
บทที่ 4

ผลการศึกษา

ในบทนี้จะกล่าวถึงผลการคืกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางตลอดจนข้อมูลเกี่ยว 
กับการขนล่งการจราจรในเขตเมืองพิษณุโลก โดยจะแบ่งออกเป็น 3 ล่วน คือ

4.1 ข้อมูลเกี่ยวกับการจราจรและการขนล่งในเขตเมืองพิษณุโลก

4.2 ข้อมูลพื้นฐานและหลักเกณฑํในการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยขนล่งสาธารณะ

4.3 แบบจำลองการเลือกยานพาหนะในการเดินทาง

4.1 ข้อมูลทั๋วไปเกี่ยวกับการจราจรและการขนส่งในเขตเมีองพิษณุโลก

4.1.1 การครอบครองยานพาหนะ

จากสถิติการจดทะเบียนตาม พ.ร.บ. รถยนต์จำแนกตามประ๓ ท พบว่าอัตราการเพิ่มขึ้นของ 
ยานพาหนะแต่ละประ๓ ทนั้นเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องในแต่ละปีโดยเฉลี่ยแล้วเป็นร้อยละ 6.03 ต่อปี 
สำหรับยานพาหนะทุกประ๓ ท โดยที่ยานพาหนะล่วนบุคคลทั้งรถจักรยานยนต์ และรถยนต์ล่วนบุคคล 
จะมือัตราการเพิ่มโดยเฉลี่ยต่อปีเท่ากับร้อยละ 7.16 และ 8.73 ตามลำดับซึ่งถือว่าสูงมาก ในขณะที่ 
รถชนิดอื่นๆซึ่งประกอบด้วยรถยนต์รับจ้างชนิดต่างๆ รทบรรทุก มือัตราการเพิ่มเฉลี่ยต่อปีเพียง ร้อยละ 
4.72 เท่านั้น ทำใหในอนาคตอาจจะเกิดปัญหาพื้นผิวถนนไม่เพียงพอต่อจำนวนยานพาหนะที่สูงขึ้น
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4.1.2 ปริมาณความต้องการเดินทาง

ตารางที่4.1 ปริมาณการเดินทางแยกตามประ๓ ทยานพาหนะในปี2538ปี2545 และในการดิกษาคร้ังน้ี

ประเภทของอานพาหนะ ร้อยละของปริมาณการเดินทาง
2538 2545 (จากการคาดการณ์) การสิกพาครงน้ี

รถยนต์ส่วนบุคคล 26.6 27.8 23.5
รถจักรอานยนต์ 64.3 61.7 47.0
รถประจำทาง 7.8 9.0 18.25
รถสาธารณะอ่ีบๆ 1.3 1.5 11.25

หมายเหตุ ; การสำรวจครังนี รทสาธารณะอ่ืนๆประกอบด้วย รถสีล้อ และ รทสามล้อเคร่ือง 
ท่ีมา ; โครงการสำรวจข้อมูลและสำรวจสถานการณ์จราจรและขนส่ง จังหวัดพิษณุโลก

ข ้ อ ม ู ล ท ี ่ แ ส ด ง ใ น ต า ร า ง ท ี ่  4 . 1  ป ี  2 5 3 8  เ ป ็ น ร ้ อ ย ล ะ ข อ ง ป ร ิ ม า ณ ก า ร เ ด ิ น ท า ง ท ี ่ เ ก ิ ด ข ึ ้ น จ ร ิ ง  

แ ย ก ต า ม ป ร ะ เ ภ ท ข อ ง ย า น พ า ห น ะ  ส ่ ว น ใ น ป ี  2 5 4 5  เ ป ็ น ข ้ อ ม ู ล จ า ก ก า ร ค า ด ก า ร ณ ์  ซ ึ ่ ง จ ั ด ท ำ โ ด ย ก า ร ท า ง  

พ ิ เ ศ ษ แ ห ่ ง ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย  ( 2 5 4 1 )  น ำ ม า เ ป ร ย บ เ ท ี ย บ ผ ล ท ี ่ ไ ด ้ จ า ก ก า ร ส ำ ร ว จ ค ร ั ้ ง น ี ้  ซ ึ ่ ง พ บ ว ่ า ผ ู ้ เ ด ิ น ท า ง ย ั ง ค ง  

เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์ ส ู ง ส ุ ด  ต า ม ม า ด ้ ว ย  ร ถ ย น ต ์ ส ่ ว น บ ุ ค ค ล  ร ถ ป ร ะ จ ำ ท า ง  แ ล ะ ร ถ ส า ธ า ร ณ ะ  

อ ื ่ น ๆ  ต า ม ล ำ ด ั บ เ ห ม ื อ น ย ั บ ใ น ป ี  2 5 3 8  แ ล ะ 2 5 4 5  แ ต ่ ก า ร เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ข น ส ่ ง ส า ธ า ร ณ ะ  ท ั ้ ง ร ถ ป ร ะ จ ำ ท า ง  

แ ล ะ ร ถ ล า ธ า ร ณ ะ ม ี แ น ว โ น ้ ม ส ู ง ข ึ ้ น  ข ณ ะ ท ี ่ ร ถ ย น ต ์ ส ่ ว น บ ุ ค ค ล แ ล ะ ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์ ล ด ล ง

4.1.3 โครงข่ายถนน

ใ น บ ร ิ เ ว ณ พ ื ้ น ท ี ่ ด ิ ก ษ า เ ม ื อ ง พ ิ ษ ณ ุ โ ล ก  จ ะ ม ื โ ค ร ง ข ่ า ย ถ น น ท ี ่ ห น า แ น ่ น บ ร ิ เ ว ณ ย ่ า น ธ ุ ร ก ิ จ ข อ ง เ ม ื อ ง  

เ พ ื ่ อ ร อ ง ร ั บ ก า ร ส ั ญ จ ร ข อ ง ย า น พ า ห น ะ ใ น บ ร ิ เ ว ณ ต ่ า ง ๆ ท ี ่ ม ื ป ร ิ ม า ณ ส ู ง  โ ด ย พ ื ้ น ท ี ่ ใ น เ ข ต เ ท ศ บ า ล ม ี ถ น น อ ย ู ่  

3 0 5  ส า ย  ค ิ ด เ ป ็ น ค ว า ม ย า ว ร ว ม  1 1 8  ก ม .  โ ด ย ม ี ค ว า ม เ ร ็ ว เ ฉ ล ี ่ ย เ ม ื ่ อ ใ ช ้ ร ถ ย น ต ์ ส ่ ว น บ ุ ค ค ล เ ป ็ น ต ั ว ว ั ด อ ย ู ่ ท ี ่  

2 0  ก ม . ต ่ อ ช ั ่ ว โ ม ง  ส ำ ห ร ั บ พ ื ้ น ท ี ่ ใ จ ก ล า ง เ ม ื อ ง ศ ู น ย ์ ก ล า ง ธ ุ ร ก ิ จ  แ ล ะ  3 2  ก ม . ต ่ อ ช ั ่ ว โ ม ง  ล ำ ห ร ั บ พ ื ้ น ท ี ่ เ ท ศ  

บ า ล  ทั้งห ม ด  ท ั ้ ง น ี ้ ถ น น ใ น เ ข ต พ ื ้ น ท ี ่ ศ ึ ก ษ า ส า ม า ร ถ แ บ ่ ง ไ ด ้ อ อ ก เ ป ็ น  4  ป ร ะ ๓ ท ด ั ง ร ู ป ท ี ่  4 . 1  ไ ด ้ แ ก ่

1. ถนนสายประธาน (Principle Artery) เป็นถนนสายหลักที่เชื่อมการสัญจร

เดินทางระหว่างจังหวัด และเชื่อมโยงยับชุมชนต่างๆซึ่งความเร็วโดยเฉลี่ยบนถนนประ๓ ทนี้จะสูง โดย 
มืรถบรรทุกและรถประจำทางระหว่างอำ๓ อ จังหวัด ใช้เส้นทางถนนประ๓ ทนี้มาก โดยมีระยะทางรวม 
ยันเท่ายับ 69 กม.ซึ่งได้แก่ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 11, 12, 117 และถนนเลี่ยงเมือง
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2 .  ถนนสายหสัก ( M a i n  Artery) เ ป ็ น ถ น น ท ี ่ เ ช ื ่ อ ม โ ย ง ร ะ ห ว ่ า ง ถ น น ส า ย ร อ ง แ ล ะ  

ล า ย ป ร ะ ธ า น เ ข ้ า ด ้ ว ย ก ั น ม ี ก า ร จ ร า จ ร ม า ก ต ล อ ด ท ั ้ ง ว ั น  เ น ื ่ อ ง จ า ก เ ป ็ น เ ล ้ น ท า ง ต ่ อ ผ ่ า น ร ะ ห ว ่ า ง แ ห ล ่ ง ช ุ ม ช น  

ต ่ า ง ๆ  ถ น น ป ร ะ ๓ ท น ี ้ ม ี ค ว า ม ย า ว ท ั ้ ง ห ม ด ป ร ะ ม า ณ  3 1  ก ม .  ซ ึ ่ ง ไ ด ้ แ ก ่  ถ น น บ ร ม ไ ต ร โ ล ก น า ถ  ถ น น  

เ อ ก า ท ศ ร ถ ถ น น พ ิ ษ ณ ุ โ ล ก - ว ั ง ท อ ง ท า ง ห ล ว ง ห ม า ย เ ล ข  1 0 6 3 ท า ง ห ล ว ง ห ม า ย เ ล ข  1 0 6 4  แ ล ะ 1 0 8 6

3 .  ถนนสายรอง ( D i s t r i b u t o r  R o a d )  เ ป ็ น ถ น น ท ี ่ เ ช ื ่ อ ม ต ่ อ เ พ ื ่ อ ร ั บ แ ล ะ ก ร ะ จ า ย  ก า ร  

ส ั ญ จ ร  ร ะ ห ว ่ า ง ถ น น ย ่ อ ย  ต ร อ ก  ซ อ ย  ก ั บ ถ น น ส า ย ห ส ั ก แ ต ่ ใ น ก ร ณ ี จ ั ง ห ว ั ด พ ิ ษ ณ ุ โ ล ก น ี ้  ถ น น ย ่ อ ย บ า ง ล า ย  

ก ็ เ ช ื ่ อ ม โ ย ง โ ด ย ต ร ง ก ั บ ถ น น ล า ย ห ล ั ก โ ด ย ไ ม ่ ผ ่ า น ถ น น ล า ย ร อ ง  ท ั ้ ง น ี ้ เ พ ร า ะ ไ ม ่ ไ ด ้ ม ี ก า ร ว า ง ผ ั ง เ ม ื อ ง ต ั ้ ง แ ต ่  

เ ร ิ ่ ม ด ้ น น ั ่ น เ อ ง  ถ น น ส า ย ร อ ง ม ี ค ว า ม ย า ว ป ร ะ ม า ณ  5 5  ก ม . ซ ึ ่ ง ไ ด ้ แ ก ่  ถ น น ธ ร ร ม บ ู ช า  ถ น น ร า เ ม ศ ว ร  ถ น น  

ว ิ ส ุ ท ธ ี ้ ก ษ ั ต ร ิ ย ์  เ ป ็ น ต ้ น

4 .  ถนนเข้าออก ( L o c a l  R o a d )  ไ ด ้ แ ก ่  ถ น น ย ่ อ ย  ต ร อ ก  ซ อ ย  เ ข ้ า ห ม ู ่ บ ้ า น  แ ล ะ

ล ถ า น ท ี ่ ต ่ า ง ๆ

4.1.4 การควบคุมการจราจร

ใ น เ ข ต เ ท ศ บ า ล เ ม ื อ ง พ ิ ษ ณ ุ โ ล ก ซ ึ ่ ง เ ป ็ น พ ื ้ น ท ี ่ ๆ ม ี ก า ร จ ร า จ ร ห น า แ น ่ น ม า ก โ ด ย เ ฉ พ า ะ ใ น ช ่ ว ง เ ว ล า  

เ ร ่ ง ด ่ ว น  น อ ก จ า ก ก า ร ต ิ ด ต ั ้ ง ส ั ญ ญ า ณ ไ ฟ จ ร า จ ร ต า ม ท า ง แ ย ก ต ่ า ง ๆ ท ี ่ ค ว บ ค ุ ม ด ้ ว ย ร ะ บ บ ส ั ต โ น ม ิ ต ส ล ั บ ก ั บ  

