิเตอร์สูงกว่าเป็นปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน การทดสอบตัวแปร
ส าหรับแบบจ าลองนั้น ค่า Pseudo R2 (Cox & Snell-R2  Nagelkerke-R2  McFadden’s-R2) จะต้องมี
ค่าเข้าใกล้ 1 และเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ เมื่อมีการน าเข้าตัวแปรถัดไป และพิจารณาค่า wald test (Sig.) 
ประกอบด้วย โดยค่า wald test จะต้องไม่เกิน 0.05 หากตัวแปรใดผ่านเกณฑ์ดังกล่าวจะพิจารณาเก็บตัว
แปรนั้นไว้ นั่นคือ ตัวแปรดังกล่าวมีความเหมาะสมกับแบบจ าลอง 

การวิเคราะห์เริ่มต้นด้วยการใส่ตัวแปรจ านวนครั้งการต่อรถ (MODE_SHIFT) (X11) ซึ่งมี
ค่าพารามิเตอร์สูงสุดจากการทดสอบตัวแปรส าหรับแบบจ าลอง พบว่าค่า Pseudo R2 (Cox & Snell-R2  
Nagelkerke-R2  McFadden’s-R2) ของการน าเข้าตัวแปรจ านวนครั้งการต่อรถ (MODE_SHIFT) (X11) 
เท่ากับ 0.286 0.316 และ 0.142 ตามล าดับ ให้เก็บค่านี้ไว้เป็นค่าตั้งต้น และพิจารณาค่า wald test 
(Sig.) ของตัวแปรจ านวนครั้งการต่อรถ (MODE_SHIFT) (X11) เท่ากับ 0.000 (ไม่เกิน 0.05) แสดงว่าตัว
แปรจ านวนครั้งการต่อรถ (MODE_SHIFT) (X11) มีความเหมาะสมกับแบบจ าลอง แสดงผลการวิเคราะห์
ดังตารางท่ี 4.6 
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ตารางที่ 4.6 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรจ านวนครั้งการต่อรถ 
(MODE_SHIFT) (X11) 

Model Fitting Information 

Model 

Model Fitting Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 363.800    
Final 155.548 208.252 5 0.000 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 184.161 15 0.000 
Deviance 90.237 15 0.000 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell 0.286 
Nagelkerke 0.316 
McFadden 0.142 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model Fitting Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood of Reduced Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 286.274 130.725 5 0.000 
MODE_SHIFT 363.800 208.252 5 0.000 

 

จากนั้นน าตัวแปรระยะทางจากบ้านมาโรงเรียน (DISTANCE) (X12) เข้าในแบบจ าลอง พบว่าค่า 
Pseudo R2 (Cox & Snell-R2  Nagelkerke-R2  McFadden’s-R2) ของการน าเข้าตัวแปรจ านวนครั้งการ
ต่อรถ (DISTANCE) (X11) เท่ากับ 0.416 0.459 และ 0.226 ตามล าดับ มีค่าเข้าใกล้ 1 และเพ่ิมขึ้นจาก
ขั้นตอนที่แล้ว และพิจารณาค่า wald test (Sig.) ของตัวแปรระยะทางจากบ้านมาโรงเรียน (DISTANCE) 
(X12) เท่ากับ 0.000 (ไม่เกิน 0.05) แสดงว่าตัวแปรระยะทางจากบ้านมาโรงเรียน (DISTANCE) (X12) มี
ความเหมาะสมกับแบบจ าลอง แสดงผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 4.7 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 4.7 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรระยะทางจากบ้านมา
โรงเรียน (DISTANCE) (X12)  

Model Fitting Information 

Model 

Model Fitting 
Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 630.547    
Final 298.637 331.910 20 0.000 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 642.987 60 0.000 
Deviance 207.709 60 0.000 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell 0.416 
Nagelkerke 0.459 
McFadden 0.226 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model Fitting 
Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood 
of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 298.62 0.000 0 . 
MODE_SHIFT 486.649 188.012 5 0.000 
DISTANCE 422.295 123.658 15 0.000 

 
จากนั้นน าตัวแปรเวลาในการเดินทางจากจุดจอดรับส่งนักเรียนมายังโรงเรียนนานที่สุด ที่ยอมรับ

ได้ (BUS_SCHOOL) (X16) เข้าในแบบจ าลอง พบว่าค่า Pseudo R2 (Cox & Snell-R2  Nagelkerke-R2  
McFadden’s-R2) ของการน าเข้าตัวแปรเวลาในการเดินทางจากจุดจอดรับส่งนักเรียนมายังโรงเรียนนาน
ที่สุด ที่ยอมรับได้ (BUS_SCHOOL) (X16) เท่ากับ 0.448 0.493 และ 0.250 ตามล าดับ มีค่าเข้าใกล้ 1 
และเพ่ิมขึ้นจากขั้นตอนที่แล้ว และพิจารณาค่า wald test (Sig.) ของตัวแปรเวลาในการเดินทางจากจุด
จอดรับส่งนักเรียนมายังโรงเรียนนานที่สุด ที่ยอมรับได้  (BUS_SCHOOL) (X16) เท่ากับ 0.023 (ไม่เกิน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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0.05) แสดงว่าตัวแปรเวลาในการเดินทางจากจุดจอดรับส่งนักเรียนมายังโรงเรียนนานที่สุด ที่ยอมรับได้  
(BUS_SCHOOL) (X16) มีความเหมาะสมกับแบบจ าลอง แสดงผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 4.8 

ตารางที่ 4.8 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรเวลาในการเดินทางจาก
จุดจอดรับส่งนักเรียนมายังโรงเรียนนานที่สุด ที่ยอมรับได้ (BUS_SCHOOL) (X16) 

Model Fitting Information 

Model 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 857.150    

Final 490.811 366.339 40 .000 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 1382.900 220 .000 

Deviance 374.024 220 .000 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell .448 

Nagelkerke .493 

McFadden .250 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model Fitting Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood of 

Reduced Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 4.908E2 .000 0 . 