ก า ร ค ว บ ค ุ ม ข อ ง เ จ ้ า ห น ้ า ท ี ่ ต ำ ร ว จ ใ น ช ั ่ ว โ ม ง เ ร ่ ง ด ่ ว น แ ล ้ ว  ย ั ง ม ี ก า ร ก ำ ห น ด ก า ร เ ด ิ น ร ถ ท า ง เ ด ี ย ว ใ น ช ่ ว ง เ ว ล า  

ด ั ง ก ล ่ า ว ใ น ห ล า ย ๆ เ ล ้ น ท า ง  เ ช ่ น  ถ น น พ ุ ท ธ บ ู ช า  ถ น น เ อ ก า ท ศ ร ถ  ถ น น พ ร ะ อ ง ค ์ ด ำ  แ ล ะ ถ น น พ ร ะ ย า  

ล ุ ร ส ิ ง ห ์  เ ป ็ น ต ้ น  ส ่ ว น บ า ง เ ล ้ น ท า ง ก ำ ห น ด ใ ห ้ ร ถ เ ด ิ น ท า ง เ ด ี ย ว ต ล อ ด เ ว ล า  เ น ื ่ อ ง จ า ก  ข น า ด ข อ ง ถ น น ท ี ่ เ ล ็ ก  

ไ ม ่ ล ะ ด ว ก ท ี ่ จ ะ ใ ห ้ ร ถ ว ิ ่ ง ส ว น ก ั น ไ ด ้

จ า ก ร ู ป ท ี ่  4.2 แ ส ด ง ใ ห ้ เ ห ็ น ถ ึ ง ถ น น ท ี ่ ก ำ ห น ด ใ ห ้ ม ี ก า ร เ ด ิ น ร ถ ท า ง เ ด ี ย ว  แ ล ะ ก า ร ค ว บ ค ุ ม ก า ร  

จ ร า จ ร ท ี ่ ม ี ท ั ้ ง ห ้ า ม จ อ ด ต ล อ ด เ ว ล า  ห ้ า ม จ อ ด ใ น ช ั ่ ว เ ร ่ ง ด ่ ว น  ห ้ า ม จ อ ด ว ั น ค ู ่  ห ้ า ม จ อ ด ว ั น ค ี ่  ซ ึ ่ ง จ ะ แ ต ก ต ่ า ง ก ั น  

ไ ป ต า ม ค ว า ม เ ห ม า ะ ล ม ข อ ง แต่ล ะ เ ล้นท า ง ด ั ง รูปท ี ่  4.3
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ร ู ป ท ี ่  4 . 3  ก า ร ค ว บ ค ุ ม ก า ร จ ร า จ ร ใ น พ ื ้ น ท ี ่ ต ่ า ง ๆ
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4.1.5 ระบบขนส่งสาธารณะ

ระบบขนส่งลาธารณะในเขตพื้นที่เมืองพิษณุโลกให้บริการโดยยานพาหนะหลายประเภท 
ได้แก่ รถประจำทาง รถล่ีล้อ รถสามล้อเคร่ือง รถลามล้อถีบ รถจักรยานยนต์รับจ้าง ท้ังน้ีพบว่าการใช้ 
บริการของขนส่งลาธารณะของประชาซนเมืองพิษณุโลกจะใช้รถประจำทางเป็นหลัก เน่ืองจากค่า 
โดยสารที่ตํ่า ประกอบด้วยมืเล้นทางที่ค่อนข้างครอบคลุมพื้นที่ในเมือง ส่วนการเดินทางโดย 
ยานพาหนะสาธารณะชนิดอ่ืน จะเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีถูกเลือกลดหล่ันกันลงใป ซ่ึงมีรายละเอียด 
ดังธ้

1. รถประจำทาง (Conventional City Bus) ร ถ บ ั ส ข น า ด เ ล ็ ก ม ื ท ั ้ ง ป ร ั บ อ า ก า ศ

( ร ู ป ท ี ่ 4 . 4 )  ซ ึ ่ ง อ ย ู ่ ใ น ร ะ ด ั บ ม า ต ร า ฐ า น  2  ( ง )  ค ื อ ป ร ั บ อ า ก า ศ  2 1  ถ ึ ง  3 0  ท ี ่ น ั ่ ง  ม ื ท ี ่ ย ื น  แ ล ะ ไ ม ่ ป ร ั บ อ า ก า ศ  

( ร ู ป ท ี ่ 4 . 5) ซ ึ ่ ง อ ย ู ่ ใ น ม า ต ร า ฐ า น  3  ( ก )  ค ื อ ใ ม ่ ป ร ั บ อ า ก า ศ ม ี  3 0  ท ี ่ น ั ่ ง  ม ื ท ี ่ ย ื น  ซ ึ ่ ง ค ่ า โ ด ย ล ำ ห ร ั บ ร ถ ปรับ 
อ า ก า ศ  ค ื อ  7 บ า ท  ส ่ ว น ร ถ ไม่ป ร ั บ อ า ก า ศ  ค ื อ  5 บ า ท  จ ะ ใ ห ้ บ ร ิ ก า ร แ บ บ ป ร ะ จ ำ เ ส ้ น ท า ง  จ อ ด ร ั บ ส่งผ ู ้  

โ ด ย ล า ร บ ร ิ เ ว ณ ป ้ า ย ร ถ ป ร ะ จ ำ ท า ง ท ี ่ ต ิ ด ต ั ้ ง ไว ้ต า ม จ ุ ด ต ่ า ง ๆ  บ ร ิ เ ว ณ พ ื ้ น ท ี ่ เ ม ื อ ง พ ิ ษ ณ ุ โ ล ก  โ ด ย ม ี บ า ง ล า ย วิ่ง 
อ อ ก น อ ก พ ื ้ น ท ี ่ ศ ึ ก ษ า  ท ั ้ ง น ี ้ ร ถ ป ร ะ จ ำ ท า ง ถ ื อ เ ป ็ น ข น ส ่ ง ส า ธ า ร ณ ะ ห ล ั ก ข อ ง เ ม ื อ ง พ ิ ษ ณ ุ โ ล ก  ม ื ผ ู ้ ป ร ะ ก อ บ  

ก า ร ค ื อ  บ ร ิ ษ ั ท พ ิ ษ ณ ุ โ ล ก บ ร ิ ก า ร  จ ำ ก ั ด  ม ี เ ส ้ น ท า ง ก า ร เ ด ิ น ร ถ  ด ั ง แ ส ด ง ไ ว ้ ใ น ต า ร า ง ท ี ่  4 . 2  

ตารางท่ี 4,2 เส้นทางการเดินรถโดยสารประจำทาง
สายท่ี ร็เอเส้นทาง และ ช่วงการเดินรถ ระยะทาง

1 รอบเมือง ก (สถานีรถไฟพิษ[นุโลก -สถานีรถไฟพิษ[นุโลก) วนซ้าย 8.3 
วนขวา 8.9

3 วงกลมสถานีรถไฟพิษ[นุโลก วนซ้าย 9,6 
วนขวา 10

4 ค่ายนเรศวร-สนามบิน 8.5
5 สถานีรถไฟเต็งหนาม -  วัดจุฬาม[น 11.8
8 พิษ[นุโลก -  บ้านกร่าง 9

9 สถานีขนส่งผู้โดยสารจังหวัดพิษ[นุโลก -  
วัดอรัญญิก

8.7

ป อ .10 สถานีขนส ่งผู้โดยสารจ ังหว ัดพิษ[นุโลก -สนง. ขลจ.พิษ[นุโลก เที่ยวไป 9.2 
เท ี่ยวกลับ 9.6

ป อ .11 สนามกีฬากลางพิษ[นุโลก - บ้านบิงพระ 11.5

12 ม.นเรศวร(สนามบิน) -  ม.นเรศวร (หนองอ้อ) 15

13 ว ิทยาล ัยครูพ ิบ ูลสงคราม(ท ุ่งทะเลแก ้ว) -  ศูนย์พ ัฒนา ตำบลสมอแข 
ช่วง วิทยาล ัยครูพ ิบ ูลลงคราม(ท ุ่งทะเลแก ้ว) -  หมู่บ ้านโคกช้าง

16
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สายที ซ่ือเส้นทาง และ ช่วงการเดินรถ ระยะทาง
ปอ.14 ลนง. ขลจ.แพ่งที 1 -  แพ่งที 2 21
ปอ.15 รร.พล.พิทยาคมแพ่งใหม่ -  ลทานขนส่ง -  บ.คลองเปิด 31
ปอ.16 ม.นเรศวร (สนามบิน) -  บิงพระ - ม.นเรศวร (หนองอ้อ) 16
ปอ.17 สถานีรถไฟพล.-วัดจุฬามณี - รร.พล.พิทยาคมแพ่งใหม่ 16

18 บ้านเต็งหนาม -  สถานีรถไฟพิษ[นุโลก -  รร.พล.พิทยาคม (แพ่งใหม่) 16
ทีมา : ขนส่งจังหวัดพิษ[นุโลก

2. รถสิล้อ หรีอ รถสองแถว (Mini Bus) เป็นขนส่งลาธารณะซ่ึงดัดแปลงมา 
จากรถยนต์ขนาดเล็กและกลาง หรือรถปีกอัพทำเบาะนั่งขนาบ 2 ด้านของพ้ืนท่ีด้านหลังของรถ 
มีหลังคา (รูปท่ี 4.6) เป็นรถท่ีบริการประจำเลันทาง โดยมีผู้ให้บริการท้ังหมดหลายรายด้วยกัน ซ่ึงรถ 
ของแต่ละบริษัทจะมีสีท่ีแตกต่างกันไป มีเลันทางบริการแตกต่างกันโดยจะแจ้งไว้ท่ีข้างรถ ซ่ึงมีศูนย์ 
กลางรับส่งบริเวณจุดย่านธุรกิจในเมือง เช่น รถสี'ล้อของบริษัทสหเพชรพิษณุโลกยานยนต์ จำกัดและ 
หจก.บริการเต็งหนามยานยนต์ จะมีจุดรับส่งหลักบริเวณสถานีรถไฟ บริษัทอ่างทองยานยนต์ จำกัด 
จุดรับส่งบริเวณ ตลาดโคกมะตูม บริษัทพิษณุโลกยานยนต์ จำกัด มีจุดรับส่งบริเวณตลาดใต้ (ตลาด 
เทศบาล 2) เป็นต้น รถส่ีลัอเหล่าน้ีจะมีลักษณะการให้บริการโดยรับคนบริเวณในเมืองพิษณุโลกและว่ิง 
ผ่านบริเวณพ้ืนท่ีสีกษา และมีจุดปลายทางสุดท้ายนอกพ้ืนท่ีสีกษา

3 .  ร ถ ส า ม ล ้ อ เ ค ร ื ่ อ ง  ( M o t o r t r i c y c l e )  เ ป ็ น ร ถ ล า ม ล ้ อ ใ ช ้ เ ค ร ื ่ อ ง ย น ต ์  ( ร ู ป ท ี ่  4 . 7 )  

ใ ห ้ บ ร ิ ก า ร ใ น ล อ ง ล ั ก ษ ณ ะ  ค ื อ  ป ร ะ จ ำ เ ล ้ น ท า ง  แ ล ะ ไ ม ่ ป ร ะ จ ำ ท า ง  โ ด ย ป ก ต ิ จ ะ ใ ห ้ บ ร ิ ก า ร ใ น ล ั ก ษ ณ ะ  

ป ร ะ จ ำ เ ล ้ น ท า ง โ ด ย ผ ู ้ โ ด ย ส า ร ใ ช ้ ก า ร ล อ บ ถ า ม จ า ก ค น ข ั บ ร ถ ว ่ า จ ะ ม ี ป ล า ย ท า ง ท ี ่ ไ ห น  แ ล ะ ผ ่ า น ป ล า ย ท า ง ท ี ่  

ต ้ อ ง ก า ร ห ร ื อ ไ ม ่  ก า ร ใ ช ้ บ ร ิ ก า ร ล ั ก ษ ณ ะ น ี ้ จ ะ ร ั บ ผ ู ้ โ ด ย ส า ร ไ ป เ ร ื ่ อ ย ๆ ต า ม เ ล ้ น ท า ง น ั ่ ง ไ ด ้ ป ร ะ ม า ณ  6  ค น  

ค ่ า โ ด ย ส า ร ป ร ะ ม า ณ  5  บ า ท ต ล อ ด เ ล ้ น ท า ง  ส ่ ว น ก า ร บ ร ิ ก า ร แ บ บ ไ ม ่ ป ร ะ จ ำ เ ล ้ น ท า ง  จ ะ เ ป ็ น ล ั ก ษ ณ ะ เ ห ม า  

ไ ป ท ั ้ ง ด ั น ไ ม ่ แ ว ะ ร ั บ ผ ู ้ โ ด ย ส า ร อ ื ่ น โ ด ย จ ะ ม ี ค ่ า บ ร ิ ก า ร ท ี ่ แ พ ง ก ว ่ า ซ ึ ่ ง ข ึ ้ น อ ย ู ่ ก ั บ จ ะ ต ก ล ง ก ั น  ท ั ้ ง น ี ้ จ ั ง ห ว ั ด  

พ ิ ษ ณ ุ โ ล ก ม ี ร ถ ส า ม ล ้ อ เ ค ร ื ่ อ ง อ ย ู ่ ป ร ะ ม า ณ  3 5 0  ค ั น

4 .  ร ถ ส า ม ล ้ อ ถ ีบ  ( T r i c y c l e )  เ ป ็ น ร ถ ส า ม ล ้ อ ใ ช ้ แ ร ง ค น ใ น ก า ร ข ั บ เ ค ล ื ่ อ น  ( ร ู ป ท ี ่  4 . 8 )  

ใ ห ้ บ ร ิ ก า ร ใ น ล ั ก ษ ณ ะ ไ ม ่ ป ร ะ จ ำ เ ล ้ น ท า ง  ส ่ ว น ใ ห ญ ่ จ ะ ใ ห ้ บ ร ิ ก า ร แ ก ่ น ั ก ท ่ อ ง เ ท ี ่ ย ว เ พ ื ่ อ ซ ม เ ม ื อ ง พ ิ ษ ณ ุ โ ล ก  

โ ด ย จ ะ ม ี ค ิ ว ร ถ อ ย ู ่ บ ร ิ เ ว ณ ห น ้ า โ ร ง แ ร ม ต ่ า ง ๆ  ค า ด ว ่ า ม ี อ ย ู ่ ป ร ะ ม า ณ  1 , 0 0 0  ค ั น

5 .  ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์ ร ับ จ ้ า ง  ค า ด ว ่ า ม ี อ ย ู ่ ป ร ะ ม า ณ  2 5  ค ิ ว  โ ด ย ม ี ร ถ อ ย ู ่ ป ร ะ ม า ณ

200 คัน
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รูปท่ี 4.4 รถประจำทางปรับอากาศ

รูปท่ี 4.5 รถประจำทางไม่ปรับอากาศ
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รูปท่ี 4.6 รถสีล้อ

รูปท่ี 4.7 รถสามล้อเคร่ือง
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รูปท่ี 4.8 รถลามล้อถีบ

4.2 ข้อมูลพนฐานและหลิเกเกณฑ็ไนการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ

จ า ก ก า ร ส ำ ร ว จ ป ร ะ ช า ก ร ต ั ว อ ย ่ า ง  4 0 0 ค น  ท ี ่ เ ด ิ น ท า ง ใ น เ ข ต พ ื ้ น ท ี ่ เ ม ื อ ง พ ิ ษ ณ ุ โ ล ก ใ น ช ่ ว ง เ ด ื อ น  

ม ิ ถ ุ น า ย น  2 5 4 6  พ บ ว ่ า ผ ู ้ เ ด ิ น ท า ง จ ะ เ ล ื อ ก เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์ ม า ก ท ี ่ ส ุ ด ค ิ ด เ ป ็ น ร ้ อ ย ล ะ  4 7  ร อ ง  

ล ง ม า ค ื อ  ร ถ ย น ต ์ ส ่ ว น บ ุ ค ค ล ร ้ อ ย ล ะ  2 3 . 5 0  ร ถ ป ร ะ จ ำ ท า ง  1 8 . 2 5  ร ถ ส ี ่ ล ้ อ  9 . 5 0  แ ล ะ ร ถ ล า ม ล ้ อ เ ค ร ื ่ อ ง  

1 . 7 5 โ ด ย ไ ม ่ ป ร า ก ฏ ว ่ า ผ ู ้ เ ด ิ น ท า ง เ ล ื อ ก ก า ร เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ข น ส ่ ง ส า ธ า ร ณ ะ อ ื ่ น  เ ช ่ น ร ถ ล า ม ล ้ อ ถ ี บ  ร ถ จ ั ก ร ย า น  

ย น ต ์ ร ั บ จ ้ า ง  ร า ย ล ะ เ อ ี ย ด ด ั ง ต า ร า ง ท ี ่  4 . 3

ตารางท่ี 4.3 ร้อยละของการเดินทางแยกตามประ๓ ทยานพาหนะ
ยานพาหนะ จำนวน ร้อยละ

รถยนต์ส ่วนบุคคล 94 23.50
รถจ ักรยานยนต์ 188 47.00
รถประจำทาง 73 18.25
รถลี่ล ้อ 38 9.50
รถลามล้อเครึ่อง 7 1.75

รวม 400 100

ท่ีมา : จากการสืกษา
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ก า ร ว ิ เ ค ร า ะ ห ์ ข ้ อ ม ู ล ใ น ส ่ ว น ต ่ อ จ า ก น ี ้ จ ะ พ ิ จ า ร ณ า เ ฉ พ า ะ  ก า ร เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ร ถ ย น ต ์ ส ่ ว น บ ุ ค ค ล  

ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์  ร ถ ป ร ะ จ ำ ท า ง  แ ล ะ ร ถ ล ี ่ ล ้ อ เ ท ่ า น ั ้ น  จ ะ ไ ม ่ ร ว ม ก า ร เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ร ถ ส า ม ล ้ อ เ ค ร ื ่ อ ง  เ น ื ่ อ ง จ า ก  

ข ้ อ ม ู ล ท ี ่ ไ ด ้ จ า ก ก า ร เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ร ถ ส า ม ล ้ อ เ ค ร ื ่ อ ง น ้ อ ย เ ก ิ น ไ ป เ พ ี ย ง  7  ต ั ว อ ย ่ า ง เ ท ่ า น ั ้ น  ซ ึ ่ ง ห า ก น ำ ม า  

ว ิ เ ค ร า ะ ห ์ แ ล ้ ว อ า จ ท ำ ใ ห ้ ผ ล ก า ร ว ิ เ ค ร า ะ ห ์ ผ ิ ด พ ล า ด ไ ป ไ ด ้  ด ั ง น ั ้ น  เ ม ื ่ อ ต ั ด ก า ร เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ร ถ ส า ม ล ้ อ เ ค ร ื ่ อ ง  

อ อ ก แ ล ้ ว  ข ้ อ ม ู ล ท ั ง ห ม ด จ ะ เ ห ล ื อ  3 9 3  ต ั ว อ ย ่ า ง  แ ล ะ ม ี ร ้ อ ย ล ะ ข อ ง ก า ร เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ย า น พ า ห น ะ แ ต ่ ล ะ ช น ิ ด  

ด ั ง ต า ร า ง ท ี ่  4 . 4

ตารางท่ี 4.4 ร้อยละของการเดินทางแยกตามประนาทยานพาหนะหลังจากการปรับลดชนิดยานพาหนะ
อาบพาหนะ จำนวน ร้อยละ

รถยนต์ส่วนบุคคล 94 23.9
รถจักรยานยนต์ 188 47.8
รถประจำทาง 73 18.6
รถส่ีล้อ 38 9.7

รวม 393 100
ทีมา : จากการสืกษาครังนิ

โ ด ย ม ี ก า ร ก ำ ห น ด ใ ช ้ อ ั ก ษ ร ย ่ อ ก ั บ ย า น พ า ห น ะ ท ั ้ ง  4  ช น ิ ด  ด ั ง น ี ้

1 .  ร ถ ย น ต ์ ส ่ ว น บ ุ ค ค ล  ( P e r s o n a l  C a r  :  P C )

2 .  ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์  ( M o t o r c y c l e  :  M C )

3 .  ร ถ ป ร ะ จ ำ ท า ง  ( C o n v e n t i o n a l  C i t y  B u s  :  C B )

4 .  ร ถ ล ี ่ ล ้ อ  ห ร อ  ร ถ ล อ ง แ ถ ว  ( M i n i  B u s  :  M B )

ท ั ้ ง น ี ้  ร ถ ย น ต ์ ส ่ ว น บ ุ ค ค ล  แ ล ะ  ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์  อ ย ู ่ ไ น ก ล ุ ่ ม ย า น พ า ห น ะ ส ่ ว น บ ุ ค ค ล  ( P r i v a t e  

V e h i c l e  :  P V ) ^ ว น  ร ถ ป ร ะ จ ำ ท า ง  แ ล ะ ร ถ ล ี ่ ล ้ อ  อ ย ู ่ ใ น ก ล ุ ่ ม  ข น ส ่ ง ส า ธ า ร ณ ะ  ( P u b l i c  T r a n s p o r t  :  P T ) l น 
ส ่ ว น ข ้ อ ม ู ล พ ื ้ น ฐ า น แ ล ะ ห ล ั ก เ ก ณ ฑ ์ ใ น ก า ร ต ั ด ส ิ น ใ จ เ ล ื อ ก เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ข น ส ่ ง ส า ธ า ร ณ ะ น ี ้ จ ะ แ บ ่ ง ก า ร  

ว ิ เ ค ร า ะ ห ์ อ อ ก เ ป ็ น ล อ ง ส ่ ว น ค ื อ

4.2.1 ข้อมูลพื้นฐานของผู้เดินทาง

4.2.2 หลักเกณฑ์ในการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ
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4.2.1 ข้อมูลพนฐานข'องผู้เดินทาง

พารางท่ี 4.5 ความสัมพันธ์ระหว่างยานพาหนะท่ีเลือกเดินทางกับเพศ

เพศ อาบพาหนะทีเลัอกเต์นทาง
รถยนต์ รถจักรอานอนต์ รถประจำทาง รถลืล้อ รวม

หญิง จำนวน 51 98 52 26 227
(57.8%) ร้■ ออละ 22.5 43.2 22.9 11.5 100

ชาอ จำนวน 43 90 21 12 166
(42.2%) ร้ออละ 25.9 54.2 12.7 7.2 100

ทีมา : จากการดิกษ'า

จ า ก ก า ร ว ิ เ ค ร า ะ ห ์ ข ้ อ ม ู ล ข อ ง ผ ู ้ เ ด ิ น ท า ง ท ั ้ ง  3 9 3  ค น  พ บ ว ่ า ผ ู ้ ท ี ่ ต อ บ แ บ บ ส อ บ ถ า ม เ ป ็ น เ พ ศ ห ญ ิ ง  

ร ้ อ ย ล ะ  5 7 . 8  เ ป ็ น เ พ ศ ช า ย ร ้ อ ย ล ะ  4 2 . 2  ด ั ง ต า ร า ง ท ี ่  4 . 5  เ ม ื ่ อ พ ิ จ า ร ณ า ใ น ก ล ุ ่ ม ผ ู ้ เ ด ิ น ท า ง ท ี ่ เ ป ็ น เ พ ศ ห ญ ิ ง  

แ ล ้ ว น ั ้ น น ิ ย ม ท ี ่ จ ะ เ ล ื อ ก เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์ ม า ก ท ี ่ ส ุ ด เ ป ็ น อ ั น ด ั บ ห น ึ ่ ง ค ื อ ร ้ อ ย ล ะ  4 3 . 2  ซ ึ ่ ง เ ห ม ื อ น  

ก ั น ก ั บ ผ ู ้ เ ด ิ น ท า ง เ พ ศ ช า ย แ ต ่ เ พ ศ ช า ย น ิ ย ม เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์ ส ู ง ถ ึ ง ร ้ อ ย ล ะ 5 4 . 2  ท ั ้ ง น ี ้ อ า จ เ ป ็ น  

เ ห ต ุ ผ ล ด ้ า น ค ว า ม ป ล อ ด ภ ั ย ท ี ่ เ พ ศ ห ญ ิ ง ต ้ อ ง ก า ร ค ว า ม ป ล อ ด ภ ั ย ส ู ง ก ว ่ า  ป ร ะ ก อ บ ก ั บ  เ ห ต ุ ผ ล ท า ง ด ้ า น  