MODE_SHIFT 677.607 186.796 5 .000 

DISTANCE 612.684 121.873 15 .000 

BUS_SCHOOL 525.241 34.430 20 .023 

 
จากนั้นน าตัวแปรเวลาในการเดินทางจากท่ีพักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนนานที่สุดที่ยอมรับได้ 

(HOME_BUSSTOP) (X15) เข้าในแบบจ าลอง พบว่าค่า Pseudo R2 (Cox & Snell-R2  Nagelkerke-R2  
McFadden’s-R2) ของการน าเข้าตัวแปรเวลาในการเดินทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนนาน
ที่สุดที่ยอมรับได้ (HOME_BUSSTOP) (X15)  เท่ากับ 0.530 0.585 และ 0.319 ตามล าดับ มีค่าเข้าใกล้ 1 
และเพ่ิมข้ึนจากขั้นตอนที่แล้ว และพิจารณาค่า wald test (Sig.) ของตัวแปรเวลาในการเดินทางจากที่พัก

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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มายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนนานที่สุดที่ยอมรับได้ (HOME_BUSSTOP) (X15) เท่ากับ 0.000 (ไม่เกิน 
0.05) แสดงว่าตัวแปรเวลาในการเดินทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนนานที่สุดที่ยอมรับได้  
(HOME_BUSSTOP) (X15) มีความเหมาะสมกับแบบจ าลอง แสดงผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 4.9 

ตารางท่ี 4.9 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรเวลาในการเดินทางจากที่
พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนนานที่สุดที่ยอมรับได้ (HOME_BUSSTOP) (X15) 

Model Fitting Information 

Model 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 1.070E3    

Final 605.810 463.809 55 .000 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 2911.563 385 .000 

Deviance 518.078 385 .000 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell .530 

Nagelkerke .585 

McFadden .319 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood 

of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 6.058E2 .000 0 . 

MODE_SHIFT 7.911E2 185.338 5 .000 

DISTANCE 743.001 137.190 15 .000 

BUS_SCHOOL 670.602 64.791 20 .000 

HOME_BUSSTOP 697.312 91.502 15 .000 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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จากนั้นน าตัวแปรจ านวนรถยนต์ในครอบครอง (PC_OWN) (X10) เข้าในแบบจ าลอง พบว่าค่า 
Pseudo R2 (Cox & Snell-R2  Nagelkerke-R2  McFadden’s-R2) ของการน าเข้าตัวแปรจ านวนรถยนต์
ในครอบครอง (PC_OWN) (X10) เท่ากับ 0.565 0.624 และ 0.359 ตามล าดับ มีค่าเข้าใกล้ 1 และเพ่ิมขึ้น
จากขั้นตอนที่แล้ว  และพิจารณาค่า wald test (Sig.) ของตัวแปรจ านวนรถยนต์ในครอบครอง 
(PC_OWN) (X10) เท่ากับ 0.000 (ไม่เกิน 0.05) แสดงว่าตัวแปรจ านวนรถยนต์ในครอบครอง (PC_OWN) 
(X10) มีความเหมาะสมกับแบบจ าลอง แสดงผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 4.10 

ตารางที่ 4.10 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรจ านวนรถยนต์ใน
ครอบครอง (PC_OWN) (X10) 

Model Fitting Information 

Model 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 1.249E3    

Final 737.307 511.244 60 .000 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 3707.694 680 .000 

Deviance 676.083 680 .535 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell .565 

Nagelkerke .624 

McFadden .352 
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ตารางที่ 4.10 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรจ านวนรถยนต์ใน
ครอบครอง (PC_OWN) (X10) (ต่อ) 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood 

of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 7.373E2 .000 0 . 

MODE_SHIFT 922.074 184.767 5 .000 

PC_OWN 7.847E2 47.434 5 .000 

DISTANCE 872.509 135.202 15 .000 

BUS_SCHOOL 816.573 79.266 20 .000 

HOME_BUSSTOP 8.267E2 89.347 15 .000 

 
จากนั้นน าตัวแปรระยะทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียน ไกลที่สุดที่ยอมรับได้  

(MAX_DISTANCE) (X14) เข้าในแบบจ าลอง พบว่าค่า Pseudo R2 (Cox & Snell-R2  Nagelkerke-R2  
McFadden’s-R2) ของการน าเข้าตัวแปรระยะทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียน ไกลที่สุดที่
ยอมรับได้ (MAX_DISTANCE) (X14) เท่ากับ 0.600 0.662 และ 0.387 ตามล าดับ มีค่าเข้าใกล้ 1 และ
เพ่ิมขึ้นจากขั้นตอนที่แล้ว และพิจารณาค่า wald test (Sig.) ของตัวแปรระยะทางจากที่พักมายังจุดจอด
รถรับส่งนักเรียน ไกลที่สุดที่ยอมรับได้ (MAX_DISTANCE) (X14) เท่ากับ 0.000 (ไม่เกิน 0.05) แสดงว่าตัว
แปรระยะทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียน ไกลที่สุดที่ยอมรับได้  (MAX_DISTANCE) (X14) มี
ความเหมาะสมกับแบบจ าลอง แสดงผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 4.11 

ตารางท่ี 4.11 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรระยะทางจากที่พักมายัง
จุดจอดรถรับส่งนักเรียน ไกลที่สุดที่ยอมรับได้ (MAX_DISTANCE) (X14) 

Model Fitting Information 

Model 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 1.341E3    

Final 778.520 562.129 80 .000 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 4.11 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรระยะทางจากที่พักมายัง
จุดจอดรถรับส่งนักเรียน ไกลที่สุดที่ยอมรับได้ (MAX_DISTANCE) (X14) (ต่อ) 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 2056.240 815 .000 

Deviance 738.594 815 .974 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell .600 

Nagelkerke .662 

McFadden .387 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood 

of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 7.785E2 .000 0 . 

MODE_SHIFT 9.813E2 202.774 5 .000 

PC_OWN 8.271E2 48.622 5 .000 

DISTANCE 9.150E2 136.470 15 .000 

BUS_SCHOOL 863.849 85.329 20 .000 

HOME_BUSSTOP 8.567E2 78.170 15 .000 

MAX_DISTANCE 8.294E2 50.885 20 .000 

 
จากนั้นน าตัวแปรอายุของผู้ปกครอง (AGE_PR) (X7) เข้าในแบบจ าลอง พบว่าค่า Pseudo R2 

(Cox & Snell-R2  Nagelkerke-R2  McFadden’s-R2) ของการน า เข้ า ตั วแปรอายุของผู้ ปกครอง 
(AGE_PR) (X7) เท่ากับ 0.631 0.696 และ 0.422 ตามล าดับ มีค่าเข้าใกล้ 1 และเพ่ิมขึ้นจากขั้นตอนที่
แล้ว และพิจารณาค่า wald test (Sig.) ของตัวแปรอายุของผู้ปกครอง (AGE PR) (X7) เท่ากับ 0.000 (ไม่
เกิน 0.05) แสดงว่าตัวแปรอายุของผู้ปกครอง (AGE_PR) (X7) มีความเหมาะสมกับแบบจ าลอง แสดงผล
การวิเคราะห์ดังตารางท่ี 4.12 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 4.12 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรอายุของผู้ปกครอง 
(AGE_PR) (X7) 

Model Fitting Information 

Model 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 1.402E3    

Final 790.030 612.029 100 .000 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 2143.712 890 .000 

Deviance 771.428 890 .998 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell .631 

Nagelkerke .696 

McFadden .422 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood 

of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 7.900E2 .000 0 . 