ร ่ า ง ก า ย เ ป ็ น ห ล ั ก  เ น ื ่ อ ง จ า ก ก า ร ใ ช ้ ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์ ต ้ อ ง ผ จ ญ ก ั บ ส ภ า พ แ ว ด ล ้ อ ม ท ั ้ ง ล ม ฝ น  แ ล ง แ ด ด  

ม ล ภ า ว ะ ต ่ า ง ๆ  จ ะ พ บ ว ่ า  อ ั น ด ั บ  2  แ ล ะ  3  ข อ ง ย า น พ า ห น ะ ท ี ่ เ พ ศ ห ญ ิ ง  แ ล ะ เ พ ศ ช า ย เ ล ื อ ก เ ด ิ น ท า ง ม ี ค ว า ม  

แ ต ก ต ่ า ง ก ั น  โ ด ย เ พ ศ ห ญ ิ ง จ ะ เ ล ื อ ก เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ร ถ ป ร ะ จ ำ ท า ง เ ป ็ น อ ั น ด ั บ  2  ล ้ ว น เ พ ศ ช า ย จ ะ เ ล ื อ ก ร ถ ย น ต ์  

ใ น ก า ร เ ด ิ น ท า ง แ ท น ซ ึ ่ ง เ ห ต ุ ผ ล จ า ก ข ้ อ เ ท ็ จ จ ร ิ ง ท ี ่ เ ร า พ บ ค ื อ  เ พ ศ ช า ย ม ี เ ป อ ร ์ เ ซ ็ น ต ์ ! น ก า ร ข ั บ ร ถ เ ป ็ น ม า ก ก ว ่ า  

เ พ ศ ห ญ ิ ง  ด ั ง น ั ้ น เ ม ื ่ อ ม อ ง โ ด ย ภ า พ ร ว ม แ ล ้ ว เ พ ศ ห ญ ิ ง จ ะ น ิ ย ม ใ ช ้ บ ร ิ ก า ร ฃ น ล ้ ง ส า ธ า ร ณ ะ ม า ก ก ว ่ า เ พ ศ ช า ย
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ต าร า งท ี่ 4 .6  ค ว า ม ส ัม พ ัน ธ ์ร ะ ห ว ่า ง ย า น พ า ห น ะ ท ี่เล ือ ก เด ิน ท า ง ก ับ อ า ย ุ

อายุ ยานพาหนะทีเทีอกเดินทาง
รถยนต์ รถจักรอานยนต์ รถประจำทาง รถทีล้อ รวม

ต่ํากว่า 20 มี] จำนวน 7 32 19 7 65
(16.5%) ร้อยละ 10.8 49.2 29.2 10.8 100

20-30 ปี จำนวน 32 104 38 17 191
(48.6%) ร้อยละ 16.8 54.5 19.9 8.9 100

31-40 ปี จำนวน 19 25 11 9 64
(16.3%) ร้อยละ 29.7 39.1 17.2 14.1 100

41-50 ปี จำนวน 26 19 3 4 52
(13.2%) ร้อยละ 50.0 36.5 5.8 7.7 100

51-60 ปี จำนวน 8 7 1 1 17
(4.4%) ร้อยละ 47.1 41.2 5.9 5.9 100

60ปี ข้ึนไป จำนวน 2 1 1 4
(1.0%) ร้อยละ 50.0 25.0 25.0 100.0

ทีมา : จากการศึกษ'า

ข ้ อ ม ู ล อ า ย ุ ท ี ่ ไ ด ้ จ า ทแ บ บ ส อ บ ถ า ม ซ ึ่ง เ ป ็ น ข ้ อ ม ู ล ป ร ิ ม า ณ จ ะ ถ ู ก น ำ ม า แ บ ่ ง เ ป ็ น ก ล ุ ่ ม ด ั ง ต า ร า ง ท ี ่

4.6 เ พ ื ่ อ ค ว า ม ส ะ ด ว ก ใ น ก า ร ว ิ เ ค ร า ะ ห ์ ถ ึ ง ค ว า ม แ ต ก ต ่ า ง ข อ ง ค ว า ม ส ั ม พ ั น ธ ์ ท ี ่ แ ต ่ ล ะ ช ่ ว ง อ า ย ุ ม ี ต ่ อ ก า ร เ ล ื อ ก  

ร ู ป แ บ บ ก า ร เ ด ิ น ท า ง  โ ด ย ใ น แ ต ่ ล ะ ช ่ ว ง อ า ย ุ จ ะ บ ่ ง บ อ ก ถ ึ ง ส ถ า น ะ ท า ง เ ศ ร ษ ฐ ก ิ จ แ ล ะ ส ั ง ค ม ท ี ่ แ ต ก ต ่ า ง ก ั น ไ ป  

เ ช ่ น  ช ่ ว ง อ า ย ุ ต ํ ่ า ก ว ่ า  20 ป ี เ ป ็ น ช ่ ว ง ว ั ย เ ด ็ ก  เ ป ็ น ว ั ย ท ี ่ ก ำ ล ั ง ศ ึ ก ษ า เ ล ่ า เ ร ี ย น  ช ่ ว ง อ า ย ุ  31-40 ป ี  เ ป ็ น ช ่ ว ง  

ส ร ้ า ง ค ร อ บ ค ร ั ว  แ ล ะ ฐ า น ะ  เ ป ็ น ต ้ น  จ า ก ต า ร า ง พ บ ว ่ า ผ ู ้ ท ี ่ ต อ บ แ บ บ ส อ บ ถ า ม ท ี ่ อ ย ู ่ ใ น ช ่ ว ง อ า ย ุ  20-30 ป ี  

ม ี ม า ก ท ี ่ ส ุ ด ค ื อ ค ิ ด เ ป ็ น ร ้ อ ย ล ะ 48.6 ร อ ง ล ง ม า ไ ด ้ แ ก ่ ช ่ ว ง อ า ย ุ ต ํ ่ า ก ว ่ า  2 0 ป ี  ช ่ ว ง อ า ย ุ 31-40 ป ี  ช ่ ว ง อ า ย ุ  

41-50 ป ี  ช ่ ว ง อ า ย ุ  51-60 ป ี  แ ล ะ 60 ป ี ข ึ ้ น ไ ป  ต า ม ล ำ ด ั บ  เ ม ื ่ อ ว ิ เ ค ร า ะ ห ์ จ า ก ค ่ า ร ้ อ ย ล ะ แ ล ้ ว พ บ ว ่ า ก ล ุ ่ ม ท ี ่  

ม ี ช ่ ว ง อ า ย ุ  ต ํ ่ า ก ว่า 40 ป ี ทั้งล า ม ก ล ุ ่ ม จ ะ นิยม เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์ เ ป ็ น อ ั น ด ั บ  1 โ ด ย  ก ล ุ ่ ม อ า ย ุ  

20-30 ป ีค ิด เ ป ็ น ร้อยล ะ ม า ก ท ี ่ สุดถึง 59.5 ของก า ร เ ด ิ น ท า ง ทุกย า น พ า ห น ะ ของค น ในช่วงอายุนั้น 
ล่วนย า น พ า ห น ะ ที่ใข้ในก า ร เ ด ิ น ทางเป็นอันดับ 2 ของก ล ุ ่ ม อายุไ ม ่ เกิน 20 ป ี  และ 20-30 ป ี  คือรถประจำ 
ทาง แต่กลุ่มอายุ 31-40 ป ี จะเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัวเ ป ็ น อ ั น ด ั บ  2 แทน ล ำ ห ร ั บ ผ ู ้ ท ี ่ ม ี อายุในช่วง 40 
ป ี ขึ้นไปแล้วจะเดินทางโดยรถย น ต ์ ส่วนตัวเป็นอันดับแรก และรถจ ั ก ร ย า น ย น ต ์ เป็นอันดับสอง จึงท ำ ให้
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สรุปได้ว่า เมื่อผู้เดินทางมีอายุมากข้ึนแล้วจะเดินทางโดยขนส่งลาธารณะลดลงโดยมีแนวโน้มเลือก 
รถยนต์ส่วนตัวมากข้ึนเร่ือยๆโดยมีเหตุผลหลักคือ ภาวะการเงินท่ีม่ันคงขึน มีเงินมากขึน ความลามารถ 
ในการเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคลมากข้ึนน่ันเอง

ตารางท่ี 4.7 ความสัมพันธ์ระหว่างยานพาหนะท่ีเลือกเดินทางกับระดับการศึกษา

การสิกษา
อานพาหนะที่เล ีอกเดินทาง

รถยนต์ รถจักรอานยนต์ รถประจำทาง รถลืล้อ รวม
ป ร ิญ ญ า ต ร ีแ ล ะ ส ูง ก ว ่า
จำนวน 58 85 42 16 201
(51.1%) ร้•ออละ 28.9 12.3 20.9 18.0 100
อ'นปริญญา 13 23จำนวน 11 7 54

(13.7%) ร้อยละ 24.1 12.6 20.4 13.0 100

มัธอมสิกษา
จำนวน 9 47 16 7 79

(20.1%) ร้อยละ 11.4 59.5 20.3 8.9 100

ตากว่าม ัธยมสิกษา
จำนวน 14 33 4 8 59
(15.1%) ร้อยละ 23.7 55.9 6.8 13.6 100

ทีมา : จากการศึกษา

จ า ก ต า ร า ง ท ี ่  4 . 7  พ บ ว ่ า  ผ ู ้ ท ี ่ ต อ บ แ บ บ ส อ บ ถ า ม อ ย ู ่ ใ น ร ะ ต ั บ ก า ร ศ ึ ก ษ า ป ร ิ ญ ญ า ต ร ี  ห ร ื อ ส ู ง ก ว ่ า  

ป ร ิ ญ ญ า ต ร ี ร ้ อ ย ล ะ  51.1 ซ ึ ่ ง เ ป ็ น ก ล ุ ่ ม ท ี ่ ม า ก ท ี ่ ส ุ ด ต า ม ม า ด ้ ว ย ร ะ ต ั บ ก า ร ศ ึ ก ษ า ต ํ ่ า ก ว ่ า ม ั ธ ย ม ป ล า ย  ร ะ ด ั บ  

อ น ุ ป ร ิ ญ ญ า  ห ร ื อ  ป ว ล .  แ ล ะ ร ะ ด ั บ ม ั ธ ย ม ป ล า ย  ห ร ื อ  ป ว ช. ต า ม ล ำ ต ั บ  ใ น ร ะ ต ั บ ก า ร ศ ึ ก ษ า ท ี ่ แ ต ก ต ่ า ง ก ั น  

น ั ้ น บ ่ ง บ อ ก ถ ึ ง ฐ า น ะ ท า ง เ ศ ร ษ ฐ ก ิ จ แ ล ะ ค ่ า น ิ ย ม ท ี ่ แ ต ก ต ่ า ง ก ั น ไ ป  ซ ึ ่ ง ท ุ ก ร ะ ต ั บ ก า ร ศ ึ ก ษ า ต ่ า ง น ิ ย ม เ ด ิ น ท า ง  

โ ด ย ร ถ จ ั ก ร ย า น ย น ต ์ ม า ก ท ี ่ ส ุ ด  โ ด ย ก ล ุ ่ ม ท ี ่ อ ย ู ่ ใ น ร ะ ต ั บ ก า ร ศ ึ ก ษ า ม ั ธ ย ม ป ล า ย จ ะ เ ด ิ น ท า ง โ ด ย ร ถ จ ั ก ร ย า น  

ย น ต ์ ค ิ ด เ ป ็ น ร ้ อ ย ล ะ ม า ก ท ี สุด เ ม ื อ เ ท ี ย บ ก ั บ ร ะ ต ั บ ก า ร ศ ึ ก ษ า อ ื ่ น  ส ่ ว น ร ถ ย น ต ์ น ั ้ น จ ะ เ ป ็ น ย า น พ า ห น ะ ท ี ่  

ผ ู ้ เ ด ิ น ท า ง ร ึ ง อ ย ู ่ ใ น ร ะ ด ั บ ก า ร ศ ึ ก ษ า ป ร ิ ญ ญ า ต ร ี  ห ร ื อ ส ู ง ก ว ่ า  อ น ุ ป ร ิ ญ ญ า  แ ล ะ ต ํ ่ า ก ว ่ า ม ั ธ ย ม ป ล า ย  เ ล ื อ ก  