MODE_SHIFT 9.942E2 204.165 5 .000 

PC_OWN 8.470E2 56.989 5 .000 

DISTANCE 9.318E2 141.781 15 .000 

BUS_SCHOOL 8.854E2 95.392 20 .000 

HOME_BUSSTOP 8.686E2 78.582 15 .000 

MAX_DISTANCE 8.456E2 55.593 20 .000 

AGE_PR 8.399E2 49.900 20 .000 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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จากนั้นน าตัวแปรอายุของนักเรียน (AGE_STUDENT) (X3) เข้าในแบบจ าลอง พบว่าค่า Pseudo 
R2 (Cox & Snell-R2  Nagelkerke-R2  McFadden’s-R2) ของการน า เข้ าตั วแปรอายุของนักเรียน 
(AGE_STUDENT) (X3) เท่ากับ 0.665 0.734 และ 0.463 ตามล าดับ มีค่าเข้าใกล้ 1 และเพ่ิมขึ้นจาก
ขั้นตอนที่แล้ว และพิจารณาค่า wald test (Sig.) ของตัวแปรอายุของนักเรียน (AGE_STUDENT) (X3) 
เท่ากับ 0.000 (ไม่เกิน 0.05) แสดงว่าตัวแปรอายุของนักเรียน (AGE_STUDENT) (X3) มีความเหมาะสม
กับแบบจ าลอง แสดงผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 4.13 

ตารางที่ 4.13 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรอายุของนักเรียน 
(AGE_STUDENT) (X3) 

Model Fitting Information 

Model 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 1.439E3    

Final 767.533 671.632 105 .000 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 1896.759 975 .000 

Deviance 760.341 975 1.000 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell .665 

Nagelkerke .734 

McFadden .463 
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ตารางที่ 4.13 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรอายุของนักเรียน 
(AGE_STUDENT) (X3) (ต่อ) 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood 

of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 7.675E2 .000 0 . 

MODE_SHIFT 9.577E2 190.163 5 .000 

PC_OWN 8.646E2 97.101 5 .000 

AGE_STUDENT 8.271E2 59.603 5 .000 

DISTANCE 9.302E2 162.697 15 .000 

BUS_SCHOOL 9.073E2 139.743 20 .000 

HOME_BUSSTOP 8.876E2 120.080 15 .000 

MAX_DISTANCE 8.603E2 92.778 20 .000 

AGE_PR 8.583E2 90.751 20 .000 

 

และสุดท้ายน าตัวแปรรายได้ต่อครัวเรือน (INCOME) (X8) เข้าในแบบจ าลอง พบว่าค่า Pseudo 
R2 (Cox & Snell-R2  Nagelkerke-R2  McFadden’s-R2) ของการน าเข้าตัวแปรรายได้ต่อครัวเรือน 
(INCOME) (X8) เท่ากับ 0.701 0.774 และ 0.511 ตามล าดับ มีค่าเข้าใกล้ 1 และเพ่ิมขึ้นจากขั้นตอนที่
แล้ว และพิจารณาค่า wald test (Sig.) ของตัวแปรรายได้ต่อครัวเรือน (INCOME) (X8) เท่ากับ 0.000 (ไม่
เกิน 0.05) แสดงว่าตัวแปรรายได้ต่อครัวเรือน (INCOME) (X8) มีความเหมาะสมกับแบบจ าลอง แสดงผล
การวิเคราะห์ดังตารางท่ี 4.14 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 4.14 ตารางแสดงผลการทดสอบ Model Fitting Information ตัวแปรรายได้ต่อครัวเรือน 
(INCOME) (X8) หรือ แบบจ าลองสุดท้ายของการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน 

Model Fitting Information 

Model 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 1.439E3    

Final 696.938 742.227 120 .000 

Goodness-of-Fit 

 Chi-Square df Sig. 

Pearson 2093.234 970 .000 

Deviance 689.746 970 1.000 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell .701 

Nagelkerke .774 

McFadden .511 

Likelihood Ratio Tests 

Effect 

Model Fitting 

Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood 

of Reduced 

Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 6.969E2 .000 0 . 

MODE_SHIFT 8.945E2 197.587 5 .000 

PC_OWN 8.183E2 121.389 5 .000 

AGE_STUDENT 7.748E2 77.828 5 .000 

DISTANCE 8.853E2 188.348 15 .000 

BUS_SCHOOL 8.708E2 173.873 20 .000 

HOME_BUSSTOP 8.502E2 153.244 15 .000 

MAX_DISTANCE 8.154E2 118.443 20 .000 

AGE_PR 7.992E2 102.244 20 .000 

INCOME 7.675E2 70.595 15 .000 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 จากการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อ
การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโดยการวิเคราะห์แบบจ าลอง Multinomial Logit Model 
ประกอบไปด้วย 9 ปัจจัย ได้แก่ จ านวนครั้งการต่อรถ (MODE_SHIFT) จ านวนรถยนต์ในครอบครอง  
(PC_OWN) อายุของนักเรียน (AGE_Student) ระยะทางในการเดินทาง (DISTANCE) เวลาในการ
เดินทางจากจุดจอดรถรับส่งนักเรียนมายังโรงเรียนนานที่สุด ที่ยอมรับได้ (BUS_SCHOOL) เวลาในการ
เดินทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนนานที่สุด ที่ยอมรับได้ (HOME_BUSSTOP) ระยะทางจาก
ที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนไกลที่สุดที่ยอมรับได้ (MAX_DISTANCE) อายุของผู้ปกครอง (AGE_PR) 
และรายได้ครัวเรือนต่อเดือน (INCOME) โดยพิจารณาจากการทดสอบ Goodness of Fit ของแบบจ าลอง 
และพิจารณาแบบจ าลองที่ให้ค่าพารามิเตอร์สูงสุด 

 จากการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกเดินทางของนักเรียน โดยรูปแบบการเดินทางของ
นักเรียนประกอบไปด้วย การเดินไปโรงเรียน การปั่นจักรยาน การใช้รถจักรยานยนต์ การใช้รถยนต์  โดย
เปรียบเทียบกับการเดินทางโดยสารสาธารณะ สามารถก าหนดแบบจ าลองของรูปแบบการเดินทางของแต่
ละประเภทซึ่งมีปัจจัยที่เกี่ยวข้องแตกต่างกัน ได้จากผลการประมาณค่าพารามิเตอร์ ดังแสดงในตารางที่ 
4.15 
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ตารางท่ี 4.15  ค่าพารามิเตอร์แบบจ าลองรูปแบบการเดินทางของนักเรียน 
Parameter Estimates 

รูปแบบการเดินทาง B Std. Error Wald df Sig. 
Exp 

(B) 

95% Confidence 
Interval for Exp(B) 

Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

1. การเดิน 
Intercept 18.559 3807.190 .000 1 0.996    

MODE_SHIFT -2.237 0.335 44.664 1 0.000 0.107 0.055 0.206 
PC_OWN -.584 0.237 6.066 1 0.014 0.558 0.350 0.888 
[DISTANCE=1] -2.802 0.945 8.795 1 0.003 0.061 0.010 .387 
2. การปั่นจักรยาน 
Intercept 15.673 1530.067 .000 1 0.992    
MODE_SHIFT -2.411 0.301 63.960 1 0.000 .090 0.050 0.162 
PC_OWN .358 0.106 11.295 1 0.001 1.430 1.161 1.762 
[HOME_BUSSTOP=0] -7.552 1.940 15.160 1 0.000 0.001 1.173E-5 .024 
[HOME_BUSSTOP=1] -6.808 1.980 11.824 1 0.001 0.001 2.282E-5 0.054 
[HOME_BUSSTOP=2] -5.307 1.946 7.439 1 0.006 0.005 0.000 0.225 
3. การใช้รถจักรยานยนต์         
Intercept -.980 373.974 0.000 1 0.998    
MODE_SHIFT -3.343 0.479 48.738 1 0.000 0.035 0.014 0.090 
PC_OWN 0.625 0.120 26.945 1 0.000 1.867 1.475 2.364 
[DISTANCE=0] -3.744 0.988 14.375 1 0.000 .024 0.003 0.164 
[DISTANCE=1] -4.404 0.985 19.985 1 0.000 0.012 0.002 0.084 
[DISTANCE=2] -6.128 1.345 20.749 1 0.000 0.002 0.000 0.030 
[HOME_BUSSTOP=0] -6.470 2.413 7.188 1 0.007 0.002 1.368E-5 .175 
[HOME_BUSSTOP=2] -5.110 2.563 3.975 1 0.046 0.006 3.973E-5 0.917 
[AGE_PR=1] 3.790 0.837 20.511 1 0.000 44.257 8.584 228.20 
4. การใช้รถยนต์         
Intercept 509.734 8318.373 .004 1 .951    
PC_OWN 18.294 6.421 8.118 1 0.004 8.81E7 301.701 2.5E13 
AGE_STUDENT -50.78 21.409 5.628 1 0.018 8.8E-23 5.25E-41 0.000 
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4.3  ตรวจสอบความถูกต้องของการพยาการณ์ของแบบจ าลอง (Percent Correctly 
Predicted) 

 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลอง Multinomial Logis Model เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางของนักเรียนพบว่ามีทั้งสิ้น 9 ปัจจัย ได้แก่ จ านวนครั้งการต่อรถ (MOED_SHIFT), 
จ านวนรถยนต์ในครอบครอง  (PC_OWN), อายุของนักเรียน (AGE_Student), ระยะทางในการเดินทาง 
(DISTANCE), เวลาในการเดินทางจากจุดจอดรถรับส่งนักเรียนมายังโรงเรียนนานที่สุด ที่ยอมรับได้ 
(BUS_SCHOOL), เวลาในการเดินทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียน นานที่สุด ที่ยอมรับได้ 
(HOME_BUSSTOP),  ระยะทาง¬จากที่ พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรี ยนไกลที่สุดที่ยอมรับได้  
(MAX_DISTANCE), อายุของผู้ปกครอง (AGE_PR) และรายได้ครัวเรือนต่อเดือน (INCOME) ซึ่งผลจาก
แบบจ าลองมีความแม่นย าในการพยากรณ์ปัจจัยการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนด้วยระดับความ
ถูกต้องร้อยละ 82.9 โดยมีรายละเอียดดังตารางท่ี 4.16 
 
ตารางที่  4.16 การตรวจสอบความแม่นย าการพยาการณ์ของแบบจ าลอง ( Percent Correctly 

Predicted) 

Observed 
Predicted 

การเดิน ปั่นจักรยาน จักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถสาธารณะ 
หรือรถรับส่ง 

Percent 
Correct 

การเดิน 114 0 13 0 20 78.0% 
ปั่นจักรยาน 23 55 9 0 48 40.8% 
จักรยานยนต์ 11 20 36 0 13 45.5% 
รถยนต์ 0 0 0 27 0 100.0% 
รถโดยสาร
สาธารณะ 

16 2 4 0 657 95.8% 

Overall 
Percentage 

15.3% 7.0% 5.5% 2.4% 67.3% 82.9% 

 

 1. การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโดยการเดิน จ านวน 147 คน แบบจ าลองพยากรณ์
ได้ถูกต้องร้อยละ 78.00 

 2. การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโดยการปั่นจักรยาน จ านวน 135 คน แบบจ าลอง
พยากรณ์ได้ถูกต้องร้อยละ 40.80 

 3. การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโดยรถจักรยานยนต์ จ านวน 80 คน แบบจ าลอง
พยากรณ์ได้ถูกต้องร้อยละ 45.50 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 4. การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโดยรถยนต์ จ านวน 27 คน แบบจ าลองพยากรณ์ได้
ถูกต้องร้อยละ 100.00 

 5. การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโดยรถโดยสารสาธารณะ จ านวน 679 คน 
แบบจ าลองพยากรณ์ได้ถูกต้องร้อยละ 95.8 

 เมื่อเปรียบเทียบกับข้อมูลจากการส ารวจรูปแบบการเดินทางของนักเรียนในการเดินทางมา
โรงเรียนในปัจจุบัน จากแบบสอบถามจ านวนทั้งสิ้น 1,200 ชุดข้อมูล ผลการเปรียบเทียบแสดงดังตารางที่ 
4.17 
 
ตารางท่ี 4.17 ผลการเปรียบเทียบสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบันและจากแบบจ าลอง 

รูปแบบการเดินทางที่พิจารณา 
สัดส่วนการเลือกรูปแบบการ
เดินทางในปัจจุบัน (ร้อยละ) 

สัดส่วนการเลือกรูปแบบการ
เดินทางจากแบบจ าลอง (ร้อยละ) 