เ ป ็ น อ ั น ตับ 2 โ ด ย ผ ู ้ เ ด ิ น ท า ง ท ี ่ อ ย ู ่ ใ น ร ะ ต ั บ ก า ร ศ ึ ก ษ า ป ร ิ ญ ญ า ต ร ี ห ร ื อ ส ู ง ก ว ่ า เ ล ื อ ก ใ ช ้ ร ถ ย น ต ์ คิด เ ป ็ น ร้อย 
ล ะ ม า ก ท ี สุด แ ต ่ ผ ู ้ เ ด ิ น ท า ง ท ี อยู่ใ น ร ะ ตับก า ร ศ ึ ก ษ า ม ั ธ ย ม ป ล า ย จ ะ เ ล ื อ ก เ ด ิ น ท า ง โดย ร ถ ป ร ะ จ ำ ท า ง เ ป ็ น  

อ ั น ต ั บ  2  แ ท น
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ในหมวดของขนล่งลาธารณะพบว่า ความสัมพันธ์ของการเลือกเดินทางโดยรถประจำทางกับ 
ระดับการศึกษาเป็นไปในแนวทางบวก กล่าวคือ เมืออยู่ในระดับการศึกษาที่สูงขึ้นแล้ว ความต้องการ 
ใช้รถประจำทางจะสูงข ึ้นด้วย พบว่าผู้ท ี่อย ู่ในระดับการศึกษาปริญญาตรีหรือสูงกว่าจะเล ือกใช้ 
รถประจำทางมากที่สุด ร้อยละ 20.9 ของยานพาหนะทั้งหมด โดยมืระดับอนุปริญญา ระดับมัธยม 
ปลาย และระดับตํ่ากว่ามัธยมปลาย เลือกใช้รองลงมาตามลำดับ แต่การเดินทางโดยรถลี่ล้อซึ่งผู้ 
เดินทางในทุกระดับการศึกษาเลือกเป็นอันดับสุดท้ายนั้น ความสัมพันธ์ไม่เป็นไปตามแนวทางดังกล่าว 
โดยผู้เด ินทางที่อยู่ในระดับการศึกษาตํ่ากว่าม ัธยมปลาย เมื่อคิดเป็นร้อยละแล้วจะเดินทางโดย 
ยานพาหนะชนิดนี้มากที่สุดเมื่อเทียบกับระดับการศึกษาอื่น ทำให้เราสรุปได้ว่าในกลุ่มขนล่งสาธารณะ 
แม้ว่าจะมืสักษณะบางอย่างร่วมกันอยู่ แต่ผู้เดินทางจะมืพฤติกรรมในการเลือกยานพาหนะในกลุ่มนี้ 
แตกต่างกัน ดังนั้นในการสร้างแบบจำลอง Nested Logit จึงควรแยกประ๓ ทของยานพาหนะในหมวด 
ขนล่งสาธารณะออกจากกัน

ตารางท่ี 4.8 ความสัมพันธ์ระหว่างยานพาหนะท่ีเลือกเดินทางกับสทา'นภาพการทำงาน

สทานภาพการทำงาน ยาบพาหนะทีเสิอกเดินทาง
รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถประจำทาง รถลืล้อ รวม

แม่บ้านและเกษียณ
จำนวน 4 3 3 2 12
(3.1%) ร้อยละ 33.3 25.0 25.0 16.7 100
ข้าราชการและพนักงานรัฐ
วิสาหกิจ จำนวน 28 25 12 8 73
(18.6%) ร้อยละ 38.1 31.2 16.4 11.0 100
พนักงานเอกซน
จำนวน 9 26 10 8 53
(20.1%) ร้อยละ 17.0 19.1 18.9 15.1 100
ธุรกิจส่วนตัว
จำนวน 36 38 3 5 82
(20.9%) ร้อยละ 43.9 46.3 3.7 6.1 100
เกษตรกร และ รับจ้าง
จำนวน 5 21 3 4 33
(8.4%) ร้อยละ 15.2 63.6 9.1 12.1 100
นกเรึยน
จำนวน 12 75 42 11 140

(35.6%) ร้อยละ 8.6 53.6 30.0 7.9 100

ทีมา : จากการศึกษา
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จากตารางที, 4.8 พบว่า ผู้เดินทางท่ีเป็นนักเรียน นักศึกษา คิดเป็นร้อยละ 35.6 ซ่ึงเป็นกลุ่มท่ี 
มากที่สุดตามมาด้วยผู้ประกอบธุรกิจส่วนตัว ข้าราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ ลูกจ้างเอกชน 
เกษตรกรหรือ รับจ้าง และแม่บ้าน ผู้เกษียณอายุ ตามลำดับ โดยเม่ือเทียบในแต่ละอาชีพแล้ว กลุ่มผู้ 
เกษียณอายุ หรือแม่บ้าน กับกลุ่มข้าราชการหรือรัฐวิสาหกิจมีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ใกล้เคียงกัน ซ่ึงเลือกเดินทางโดยรถยนต์มาเป็นอันดับ 1 รถจักรยานยนต์ รถประจำทาง รถล่ีล้อ ถูก 
เลือกรองลงมาตามลำดับ กลุ่มธุรกิจลํวนตัวและ กลุ่มเกษตรกร หรือรับจ้าง จะเลือกเดินทางโดย 
รถจักรยานยนต์มากเป็นอันดับ 1 รถยนต์ รถล่ีล้อ และรถประจำทางถูกเลือกรองลงมาตามลำดับ ส่วน 
กลุ่มผู้เดินทางท่ีเป็นลูกจ้างเอกชน และนักเรียน นักคีกษาจะเลือกเดินทางโดยรถจักรยานยนต์มากท่ี 
สุดและเลือกเดินทางโดยรถประจำทาง รถยนต์รถลี่ล้อตามลำดับ

เม ื่อพ ิจารณาในแต่ละชนิดยานพาหนะแล้ว พบว่ากลุ่มผู้ประกอบธุรกิจส่วนตัว และ 
ข้าราชการ รัฐวิสาหกิจจะเป็นกลุ่มที่เลือกเดินทางโดยรถยนต์ คิดเป็นร้อยละแล้วสูงที่สุดเป็นอันดับ 1 
และ 2 ตามลำดับ เม่ือเทียบกับอาชีพอื่นๆ เพราะเหตุผลที่ ธุรกิจส่วนตัวที่ประสบผลสำเร็จจะมีผล 
ตอบแทนที่สูง และการใช้รถยนต์ก็เหมาะสมต่อกิจกรรมการค้า ส่วนข้าราชการ และรัฐวิสาหกิจนั้น 
ความม ั่นคงทางหน ้าท ี่การงานทำให ้สามารถคาดคะเนเก ี่ยวก ับรายร ับรายจ ่ายในอนาคตได ้ด  ี
สอดคล้องกับการเป็นเจ้าของรถในระบบเงินผ่อน ในหมวดของรถจักรยานยนต์ เกษตรกร ผู้ทำอาชีพ 
รับจ้างจะเป็นกลุ่มที่ใช้รถจักรยานยนต์มากที่สุด รองลงมาคือนักเรียน นักศึกษา เนื่องจากเป็นกลุ่มที่ 
ต้องเดินทางเป็นประจำ และจัดอยู่ในกลุ่มรายได้ตํ่า จึงเหมาะสมที่จะตัดสินใจเลือกใช้รถจักรยานยนต์ 
ที่มีความคล่องตัว และมีค่าใช้จ่ายที่ไม่สูงมากนัก ส่วนรถประจำทางนั้น กลุ่มนักเรียน นักศึกษาจะเป็น 
ผู้ที่เลือก'ใช้มากที่สุด เนื่องจากมีค่าโดยสารที่ตํ่า แต่ในหมวดของรถสี่ล้อ พบว่า กลุ่มผู้เกษียณอายุ และ 
แม่บ้านจะนิยมใช้มากที่สุด
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ตารางท ี่ 4 .9  ความส ัมพ ันธ ์ระหว ่างยานพาหนะท ี่เล ือกเด ินทางก ับรายได ้คร ัวเร ือน

รายได้ของคร้วเริอน /เดิอน ยาบพาหนะท่ีเลิอกเดินทาง
รถยนต์ รถจักรยาบยนต์ รถประจำทาง รถส์ล้อ รวม

30,000 บาทข้ึนไป 
จำนวน 32 17 8 2 59
(15.0%) ร้อยละ 54.2 28.8 13.6 3.4 100
20,001 - 30,000 บาท 
จำนวน 14 27 7 7 55
(14.0%) ร้อยละ 25.5 49.1 12.7 12.7 100
15,001 - 20,000 บาท 
จำนวน 18 19 21 5 63
(16.0%) ร้อยละ 28.6 30.2 33.3 7.9 100
12,001 - 15,000 บาท 
จำนวน 9 10 9 5 33
(8.4%) ร้อยละ 27.3 30.3 27.3 15.2 100
9,001 - 1,2000 บาท 
จำนวน 9 34 13 11 67
(17.0%) ร้อยละ 13.4 50.7 19.4 16.4 100
6,001 - 9,000 บาท 
จำนวน 9 40 11 3 63
(16.0%) ร้อยละ 14.3 63.5 17.5 4.8 100
6,000 บาท หรีอตากว่า 
จำนวน 3 41 4 5 53
(13.5%) ร้อยละ 5.7 77.4 7.5 9.4 100

ทีมา : จากการสืกษา

จากตารางที่ 4.9 พบว่า ผู้เดินทางประกอบด้วย ผู้ท่ีมีราย'ได้โน'ช่วง 9,001 - 1,2000 บาท 
มากที่สุด รองลงมาได้แก่ 6,001 - 9,000 บาท และ 15,001 - 20,000 บาท มากกว่า 30,000 บาท

20,001 - 30,000 บาท ตํ่ากว่า 6,000 บาท และ 12,001 - 15,000 บาทตามลำดับซึ่งแต่ละกลุ่มรายได ้
นั้นคิดเป็นร้อยละแล้วได้ต่างกันมากนัก แสดงว่ากลุ่มประชากรตัวอย่างมีระดับรายได้ที่ค ่อนข้าง 
กระจาย เมื่อพิจารณาแต่ละรายได้พบว่าแต่ละกลุ่มมีพฤติกรรมการเลือกเดินทางต่างกันอย่างมาก 
แต่เมื่อมองโดยภาพรวมแล้วพบว่า ยานพาหนะลํวนบุคคล ได้แก่ รถยนต์จะมีแนวโน้มถูกเลือกมากขึ้น 
ถ้ารายได้สูงขึ้น แต่รถจักรยานยนต์จะถูกเลือกมากขึ้นถ้ารายได้ลดลง ลํวนในกลุ่มขนส่งสาธารณะนั้น 
ทิศทางความสัมพันธ์กับรายได้โดยรวมไม่ชัดเจน
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พารางที่ 4 .10  ความส ัมพ ันธ ์ระหว่างยานพาหนะท ี่เล ือกเด ินทางก ับว ัตถ ุประสงค'ในการเด ินทาง

วัตถประสงค์ อานพาหนะท่ีเลอกเติบทาง
ในการเติบทาง รถอนค์ รถจักรยานยนต์ รถประจำทาง รถอ่ีล้อ รวม