การเดิน 12.21 15.30 

การปั่นจักรยาน 11.32 7.00 

รถจักรยานยนต์ 6.55 5.50 

รถยนต์ 2.23 2.40 

รถโดยสารสาธารณะ 56.58 67.30 

 

 จากตาราง 4.17 จะเห็นได้ว่าแบบจ าลองมีความถูกต้องแม่นย าใกล้เคียงกับความเป็นจริงที่
นักเรียนเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน ซึ่งนักเรียนส่วนใหญ่จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถ
โดยสารสาธารณะ การเดิน การปั่นจักรยาน รถจักรยานยนต์ และรถยนต์ ตามล าดับ ซึ่งมีสัดส่วนการ
พยากรณ์ท่ีใกล้เคียงกับรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน 

 

4.4  การเลือกรูปแบบการเดินทางจากสถานการณ์สมมติ (Stated Preference) 

 ในการศึกษาครั้งนี้นอกจากจะศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน
แล้ว ยังได้มีการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการจัดรถรับ – ส่งนักเรียนส าหรับให้บริการนักเรียนในเขตเทศบาล 
ซึ่งเป็นแนวทางเลือกใหม่ที่ผู้ศึกษาได้เพ่ิมเติมขึ้น โดยได้มีการตั้งสถานการณ์จ าลองในด้านของระยะทาง 
เวลา และค่าใช้จ่าย เพ่ือพิจารณารูปแบบการเลือกต าแหน่งจุดจอดรับ–ส่ง ที่นักเรียนมีความพึงพอใจ
สูงสุด ประกอบไปด้วย 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 4.18 สถานการณ์สมมต ิ

 สถานการณ์สมมติ ระยะห่างจากบ้านถึง
จุดขึ้น – ลงรถ 

ระยะห่างจาก 
จุดขึ้น – ลงรถ 

ค่าใช้จ่าย 
ที่ยอมรับได้ 

สถานการณท์างเลือกที่ 1 ใกล้ ใกล้ ถูก 
สถานการณท์างเลือกที่ 2 ใกล้ ไกล แพง 
สถานการณท์างเลือกที่ 3 ไกล ใกล้ ถูก 
สถานการณท์างเลือกที่ 4 ไกล ไกล แพง 

หมายเหตุ : รายละเอียดปรากฎดังบทที่ 3 ตารางที่ 3.1  

 จากการวิเคราะห์แบบจ าลอง Multinomial Logit Model พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการเลือก
สถานการณ์ที่สามารถน าไปปรับใช้กับการออกแบบหรือวางแผนเส้นทางและจุดจอดรับ–ส่งนักเรียน  
จ านวน 8  ปัจจัย ประกอบไปด้วย อายุของนักเรียน (AGE_Student), เวลาในการเดินทางจากที่พักมายัง
จุดจอดรถรับส่งนักเรียนนานที่สุด ที่ยอมรับได้ (HOME_BUSTOP), จ านวนรถยนต์ในครอบครอง  
(PC_OWN), เวลาในการเดินทางจากจุดจอดรถรับส่งนักเรียนมายังโรงเรียนนานที่สุด ที่ยอมรับได้ 
(BUS_SCHOOL), รายได้ครัวเรือนต่อเดือน (INCOME), อายุของผู้ปกครอง (AGE_PR), ระยะทางจากที่
พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนไกลที่สุดที่ยอมรับได้ (MAX_DISTANCE) และระยะทางในการเดินทาง 
(DISTANCE)  

จากการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกสถานการณ์ที่สามารถน าไปปรับใช้กับการออกแบบ
หรือวางแผนเส้นทางและจุดจอดรับ–ส่งนักเรียน จากสถานการณ์ทางเลือกทั้ง 4 สถานการณ์ โดย
พิจารณา สถานการณ์ทางเลือกที่ 2 3 และ 4 เทียบกับสถานกรณ์ทางเลือกที่ 1 สามารถก าหนด
แบบจ าลองของรูปแบบการเดินทางของแต่ละประเภทซึ่งมีปัจจัยที่เกี่ยวข้องแตกต่างกัน ได้จากผลการ
ประมาณค่าพารามิเตอร์ ดังแสดงในตารางท่ี 4.19 

 
ตารางท่ี 4.19 ค่าพารามิเตอร์แบบจ าลองสถานการณ์ทางเลือกการเดินทางโดยรถรับส่งนักเรียน 
 

Parameter Estimates 

รูปแบบการเดินทาง B Std. Error Wald df Sig. 
Exp 

(B) 

95% Confidence 
Interval for Exp(B) 

Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

1. สถานการณ์ทางเลือกท่ี 2 (ใกล้/ไกล/แพง) 
Intercept -56.321 5295.380 .000 1 .992    
[HOME_BUSSTOP=0] -2.632 .800 10.835 1 .001 .072 .015 .345 
[HOME_BUSSTOP=1] -2.883 .840 11.770 1 .001 .056 .011 .291 
[HOME_BUSSTOP=2] -2.321 .877 7.012 1 .008 .098 .018 .547 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปแบบการเดินทาง B Std. Error Wald df Sig. 
Exp 

(B) 

95% Confidence 
Interval for Exp(B) 

Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

2. สถานการณ์ทางเลือกท่ี 3 (ไกล/ใกล้/ถูก) 
Intercept -52.623 4969.854 .000 1 .992    
PC_OWN -.506 .180 7.908 1 .005 .603 .424 .858 
[HOME_BUSSTOP=0] -3.193 .995 10.295 1 .001 .041 .006 .289 
[HOME_BUSSTOP=1] -2.207 .993 4.937 1 .026 .110 .016 .771 
[HOME_BUSSTOP=2] -2.907 1.164 6.237 1 .013 .055 .006 .535 
[INCOME=0] 11.459 .867 174.861 1 .000 94728.3 17333.0 517708.6 
[INCOME=1] 12.477 .504 613.353 1 .000 262174.5 97671.2 703744.2 
[INCOME=2] 12.289 .447 756.916 1 .000 217346.8 90559.5 521641.8 
2. สถานการณ์ทางเลือกท่ี 4 (ไกล/ไกล/แพง) 
Intercept -66.845 6968.163 .000 1 .992    
PC_OWN -.898 .295 9.282 1 .002 .408 .229 .726 
[INCOME=0] 11.626 .961 146.223 1 .000 112019.9 17017.1 737401.8 
[INCOME=1] 10.873 .687 250.183 1 .000 52722.8 13704.9 202823.4 
[INCOME=2] 11.717 .540 471.037 1 .000 122592.5 42554.1 353172.6 

 
ซึ่งผลจากแบบจ าลองมีความแม่นย าในการพยากรณ์ปัจจัยการเลือกสถานการณ์ทางเลือกเมื่อ

ก าหนดให้มีรถรับส่งนักเรียน ของนักเรียนโรงเรียนชลราฎรอ ารุง ด้วยระดับความถูกต้องร้อยละ 59.20 
โดยมีรายละเอียดดังตารางท่ี 4.20 
 
ตารางที่  4.20 การตรวจสอบความแม่นย าการพยาการณ์ของแบบจ าลอง ( Percent Correctly 

Predicted)  

Observed 
Predicted 

ใกล้/ใกล/้ถูก ใกล้/ไกล/แพง ไกล/ใกล้/ถูก ไกล/ไกล/แพง 
Percent 
Correct 

ใกล้/ใกล/้ถูก 778 0 4 0 89.10% 
ใกล้/ไกล/แพง 106 0 7 0 0.00% 
ไกล/ใกล้/ถูก 79 0 13 0 12.70% 
ไกล/ไกล/แพง 47 0 0 0 0.00% 
Overall Percentage 81.10% 0.20% 1.60% 0.00% 59.20% 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ผลการพยากรณ์จากแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนต่อสถานการณ์สมมติ 
ซึ่งสามารถน าไปใช้ในการออกแบบหรือวางแผนเส้นทางและจุดจอดรับ – ส่งนักเรียน  สามารถสรุป
สัดส่วนจากแบบจ าลองได้ดังนี้ 

 1. การเลือกรูปแบบจุดจอดรับส่งแบบก าหนดให้จุดจอดรับ – ส่งใกล้บ้าน ระยะทางจากบ้านถึง
โรงเรียนมีระยะใกล้ และมีค่าใช้จ่ายต่ า (ราคาถูก) จ านวน 782 คน แบบจ าลองพยากรณ์ได้ถูกต้องร้อยละ 
89.10 

 2. การเลือกรูปแบบจุดจอดรับส่งแบบก าหนดให้จุดจอดรับ – ส่งใกล้บ้าน ระยะทางจากบ้านถึง
โรงเรียนมีระยะไกล และมีค่าใช้จ่ายสูง (ราคาแพง) จ านวน 113 คน แบบจ าลองพยากรณ์ได้ไม่ถูกต้อง ซึ่ง
จากข้อมูลจากการส ารวจจะเห็นได้ว่าการเดินทางที่มีระยะไกลและมีค่าใช้จ่ายสูงจะเป็นรูปแบบที่จะไม่ถูก
เลือก 

 3. การเลือกรูปแบบจุดจอดรับส่งแบบก าหนดให้จุดจอดรับ – ส่งไกลบ้าน ระยะทางจากบ้านถึง
โรงเรียนมีระยะใกล้ และมีค่าใช้จ่ายต่ า (ราคาถูก) จ านวน 92 คน แบบจ าลองพยากรณ์ได้ถูกต้องร้อยละ 
12.70 

 4. การเลือกรูปแบบจุดจอดรับส่งแบบก าหนดให้จุดจอดรับ – ส่งไกลบ้าน ระยะทางจากบ้านถึง
โรงเรียนมีระยะไกล และมีค่าใช้จ่ายสูง (ราคาแพง) ร้อยละ 5.00 แบบจ าลองพยากรณ์ได้ไม่ถูกต้อง ซึ่งจาก
ข้อมูลจากการส ารวจจะเห็นได้ว่าการเดินทางที่มีระยะไกลและมีค่าใช้จ่ายสูงจะเป็นรูปแบบที่จะไม่ถูก
เลือก 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทท่ี 5  

สรุปผลการศึกษา 
 

5.1  สรุปผลการศึกษา 
 
 5.1.1  การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนในปัจจุบัน 
 

 ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนในปัจจุบัน 
ผลจากการศึกษาแสดงถึงปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน 

ในรูปแบบการเดินทางต่างๆ เมื่อเทียบกับรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งประกอบไปด้วย  

1) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโดยการ “เดิน” 
ได้แก่ ปัจจัยจ านวนครั้งการต่อรถ ปัจจัยด้านจ านวนรถยนต์ในครอบครอง และ ปัจจัยด้านระยะทาง
ในการเดินทาง  

2) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโดยการ “ปั่น
จักรยาน” ได้แก่ ปัจจัยจ านวนครั้งการต่อรถ ปัจจัยด้านจ านวนรถยนต์ในครอบครอง และเวลาในการ
เดินทางจากท่ีพักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนนานที่สุดที่ยอมรับได้  

3) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโดยการ “ใช้
รถจักรยานยนต์” ได้แก่ ปัจจัยจ านวนครั้งการต่อรถ ปัจจัยด้านจ านวนรถยนต์ในครอบครอง ปัจจัย
ด้านระยะทางในการเดินทาง และเวลาในการเดินทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่งนักเรียนนานที่สุด
ที่ยอมรับได้  

4) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนโดยการ “ใช้
รถยนต์” ได้แก่ ปัจจัยด้านจ านวนรถยนต์ในครอบครอง และอายุของนักเรียน  

 
แบบจ าลองที่อธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนใน
ปัจจุบัน 

แบบจ าลองรูปแบบการเดินทางของนักเรียนในรูปแบบต่างๆ สามารถสรุปได้ดังนี้ 

1)  แบบจ าลองการเดิน 
Y = 18.559 – 2.237 (MODE_SHIFT) – 0.584 (PC_OWN) – 
2.802(DISTANCE=1) 

2) แบบจ าลองการปั่นจักรยาน 
Y = 15.673 – 2.411(MODE_SHIFT) + 0.358 (PC_OWN) – 7.552 
(HOME_BUSSTOP=0) – 6.808 (HOME_BUSSTOP=1) – 5.307 
(HOME_BUSSTOP=2) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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3)  แบบจ าลองการใช้รถจักรยานยนต์ 
Y = -0.980 – 3.343 (MODE_SHIFT) + 0.625 (PC_OWN) – 3.744 
(DISTANCE=0) – 4.404 (DISTANCE=1) – 6.128 (DISTANCE=2) – 6.470 
(HOME_BUSSTOP=0) – 5.110 (HOME_BUSSTOP=0) + 3.790 
(AGE_PR=1) 

4) แบบจ าลองการใช้รถยนต์ 
Y = 509.734 + 18.294 (PC_OWN) – 50.787 (AGE_STUDENT) 