บ้าน-ท่ีทำงาบ 
จำนวน 28 51 8 2 89

(22.6%) ร้อยละ 31.5 57.3 9.0 2.2 100

บ้าน-ท่ีอ่ีน  ๆ
จำนวน 32 60 17 13 122

(31.0%) ร้อยละ 26.2 49.2 13.9 10.7 100

ท่ีอ่ีน -ๆท่ีอ่ีน  ๆ
จำนวน 18 46 36 20 120

(30.5%) ร้อยละ 15.0 38.2 30.0 16.7 10

บ้าน-โรงเรียบ 
จำนวน 16 31 12 3 62

(15.8%) ร้อยละ 25.8 50.0 19.4 4.8 100

ท่ีมา : จากการสืกษา

จากตารางที่ 4.10 พบว่า ผู้เดินทางที่มีวัตถุประสงคํในการเดินทางระหว่าง บ้านกับท่ีอ่ีนๆ 
และระหว่างที่อื่นๆ กับท่ีอ่ืนๆ มีมากที่สุดไล่เลี่ยกันคือร้อยละ 31 และ 30.5 ตามลำดับ รองลงมาคือ 
เดินทางระหว่างบ้านกับที่ทำงาน บ้านกับโรงเรียน ตามลำดับ เมื่อพิจารณาในแต่ละวัตถุประสงค์การ 
เดินทางแล้วพบว่า แต่ละวัตถุประสงค์มีพถุติกรรมใกล้เคียงกัน มีเพียงแต่การเดินทางระหว่างที่อื่นๆ 
กับท่ีอ่ืนๆ เท่านั้นที่เดินทางโดยรถจักรยานยนต์มากที่สุดรองลงมาคือ รถประจำทาง รถล่ีล้อ และรถ 
ยนต์เป็นอันดับสุดท้าย ล่วนการเดินทางโดยวัตถุประสงค์อื่นๆจะเลือกรถจักรยานยนต์มากที่ส ุด 
รองลงมาคือรถยนต์ รถประจำทาง รถส่ีล้อ แม้ว่าจะคล้ายคลึงกันแต่เมื่อพิจารณาแต่ละยานพาหนะ 
แล้วการเดินทางโดยวัตถุประสงค์ระหว่างบ้านกับที่ทำงาน จะ'ใช้'รถยนต์มากท่ีสุด รองลงมาคือ ระหว่าง 
บ้านกับโรงเรียน ทั้งนี้ที่จอดรถของที่ทำงานซึ่งสะดวกปลอดภัยก็เป็นตัวเสริมให้ผู้เดินทางไปทำงานใช ้
รถยนต์ได้ ส่วนนักเรียนนักคืกษานั้นอาจมาจากเหตุผลที่ม ีผ ู้ปกครองไปส่งก็เป็นได้ ยานพาหนะ 
ประเภทรถจักรยานยนต์มีกลุ่มที่ใช้มากที่สุดคือ กลุ่มระหว่างบ้านกับที่ทำงานโดยเหตุผลของการ 
เดินทางเป็นประจำและแน่นอน ซึ่งรถจักรยานยนต์ก็ลามารถอำนวยความสะดวกให้ใด้ รถขนล่ง 
สาธารณะทั้งสองชนิด คือ รถจักรยานยนต์ และรถลี่ล้อ การเลือกใช้มากที่สุดโดยกลุ่มที่มีวัตถุประสงค ์
ในการเดินทางระหว่าง ท่ีอ่ืนๆกับท่ีอ่ืน  ๆ เพราะว่า การเดินทางไปในท่ีอ่ืนๆท่ีไม่ใช่ที่ทำงานหรือสถานที่ 
ไปประจำ ทำให้ความคุ้นเคยกับเล้นทางมีน้อยจึงต้องอาศัยรถขนล่งสาธารณะแทน
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ตารางท ี่ 4.11 ความส ัมพ ันธ ์ระหว ่างยานพาหนะท ี่เล ือกเด ินทางก ับจำนวนรถยนต ์ในครัวเร ือน

จำนวนรถยนต์ 
ในครัวเรือน/ คัน

ยานพาหนะทีเลอกเดนทาง
รถยนต์ รถจักรอานยนต์ รถประจำทาง รถทีล้อ รวม

ไม่มีรถยนต์ จำนวน 2 86 26 15 129
(32.8%) ร้อยละ 1.6 66.7 20.2 11.6 100
1-2 คัน จำบวบ 79 96 47 23 245
(62.3%) ร้อยละ 32.2 39.2 19.2 9.4 100
3-4 คัน จำนวน 8 6 14
(3.6%) ร้อยละ 57.1 42.9 100
ต้ังแต่ 5 คันข้ึนไป จำนวน 5 5
(1.3%) ร้อยละ 100 100
ทีมา : จากการสืกษๆ

จากข้อมูลปริมาณการครอบครองรถยนต็ในครัวเรือนของผู้เดินทาง เพื่อความสะดวกในการ 
พิจารณาจึงแบ่งเป็นกลุ่มดังที่แสดงในตารางที่ 4.11 ซึ่งปรากฏว่าผู้เดินทางที่มีรถยนต์ในครัวเรือน 1 ถึง 
2 ดัน มีจำนวนมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 62.3 รองลงมาได้แก่ ไม่มีรถยนต์ในครัวเรือน มีรถยนต์ในครัว 
เรือน 3 ถึง 4 ดัน และมีรถยนต์ในครัวเรือน 5 ดันขึ้นไป เมื่อพิจารณาถึงความสัมพันธ์แล้วจะพบว่า เม่ือ 
จำนวนรถยนต์ในครัวเรือนเพิ่มมากขึ้น รูปแบบการเดินทางจะเดินทางโดยรถยนต์มากขึ้นตามไปด้วย 
ในทางกลับกันการเพิ่มของจำนวนรถยนต์ในครัวเรือนทำให้ ผู้เดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถ 
จักรยานยนต์ รถประจำทาง รถลี่ล้อลดลง แต่ รถจักรยานยนต์จะได้รับผลกระทบนี้มากที่ลุด ในขณะที่ 
การเดินทางโดยรถประจำทางและรถลี่ล้อแม้จะลดลง แต่จะลดลงไม่มากนัก ดังนั้นผลจะสรุปได้ว่า 
กลุ่มผู้ที่เดินทางโดยรถส่วนตัว คือรถจักรยานยนต์และรถยนต์จะเป็นกลุ่มที่ใกล้เคียงกัน
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ตารางท ี่ 4 .12  ความส ัมพ ันธ ์ระหว ่างยานพาหนะท ี่เล ือกเด ินทางก ับจำนวนรถจ ักรยานยนต์ในครัวเร ือน

จำนวนรถจักรยานยนต์ 
ในครัวเรีอน / คัน

อานพาหนะท่ีเลีอกเดินทาง
รถยนต์ รถจักรอานยนต์ รถประจำทาง รถส่ีล้อ รวม

ไม ่ ม ี รถจ ั กรอานยนต ์
5 1 5 6 17จำนวน

29.4 5.9 29.4 35.3 100(4.3%) รัออละ
1-2 คัน 70 124 56 30 280จำนวน

25.0 44.3 20.0 10.7 100(71.3%) รัอยละ
3-4 คัน 17 59 12 2 90จำนวน

18.9 65.6 13.3 2.2 100(22.9%) ร้อยละ
ตงแต่ 5 คันข้ึนไป 2 4 6จำนวน

33.3 66.7 100(1.5%) ร้อยละ
ทีมา : จากการสืกษา

จากข้อมูลปริมาณการครอบครองรถจักยานยนตํในครัวเรือน ได้ถูกนำมาจัดกลุ่มเพื่อความ 
สะดวกในการพิจารณาดังแสดงในตารางที่ 4.12 ซึ่งปรากฏว่า กลุ่มที่มีรถ1จักรยานยนต์ในครัวเรือน 1 
ถึง 2 ดันมีมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ7 1 . 3 รองลงมาได้แก่ มีรถจักรยานยนต์ 3 ถึง 4 คันในครัวเรือนไม่ม ี
รถจักรยานยนต์ และมีรถจักรยานยนต์ตั้งแต่ 5 คันขึ้นไปตามลำดับ เมื่อพิจารณาถึงความสัมพันธ์แล้ว 
พบว่าในกลุ่มที่ไม่มีรถจักรยานยนตํในครัวเรือนจะนิยมเดินทางโดย รถลี่ล้อมากที่สุด และเลือกเดินทาง 
โดย รถประจำทาง รถยนต์ เป็นอันดับรองลงมา แต่เมื่อมีรถจักรยานยนต์เพิ่มขึ้นก็จะเลือกเดินทางโดย 
รถจักรยานยนต์เพิ่มขึ้นตามไปด้วย ทำให้การเดินทางโดยยานพาหนะอื่นๆลดลงไป

สรุปได้ว่าผู้เดินทางที่ไม่มีรถยนต์มีแนวโน้มที่จะมีรถจักรยานยนตํในครอบครอง พิจารณา 
จากกลุ่มไม่มีรถยนต์จะนิยมเดินทางโดยจักรยานยนต์มากที่สุด แต่กลุ่มที่ไม่มีจักรยานยนต์อาจจะไม่ม ี
รถยนต์ด้วยก็ได้ เพราะ ผู้ที่ไม่มีรถจักรยายนต์จะนิยมเดินทางโดยขนล่งสาธารณะแทน

4.2.2 หพักเกณฑ์ไนการตดสินใจเลือกเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ

หลักเกณฑ ์ท ี่คาดว่าผ ู้เด ินทางจะใช ้ในการต ัดส ินใจเล ือกเด ินทางโดยขนล่งลาธารณะ 
ประกอบด้วยความปลอดภัย ความสะดวกสบาย เวลาที่ใซ้ในการเดิน'ทาง การให้บริการ เส้นทางการ
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เดินรถ จำนวนรถท่ีให้บริการในเส้นทางน้ัน เวลาในการรอคอยรถ และค่าโดยลาร โดยไดิให้ผู้เดินทาง 
เลือกหลักเกณฑ์ท่ีมีความสำคัญ 3 อันดับ ซ่ึงอันดับ 1 หมายถึง สำคัญท่ีสุด อันดับ 2 หมายถึง สำคัญ 
รองลงมา อันดับ 3 มีความสำคัญ ผลท่ีได้แสดงไว้ในตารางท่ี 4.13

ตารางท่ี 4.13 ทัศนคติของผู้เดินทางต่อการพิจารณาเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ

ปัจจัย อันดับ 1 อันดับ 2 อันดับ 3
จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ

ความปลอดภัย 105 26.7 79 20.1 45 11.5
ความสะดวก 82 20.9 99 25.2 48 12.2
เวลาในการเดินทาง 31 7.9 50 12.7 84 21.4
การบริการ 31 7.9 38 9.7 42 10.7
เส์นทางการเดินรถ 16 4.1 30 7.6 43 10.9
จำนวนรถท่ีให้บริการ 14 3.6 33 8.4 26 Ô.6
เวลารอคอยรท 75 19.1 45 11.5 46 11.7
ค่าโดยสาร 39 9.9 19 4.8 59 15

ทีมา : จากการคืกษา

จากรูปท่ี 4.9 พบว่า ทัศนคติของผู้เดินทางต่อปัจจัยท่ีจะเลือกใช้ยานพาหนะขนส่งสาธารณะ 
ท่ีสำคัญท่ีสุดได้แก่ ความปลอดภัยมาเป็นอันดับแรก ร้อยละ26.7 ส่วนหลักเกณฑ์ท่ีสำคัญรองลงมาก็ 
คือ ความสะดวกสบาย ร้อยละ 25.2 หลักเกณฑ์ท่ีสำคัญอันดับ 3 ได้แก่ เวลาในการเดินทาง ร้อยละ
21.4 เม่ือมองโดยภาพรวมแล้วส่ิงท่ีผู้เดินทางคำนึงถึงในการเดินทางโดยขนส่งสาธารณะได้แก่ ความ 
ปลอดภัย ความสะดวกสบาย ระยะเวลาในการรอคอยรถ เวลาท่ีใช้ในการเดินทางเป็นหลัก ส่วนอัตรา 
ค่าโดยสาร ค่าบริการ เส้นทางการเดินรถ และจำนวนรถท่ีให้บริการ เป็นส่ิงท่ีสำคัญต่อการเลือกใช้ 
ยานพาหนะขนส่งลาธารณะรองลงมา
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รูปท่ี 4.9 อันดับความสำคัญของเกณฑ์โนการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยขนส่งลาธารณะ