โดยสัมประสิทธิ์ของแต่ละปัจจัยจะให้ค่าเป็นบวกและลบนั้น จะบอกได้ว่าปัจจัยใด
จะส่งผลต่อโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนในแต่ละรูปแบบในทางบวกหรือทางลบ 
เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ ถ้าค่าสัมประสิทธิ์มีค่าเป็นบวก แสดง
ว่านักเรียนจะเลือกรูปแบบการเดินทางแบบที่พิจารณา (เดิน ปั่นจักรยาน รถจักรยานยนต์ และ
รถยนต์) มากกว่าเมื่อเทียบกับรถโดยสารสาธารณะ และถ้าค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ แสดงว่านักเรียนจะ
เลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะมากกว่าเมื่อเทียบกับรูปแบบที่พิจารณา    

 

5.1.2   การเลือกรูปแบบการเดินทางจากสถานการณ์สมมติ (Stated Preference) เม่ือ
ก าหนดให้มีรถรับส่งนักเรียน 

 
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางจากสถานการณ์สมมติ เม่ือ
ก าหนดให้มีรถรับส่งนักเรียน 

ผลจากการศึกษาแสดงถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
นักเรียน จากสถานการณ์ทางเลือกท่ี 2 3 และ 4 เทียบกับสถานการณ์ทางเลือกที่ 1 ประกอบไปด้วย  

1) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน จากสถานการณ์
ทางเลือกที่ 2 (ระยะเวลาเดินทางจากที่พักไปยังจุดรอรถใกล้/ระยะเวลาเดินทางจากจุดรอรถไป
โรงเรียนไกล/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางแพง) ได้แก่ เวลาในการเดินทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่ง
นักเรียนนานทีสุ่ดที่ยอมรับได้ 

2) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน จากสถานการณ์
ทางเลือกที่ 3 (ระยะเวลาเดินทางจากที่พักไปยังจุดรอรถไกล/ระยะเวลาเดินทางจากจุดรอรถไป
โรงเรียนใกล้/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางถูก) ได้แก่ เวลาในการเดินทางจากที่พักมายังจุดจอดรถรับส่ ง
นักเรียนนานที่สุดที่ยอมรับได้ และรายได้ครัวเรือนต่อเดือน 

3) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียน จากสถานการณ์
ทางเลือกที่ 4 (ระยะเวลาเดินทางจากที่พักไปยังจุดรอรถไกล/ระยะเวลาเดินทางจากจุดรอรถไป
โรงเรียนไกล/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางแพง) ได้แก่ จ านวนรถยนต์ในครอบครอง และรายได้ครัวเรือน
ต่อเดือน 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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แบบจ าลองที่อธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางจากสถานการณ์
สมมติ เมื่อก าหนดให้มีรถรับส่งนักเรียน 

แบบจ าลองรูปแบบการเดินทางจากสถานการณ์ทางเลือกต่างๆ สามารถสรุปได้ดังนี้ 

1) สถานการณ์ทางเลือกที่ 2 (ระยะเวลาเดินทางจากที่พักไปยังจุดรอรถใกล้/
ระยะเวลาเดินทางจากจุดรอรถไปโรงเรียนไกล/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางแพง) 

Y = - 56.321 - 2.632 (HOME_BUSSTOP=0) - 2.883 (HOME_BUSSTOP=1) 
-2.321 (HOME_BUSSTOP=2) 

2) สถานการณ์ทางเลือกที่ 3 (ระยะเวลาเดินทางจากที่พักไปยังจุดรอรถไกล/
ระยะเวลาเดินทางจากจุดรอรถไปโรงเรียนใกล้/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางถูก) 

Y = -52.623 - 0.506 (PC_OWN) - 3.193 (HOME_BUSSTOP=0) - 2.207 
(HOME_BUSSTOP=1) - 2.907 (HOME_BUSSTOP=2) + 11.459 
(INCOME=0) + 12.477 (INCOME=1) + 12.289 (INCOME=2) 

3) สถานการณ์ทางเลือกที่ 4 (ระยะเวลาเดินทางจากที่พักไปยังจุดรอรถไกล/
ระยะเวลาเดินทางจากจุดรอรถไปโรงเรียนไกล/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางแพง) 

Y = - 66.845 - 0.898 (PC_OWN) + 11.626 (INCOME=0) + 10.873 
(INCOME=1) + 11.717 (INCOME=2) 

โดยสัมประสิทธิ์ของแต่ละปัจจัยจะให้ค่าเป็นบวกและลบนั้น จะบอกได้ว่าปัจจัยใด
จะส่งผลต่อโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทางจากสถานการณ์สมมติเมื่อก าหนดให้มีรถรับส่ง
นักเรียนในสถานการณ์ทางเลือกที่ 2 3 และ 4 ในทางบวกหรือทางลบ เมื่อเปรียบเทียบสถานการณ์
ทางเลือกที่ 1 (ระยะเวลาเดินทางจากที่พักไปยังจุดรอรถใกล้/ระยะเวลาเดินทางจากจุดรอรถไป
โรงเรียนใกล้/ค่าใช้จ่ายในการเดินทางถูก) นั่นคือถ้าค่าสัมประสิทธิ์มีค่าเป็นบวก แสดงว่านักเรียนจะ
เลือกรูปแบบการเดินทางแบบที่พิจารณา (สถานการณ์ทางเลือกที่ 2 3 และ 4) มากกว่าเมื่อเทียบกับ
สถานการณ์ทางเลือกที่ 1 และถ้าค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ แสดงว่านักเรียนจะเลือกรูปแบบการเดินทาง
จากสถานการณ์ทางเลือกท่ี 1 มากกว่าเมื่อเทียบกับรูปแบบที่พิจารณา    

 
5.2  ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 1) ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการจัดให้มีรถรับส่งนักเรียน ของโรงเรียนชลราษฎรอ ารุง 
 การวางแผนการเดินทางที่มีความสะดวก ปลอดภัย และช่วยส่งเสริมการใช้รถโดยสาร
สาธารณะ เป็นการลดปัญหาการจราจรติดขัด ถือเป็นสิ่งที่ควรตระหนัก ดังนั้น การศึกษาและก าหนด
นโยบายให้มีรถรับ – ส่งนักเรียน และจุดเชื่อมต่อการเดินทางตามจุดต่างๆ ในพ้ืนที่เทศบาลเมืองชลบุรี 
จึงเป็นทางเลือกที่มีความน่าสนใจ โดยการก าหนดพ้ืนที่จุดรับ – ส่งนักเรียนควรเลือกพ้ืนที่ที่มีความ
หนาแน่นของที่อยู่อาศัยของนักเรียน และมีระยะทางการเดินทางไม่ห่างจากโรงเรียนมากนัก พร้อมทั้ง
มีมาตรการด้านราคาค่าโดยสารที่มีราคาที่ไม่สูงมาก โดยผู้ศึกษาได้ก าหนดต าแหน่งจุดรับส่งนักเรียน 
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ซึ่งพิจารณาจากข้อมูลต าแหน่งที่พักอาศัยของนักเรียนจากแบบสอบถาม และพิจารณาร่วมกับ
สถานการณ์ทางเลือกที่นักเรียนเลือกมากท่ีสุด โดยมีรายละเอียดการก าหนดจุดรับส่งนักเรียนแสดงดัง
รูปที่ 5.1 

จากรูปที่ 5.1 จะเห็นได้ว่าต าแหน่งที่พักของนักเรียนโรงเรียนชลราษฎรอ ารุงส่วนใหญ่อยู่ใน
เขตอ าเภอเมืองชลบุรี และกระจายตัวอยู่โดยรอบอ าเภอเมืองชลบุรีเป็นส่วนน้อย ดังนั้น ผู้ศึกษาจึง
เสนอต าแหน่งจุดรับส่งนักเรียนบริเวณที่มีความความแน่นของที่พักนักเรียนอยู่เป็นจ านวนมาก โดย
ก าหนดจุดรับส่งในบริเวณท่ีมีความส าคัญ แบงได้เป็น 3 เส้นทาง แสดงดังรูปที่ 5.2 ได้แก่ 

เส้นทางท่ี 1 มีจุดรับส่งนักเรียน 4 จุด คือ 1) โรงพยาบาลชลบุรี 2) เจเคคอมพิวเตอร์ 3) ห้าง
เดอะฟอรั่ม และ 4) ห้างเฉลิมไทย โดยมีระยะทางไป-กลับรวมประมาณ 6 กิโลเมตร 

 เส้นทางท่ี 2 มีจุดรับส่งนักเรียน 3 จุด คือ 1) บริเวณหอพักตึกน้ า 2) เทสโก้โลตัสชลบุรี และ 
3) เซ็นทรัลชลบุรี โดยมีระยะทางไป-กลับรวมประมาณ 4 กิโลเมตร 

เส้นทางที่ 3 มีจุดรับส่งนักเรียน 2 จุด คือ 1) หมู่บ้านคอนโดโฮมปาร์คคลับ และ 2) หน้าวัด
เมืองใหม่ โดยมีระยะทางไป-กลับรวมประมาณ 8 กิโลเมตร 

ทั้งนี้ การก าหนดจุดรับส่งและเส้นทางการเดินรถรับส่งนักเรียน ได้อ้างอิงข้อมูลจากการ
ส ารวจ โดยมีสมมติฐานจากสถานการณ์ทางเลือกที่นักเรียนพิจารณาเลือกมากที่สุด ได้แก่ ระยะเวลา
ในการเดินทางจากที่พักมายังจุดรับส่งนักเรียน จะต้องไม่เกิน 25 นาที ระยะเวลาในการเดินทางจาก
จุดจอดรับส่งถึงโรงเรียน จะต้องไม่เกิน 15 นาที และค่าใช้จ่ายในการเดินทางจะต้องไม่เกิน 20 บาท 
ซึ่งเป็นทางเลือกท่ีนักเรียนยอมรับได้ 
 

 
รูปที่ 5.1 การกระจายตัวของต าแหน่งที่พักอาศัยของนักเรียนโรงเรียนชลราษฏรอ ารุง 

โรงเรียนชลราษฎรอ ารุง
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รูปที่ 5.2 การก าหนดจุดรับส่งนักเรียน 

 

 ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมในการก าหนดจุดจอดรับส่งนักเรียน ควรจัดให้มีการจอดแบบ 
Drop-off มีช่องจอดเฉพาะ ที่ไม่กระทบกับการจราจรภายนอก ซึ่งจะไม่ก่อให้ปัญหาการจราจรติดขัด
เนื่องจากการจอดรถรับส่งนักเรียน  
 
 2) ข้อเสนอแนะอ่ืนๆ 

- เนื่องจากผลการศึกษา พบว่า นักเรียนส่วนใหญ่เลือกใช้รถโดยสารสาธารณะ 
มากกว่ารูปแบบการเดินทางอ่ืน ซึ่งเป็นผลการศึกษาที่น่าสนใจ สามารถน าไปต่อยอดการศึกษาปัจจัย
เชิงลึกถึงเหตุผลที่ท าไมนักเรียนถึงเลือกใช้รถโดยสารสาธารณะ ซึ่งจะสามารถน าผลการศึกษามา
พิจารณาประกอบก าหนดนโยบายในการสนับสนุนให้นักเรียนหันมาใช้รถโดยสารสาธารณะมากขึ้น 

- ปัจจัยที่น ามาศึกษาในการศึกษานี้ ได้พิจารณาคัดเลือกปัจจัยที่เหมาะสมส าหรับ
พ้ืนที่โรงเรียนชลราษฎรอ ารุงเท่านั้น ซึ่งปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนนั้นมี
หลากหลาย ไม่สามารถจ ากัดได้ ซึ่งจะขึ้นกับลักษณะของพ้ืนที่นั้นๆ เช่น ปัจจัยในการเลือกรูปแบบ
การเดินทางของนักเรียนในเขตกรุงเทพมหานคร ก็จะมีปัจจัยที่ต้องพิจารณาหลากหลาย เนื่องจากมี
รูปแบบการเดินทางที่หลากหลายเพ่ิมเข้ามา เช่น แท็กซี่ รถไฟฟ้า เป็นต้น หากน าผลการศึกษาและวิธี
การศึกษาของการศึกษานี้ไปต่อยอด ควรพิจารณาถึงปัจจัยที่เหมาะสมของแต่ละพ้ืนที่เพ่ิมเติม 
 

โรงเรียนชลราษฎรอ ารุง

เจเ   อมพิ เตอร์

ห้างเดอะ อรั่ม

ห้างเ ลิม ทย

หน้า ัดเมืองใหม่

หอพักตึกน  า

โลตัสชลบุรี

เ  นทรัลชลบุรี

                         โรงพยาบาลชลบุรี

หมู่บ้าน อนโดโ มปาร์  ลับ

เส้นทางที่ 1 ระยะทางร ม  ป กลับประมาณ   กิโลเมตร 

เส้นทางท่ี 2 ระยะทางร ม  ป กลับประมาณ   กิโลเมตร 

เส้นทางท่ี   ระยะทางร ม  ป กลับประมาณ   กิโลเมตร 
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