4.3 แบบจำลองการเล ี,อกรูปแบบการเด ินทาง

ในการศึกษาครั้งนี้ได้เลือกใช้แบบจำลอง Multinomial Logit และ Nested Logit ในการ 
พยากรณ์ความน่าจะเป็นในการเลือกยานพาหนะในการเดินทาง โดยมีหลักเกณฑ์การพิจารณาเลือก 
แบบจำลองที่ดีที่สุดดังที่กล่าวไวโนบทที่ 3 หัวข้อ 3.3.3 ทั้งการพิจารณาความเหมาะสมของตัวแปร 
โดยดูจากเครื่องหมายและขนาดของลัมประสิทธิ้หน้าตัวแปร และ สถิติ Wald ตลอดจนความลามารถ 
ในการพยากรณ์ของแบบจำลอง โดยดูจากค่า McFadden -  R2 และร้อยละความถูกต้องของการ 
พยากรณ์โดยยานพาหนะ ทางเลือกมีทั้งหมด 4 ชนิด คือ รถยนต์ (PC) รถจักรยานยนต์ (MC) รถ 
ประจำทาง (CB) รถล่ีล้อ (MB) กำหนดให้รถลี่ล้อเป็นพาหนะอ้างอิง (Reference Choice) ส่วนรถลาม 
ล้อเครื่องได้พิจารณาตัดออกไปจากการวิเคราะห์รายละเอียดในหัวข้อ 4.2 โดยมีตัวแปรต่าง  ๆ ดัง 
ตารางที่ 4.14
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ดารางท่ี 4.14 ตัวแปรท่ีใช้ในแบบจำลอง
ตัวแปร สัญลักษณ์ และ ความหมาอ
อายุ (ปี) AGE = อายุของผู้เดินทางเปินตัวนปรเชิงปริมาณ
จำนวนรทยนต์ในครัวเรือน (คัน) CAR = จำนวนรถยนต์ในครัวเรือนเปินตัว แปรเชิงปริมาณ
จำนวนรถจักรยานยนต์ในครัวเรือน (คัน) MOTOR = จำนวนรถจักรยานยนต์ในครัวเรือนเปินตัวนปรเชิงปริมาณ
จำนวนผู้ร่วมเดินทาง (คน) PASS EN = จำนวนผู้ร่วมเดินทางเปินตัวแปรเชิงปริมาณ
เวลาในการเดินทาง ( นาที) TIMEDIFF 11 = เวลาในการเดินทางด้วยยานพาหนะขนัด i

- เวลาในการเดินทางด้วยยานพาหนะขนัด j
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (บาท) COSTDIFF 11 -  ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยยานพาหนะขนัด i

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยยานพาหนะขนัด j
เพศ SEX = 1 ผู้เดินทางท่ีเป็นเพศหญิง

= 0 ผู้เดินทางท่ีเป็นเพศชาย
สถานภาพการทำงาน WORK 1 = 1 ถ้าผู้เดินทางเกษียณอายุ หรือเป็นแม่บ้าน

= 0
WORK 2 = 1 ถ้าผู้เดินทางเป็นช้าราชการหรือพนักงาน รัฐวิสาหกิจ

= 0
WORK 3 = 1 ถ้าผู้เดินทางเป็นลูกจ้างบริษัทเอกชน

= 0
WORK 4 = 1 ถ้าผู้เดินทางประกอบธุรกิจส่วนตัว

= 0
WORK 5 = 1 ถ้าผู้เดินทางประกอบอาชีพ เกษตรกร หรือ รับจ้างท่ัวไป 

= 0
'กำหนดให้ผู้เดินทางท่ีเป็นนักเรืยนนักดืกษาเป็นกลุ่มอ้างอิง

รายได้ครัวเรือน (บาท / เดือน) INCOME 1 = 1 ถ้าผู้เดินทางมีรายได้ต่อครัวเรือน 30,000 บาท /เดือนข้ึนไป 
= 0 อ่ืนๆ

INCOME 2 = 1 รายได้ต่อครัวเรือนระหว่าง 20,001-30,000 บาท/เดือน 
= 0 อ่ืนๆ

INCOME 3 = 1 รายได้ต่อครัวเรือนระหว่าง 15,001-20,000 บาท/เดือน 
= 0 อ่ืนๆ

INCOME 4 = 1 รายได้ต่อครัวเรือนระหว่าง 12,001-15.000 บาท/เดือน 
= 0 อ่ืนๆ

INCOME 5 = 1 รายได้ต่อครัวเรือนระหว่าง 9,001-12,000 บาท/เดือน 
= 0 อ่ืนๆ

INCOME 6 = 1 ราย1ได้ต่อครัวเรือนระหว่าง 6,001-9,000 บาท/เดือน 
= 0 อ่ืนๆ

'กำหนด'ให้ผู้เดินทางท่ีมีราย1ได้ต้ังแต่ 6,000 บาทลงไปเป็นกลุ่มอ้างอิง
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ระดับการศึกษา EDUCATE 1 = 1 ท้าผู้เดินทางอยู่ในระดับการศึกษาปริญญาตรี หรีอ สูงกว่า 
= 0 อ่ืนๆ

EDUCATE 2 = 1 ท้าผู้เดินทางอยู่ในระดับการศึกษาอนุปริญญา หรีอ ปาล. 
= 0 อ่ืนๆ

EDUCATE 3 = 1 ท้าผู้เดินทางอยู่ในระดับการศึกษามัธยมปลาย หรีอ ปาซ. 
= 0 อ่ืนๆ

‘ กำหนดให้ผู้เดินทางท่ีอยู่ในระดับการศึกษาต่ํากว่ามัธยมปลายเป็นกลุ่มอ้างอิง
วัตถุประสงค่ในการเดินทาง AIM 1 = 1 ท้าผู้เดินทางมีการเดินทางระหว่าง บ้านและท่ีทำงาน 

= 0 อ่ืนๆ
AIM 2 = า ท้าผู้เดินทางมีการเดินทางระหว่าง บ้านและท่ีอ่ืน  ๆ

= 0 อ่ืนๆ
AIM 3 = 1 ท้าผู้เดินทางมีการเดินทางระหว่าง ท่ีอ่ืนๆ  

= 0 อ่ืนๆ
‘ กำหนดให้ผู้ท่ีเดินทางระหว่างบ้านและโรงเรียนเป็นกลุ่มอ้างอิง

ชนิดของยานพาหนะ PC = รทยนต์ส่วนบุคคล CB = รถประจำทาง
MC = รถจักรยานยนต์ MB = รกล่ีล้อ
PV = ยานพาหนะส่วนบุคคล PT = ขนส่งสาธารณะ

ทีมา : จากการสืกษา

4.3.1 แบบจำล,อง Multinomial Logit

สมมุติฐานในการตัดสินใจเลือกยานพาหนะเดินทางภายใต้แบบจำลอง Multinomial Logit 
มีว่าผู้เดินทางจะพิจารณเลือกเดินทางโดยยานพาหนะซนิดหนึ่งชนิดใดจากยานพาหนะทางเลือกที่มี 
ทั้งหมดในขั้นตอนเดียว

โดยจะมีรูปแบบของสมการ ดังนี้

/ = 1

P1 = ความน่าจะเป็นในการเลือกเดินทางโดยพาหนะ i

i = ยานพาหนะทางเลือกชนิดที่ I

I = ยานพาหนะทั้งหมด
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Zj = สมการอธิบายการเลือกยานพาหนะชนิดที่ i

1 _ e2‘ + e22 + e23 + e24
___________________ _____________________

1 + e Zl + e Zl + e Zl

เนื่องจาก Z4 = 0 เพราะเป็น ยานพาหนะอ้างอิงทำให้ e° = 1

e Z2
2 _  1  +  e Z l  +  e Z2 +  £ • Z3

Z5 e 23
3 = 1 + e Zl + <?Z2 + e 23

p  = ____ _____ A________
1 + e Zl + e Zz + e Zs

โดยที่ Z . = p 0+(31AGE+P2CAR+(33MOTOR+p4PASSEN+(35TIMEDIFF14
+ P 6TIMEDIFF24+ P 7TIMEDIFF34+ P 8COSTDIFF14+ p 9COSTDIFF24 
+ P 10COSTDIFF34+ P 11ร EX+P12WORKl+ P 13WORK2+ P 14WORKj 

+ p !5WORK4+ P 16WORK5+ p 17!NCOME, + P 18iNCOME2 

+ P 19INCOME3+ P 20INCOME4+ P 21!NCOME5+p22INCOME6 
+ P 23EDUCATE1 + P 24EDUCATE2+ P 25EDUCATE3+ p 26a i M1 
+ p 27AIM2+ P 28AIM3
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โดยที่ i

Z, =

z2 = 

z3 = 

z<

1,2,3,4
ลมการอธิบายความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระกับการเลือกเดินทางโดย 
รถยนต์เทียบกับรถลี่ล้อ

สมการอธิบายความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระกับการเลือกเดินทางโดย 
รถจักรยานยนต์เทียบกับรถลี่ล้อ

ลมการอธิบายความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระกับการเลือกเดินทางโดย 
รถประจำทางเทียบกับรถลี่ล้อ

0 เมื่อการเดินทางโดยรถลี่ล้อถูกกำหนดให้เป็นยานพาหนะอ้างอิง

สมการ Z, ทีไ่ล้จากการประมาณค่า จะไม่ไล้อธิบายความสัมพันธ์ในเชิงปริมาณของตัวแปร 
อิสระกับความน่าจะเป็นในการเลือกเดินทางยานพาหนะ i โดยตรง คือไม่ไล้มีความสัมพันธ์อยู่ในรูป 
เชิง เล้น แต่ เม่ือ ค่า Z. เพ่ิมข้ึนหรือ ลดลง ก็มี แนวโน้มท่ี P; จะ เพ่ิมข้ึนหรือ ลด ลง ตาม ดังนั้น การอธิบาย 
ความ สัมพันธ์ของ ตัว แปรอิสระ ต่อ P1 ก็จะอธิบายไดในลักษณะ แนวโน้ม แต่ไม่ได้บอกว่า ค่าของ

ตัว แปรอิสระที่ เพิ่มข้ึนหรือลด ลง 1 หน่วย ไล้ส่ง ผลทำให้ความน่าจะ เป็นในการเดินทางโดนยานพาหนะ 
เพ่ิมขึ้นหรือ ลดลง เท่า กับ ค่าลัมประลิทธี๋แต่อย่างใด เพียง แต่บอกไล้ว่า มี แนวโน้ม เพิ่มขึ้นหรือลดลง มาก 
น้อยเพียงใด

แบบจำลองที่ไล้จากการประมาณค่าแสดงไว่ในตารางที่ 4.15 ซึ่งเป็นแบบจำลองที่ตัดตัวแปร 
COSTDIFF ออกไป เนื่องจากการประมาณค่าโดยใส่ตัวแปรทั้งหมดผลที่ได้พบว่าเครื่องหมายหน้า 
สัมประลิทธี้ซองตัวแปร COSTDIFFmc.mbไม่ลมเหตุผล(ตารางภาคผนวก ข.ท่ี 1) เนื่องจากถ้าค่าใช้จ่าย 
ในการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ยิ่งสูงกว่ารถลี่ล้อมากขึ้น ผู้เดินทางกลับเดินทางโดยรถสี่ล้อมากขึ้น 
ดังนั้นจึงตัดตัวแปร COSTDIFFmc.mb ออกจากการประมาณค่าพร้อมกับตัวแปร COSTDIFFcbmb ท่ีไม่มี 
นัยสำคัญ จากนั้นทำการประมาณค่าใหม่โดยยังคงตัวแปร COSTDIFFpc.mbไว้ ผลจากการประมาณค่า 
ดังตารางภาคผนวก ข.ท่ี 2 ซึ่งสัมประสิทธิ้ของตัวแปร COSTDIFFoc.mbเป็นไปในลักษณะเดียวกับตัว 
แปร COSTDIFFmc.mbจึงตัดออกจากการประมาณค่าอีก แล้วทำการประมาณค่าใหม่ได้แบบจำลองที ่
เหมาะลมดังแสดงไว้ในตารางที่ 4.15
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ดารางท่ี 4.15 ผลการประมาณค่าโดยใช้แบบจำลอง Multinomial Logit

ตัวแปร รถยนต์ รถจักรอานยนต์ รถประจำทาง
P Wald-stat P Wald-stat P Wald-stat

Intercept -4.821 7.935*** 1.372 0.849 -3.361 3.793*
AGE 0.084 6.086** 0.036 1.282 0.052 2.100
CAR 1.498 13.779*** 0.346 0.884 0.244 0.403
MOTOR 1.061 9.878*** 1.565 24.020*** 0.949 8.337**’
PASSEN 0.134 0.971 -0.551 6.109** 0.080 0.364
TIMEDIFF^ -0.073 2.946* -0.003 0.008 -0.041 0.973
timediffto .1110 0.063 2.592* 0.008 0.049 0.009 0.053
TIMEDIFFctmb 0.055 2.407 0.007 0.038 -0.006 0.026
SEX -0.850 2.545 -1.170 6.011** 0.118 0.052
WORK1 -2.521 2.612* -2.347 2.804* -1.855 1.690
WORK2 -0.039 0.002 -1.555 4.109** -1.656 4.269**
WORK3 -0.598 0.396 -2.056 7.119*** -1.911 5.668**
WORK4 1.471 2.454 -0.361 0.184 -2.272 4.642**
WORK5 -0.471 0.153 -1.006 1.004 -1.804 2.339
INCOME1 1.384 1.137 -1.266 1.296 0.946 0.599
INCOME2 0.046 0.002 -1.706 3.789* -0.322 0.097
INCOME3 1.272 1.256 -0.722 0.667 1.597 2.680*
INCOME4 -0.105 0.008 -2.625 7.965*** 0.076 0.006
INCOME5 -0.374 0.119 -1.671 4.548** -0.241 0.067
INCOME6 1.512 1.583 0.286 0.093 1.425 1.778
EDUCATE1 0.812 1.011 0.707 0.994 1.412 2.623*
EDUCATE2 0.232 0.066 0.199 0.063 1.334 1.922
EDUCATE3 -0.300 0.103 0.688 0.794 1.561 2.638*
AIM1 1.674 1.990 2.337 4.260** 1.527 1.633
AIM2 -1.221 2.142 -0.558 0.511 -0.576 0.475
AIM3 -2.332 7.758*** -1.793 5.627** -0.522 0.449

McFadden-R2 0.343 *** มีนัยสำคัญ ณ ระดับ 0.01
%Correctly Predicted 67.4 ** มีนัยสำคัญ ณ ระดับ 0.05
Number of observes 393 * มีนัยสำคัญ ณ ระดับ 0.1

หมายเหตุ : รถสี่ล้อถูกกำหนดให้เป็นยานพาหนะอ้างอิง
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เมื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมการเลือกยานพาหนะทั้ง 3 ชนิด โดยมีรถสี่ล้อเป็นกลุ่มอ้างอิงแล้ว 
พบว่ามีรายละเอียดที่แยกวิเคราะห์ตามตัวแปรต่างๆ ตังน้ี

อายุ (AGE) ผู้เดินทางเมื่อมีอายุสูงฃึ้นมีแนวโน้มที่จะเลือกเดินทางโดยรถยนต์เพิ่ม 
มากขึ้นเมื่อเทียบกับรถลี่ล ้อที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 ด้วยเหตุผลทางด้านกฎหมายที่กำหนดให  ้
ประชาชนต้องมีอายุไม่ตํ่ากว่า 18 ปีจึงจะสามารถมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ ประกอบกับเมื่ออายุสูงขึ้น 
ความสามารถในการหารายได้ก็มีมากขึ้นไปด้วย โอกาสในการเดินทางโดยรถยนต์จึงสูงขึ้นตาม ท้ังนี ้
อายุไม่มีนัยสำคัญต่อการเลือกเดินทางโดนรถจักรยานยนต์ แลรถประจำทาง เมื่อเทียบกับ รถส่ีล้อ

จำนวนรถยนต์ในครัวเรือน (CAR) จำนวนการครอบครองรถยนต์ใน ครัวเรือน

ส่งผลโดยตรงต่อการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยรถยนต์ของผู้เดินทาง อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับ 0.01 
เมื่อในครัวเรือนมีจำนวนรถยนต์ที่เพิ่มสูงขึ้น ผู้เดินทางในครอบครัวนั้นก็จะเดินทางโดยรถยนต์เพิ่มสูง 
ฃึนด้วย เนื่องจากความสะดวกสบาย และความมุ่งหมายในการซื้อรถยนต์เพื่อต้องการเดินทางโดย 
รถยนต์เป็นหลัก จำนวนรถยนต์ในครัวเรือนไม่มีนัยสำคัญต่อการเลือกเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ 
และรถประจำทาง แต่อย่างใด

จำนวนรถจักรยานยนต์ในครัวเร ือน (MOTOR) ในลักษณะเดียวกันกับจำนวนรถ 
ยนต์ในครัวเรือน จำนวนรถจักรยานยนต์ในครัวเรือนที่สูงขึ้น ผู้เดินทางจะเดินทางโดย รถจักรยานยนต์ 
มากยิ่งขึ้น นอกจากจะส่งผลต่อการเดินทางโดยจักรยานยนต์แล้ว จำนวนจักรยานยนต์ที่เพิ่มขึ้นจะทำ 
ให้ผู้เดินทางเลือกเดินทางโดยรถยนต์ และรถประจำทางมากขึ้นไปด้วย เมื่อเทียบกับการเดินทางโดย 
รถส่ีล้อ ที่ระดับนัยสำคัญ 0.01 แต่เมื่อพิจารณาจากค่าลัมประสิทธึ๋แล้ว จำนวนจักรยานยนต์จะส่งผล 
บวกต่อการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์มากที่สุด

จำนวนผู้ร่วมเดินท าง  (PASSEN) จำนวนผู้ร่วมเดินทางส่งผลอย่างมีนัยสำคัญ

0.05 ต่อการเลือกเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ ถ้าจำนวนผู้ร่วมเดินทางครั้งนั้นสูงขึ้นโอกาสที่ผู้เดินทาง 
จะเลือกใช้รถจักรยานยนต์จะน้อยลง เนื่องจากข้อจำกัดของรถจักรยานยนต์เองที่รองรับผู้ร่วมเดินทาง 
ได้แค่ 2 คนเท่านั้น และมีกฎหมายจราจรที่ห้ามขับขี่เกิน 2 คนเพราะอาจเกิดอุบตเหตุได้ ดังนั้นเม่ือมีผู ้
ร่วมเดินทางมากขึ้น ผู้เดินทางก็จะมีโอกาสเลือกใช้รถลี่ล้อแทนที่จะเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ทั้งนี้ 
แม้ว่าจำนวนผู้ร่วมเดินทางจะไม่มีผลต่อการเลือกระหว่างรถยนต์เทียบกับรถลี่ล้อ และรถประจำทาง
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เทียบกับรถลี่ล้อ แต่เมื่อพิจารณาเครื่องหมายของล้มประสิทธิ้ พบว่าเมื่อผู้ร่วมเดินทางสูงขึ้น ผู้เดินทาง 
จะเลือกใช้รถยนต์และรถประจำทางสูงขึ้นด้วย

เวลาในการเดินทาง (TIMEDIFF) ที่ระดับนัยสำคัญ 0.1 พบว่า ความแตกต่างของ 
เวลาในการเดินทางโดยรถยนต์กับรถลี่ล้อยิ่งสูงขึ้น ผู้เดินทางจะยิ่งเดินทางโดยรถยนต์ลดลง และพบว่า 
ความแตกต่างของเวลาในการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์กับรถลี่ล้อยิ่งสูงขึ้น ผู้เดินทางจะเลือกเดิน 
ทางโดยรถยนต์มากขึ้นแทน แสดงว่ารถยนต์กับรถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะที่ใช้ทดแทนกันได้ จาก 
ผลดังกล่าวสรุปใด้ว่าเวลาในการเดินทางเป็นปัจจัยที่บ่งบอกถึงต้นทุนค่าเสียโอกาส กล่าวคือเมื่อเวลา 
ในการเดินทางชนิดใดสูงขึ้นแสดงว่าต้นทุนในการเดินทางชนิดนั้นจะสูงขึ้นการเลือกเดินทางโดยยาน 
พาหนะนั้นก็จะลดลง เมื่อพิจารณาความแตกต่างของเวลาระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถลี่ล้อที่มีต่อรถ 
จักรยานยนต์กลับพบว่าล้มประสิทธิ้มีเครื่องหมายเป็นบวกซึ่งไม่ลมเหตุผลแต่ไม่ได้ตัดออกเนื่องจากไม ่
มีนัยสำคัญต่อการตัดสินใจ

เพศ (S E X ) ผ ู้เด ินทางท ี่เป ็น เพศหญ ิง ม ีแนวโน ้มท ี่จะเล ือกเด ินทางโดย  
รถจักรยานยนต์น้อยกว่าเพศชาย หรอ กล่าวอีกนัยหนึ่ง เพศชายมีแนวโน้มที่จะเลือกเดินทางโดย 
รถจักรยานยนต์เมื่อเทียบกับรถลี่ล้อมากกว่าเพศหญิง ที่ระดับนัยสำคัญเท่ากับ 0.05 ทั้งนี้ การเดินทาง 
โดยจักรยานยนต์ต้องเผชิญกับสภาพแวดล้อมทั้ง แสงแดด สภาพอากาศที่เลวร้ายในบางขณะหรือ 
ความไม่คล่องตัวในการแต่งกายของเพศหญิง ทำให้เพศหญิงนิยมที่จะเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ 
น้อยกว่าเพศชาย

สถานภาพการทำงาน (WORK) สภานภาพการทำงานหรืออาชีพของผู้เดินทางนั้นม ี
ผลต่อการเลือกเดินทางโดยรถยนต์ รถจักรยานยนต์ และรถประจำทาง พบว่า ผู้เดินทางที่เป็นนักเรียน 
นักศึกษามีแนวโน้มจะเลือกเดินทาง ทั้งรถจักรยานยนต์ และรถประจำทางสูงกว่าข้าราชการ หรือ 
พนักงานรัฐวิสาหกิจและพนักงานบรืษัทเอกชน และมีแนวโน้มที่จะเลือกเดินทางเฉพาะรถประจำทาง 
สูงกว่าผู้ประกอบธุรกิจส่วนตัว ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 และพบว่าแม่บ้านและผู้เกษียณอายุจะเดินทาง 
โดยรถยนต์และรถจักรยานยนต์น้อยกว่านักเรียน นักศึกษาที่ระดับนัยสำคัญ 0.1 เมื่อมองโดยภาพรวม 
แล้ว กลุ่มนักเรียนนักศึกษาจะนิยมใช้รถจักรยานยนต์และรถประจำทางสูงกว่าอาชีพอื่นๆ เน่ืองจากม ี
ความคล่องตัวสูงกว่าและเหมาะกับการใช้เดินทางไปโรงเรียนเพราะไม่ต้องคำนึงถึงการหาเนื้อที่ในการ 
จอดรถทีมีอยู่อย่างจำกัด
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รายได้ของครัวเรีอน (INCOME) รายได้ของครัวเรือนไม่มีผลต่อการเดินทางโดยรถ 
ยนต์ ผู้เดินทางที่มีรายได้ครัวเรือนตั้งแต่ 6,000 บาทต่อเดือนลงไปจะเลือกเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ 
สูงกว่ากลุ่มที่มีรายได้ครัวเรือนตั้งแต่ 9,001-12,000 บาท 12,000-15,000 บาท และ20,001 - 30,000 
บาท

กลุ่มผู้เดินทางที่มีรายได้ของครัวเรือนอยู่ในระดับตํ่าจะเลือกเดินทางโดยรถจักรยาน 
ยนต์เป็นส่วนใหญ่ ส่วนกลุ่มที่มีรายได้ระดับกลาง จะเลือกเดินทางโดยรถประจำทางแทน

การศึกษา (EDUCATE) ระดับการดิกษาฃองผู้เดินทางไม่ส่งผลต่อ พฤติกรรมการ

เลือกเดินทางด้วยรถยนต์และรถจักรยานยนต์ แต่ส่งผลอย่างมีนัยลำดัญต่อการเดินทางด้วยรถประจำ 
ทาง โดยผู้เดินทางที่อยู่ในระดับการดิกษามัธยมปลาย ระดับปริญญาตรีหรือสูงกว่าจะเลือกเดินทาง 
ด้วยรถประจำทางสูงกว,าผู้ที่อยู่ในระดับการศึกษาตํ่ากว่ามัธยมปลาย ซึ่งเป็นกลุ่มการศึกษาระดับล่าง

วัตถุประสงคไนการเดินทาง (AIM) วัตถุประลงคในการเดินทางไม่ส่งผลต่อการเดิน 
ทางด้วยรถประจำทางแต่กลับส่งผลต่อการเดินทางด้วยรถยนต์และรถจักรยานยนต์ โดยผู้ที่เดินทาง 
ระหว่างบ้านและที่ทำงานจะมีแนวโน้มเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์สูงกว่าผู้ที่เดินทางระหว่างบ้านและ 
โรงเรียน ส่วนผู้ที่เดินทางระหว่างที่อื่นๆจะไม่นิยมเดินทางโดยพาหนะส่วนบุคคลทั้งรถยนต์และรถจักร 
ยานยนต์ เนื่องจากในที่อื่นๆการจอดรถส่วนบุคคลทำได้ไม่สะดวกเท่ากับเดินทางไปโรงเรียนหรือที ่
ทำงาน

4.3.2 แบนจำลอง Nested Logit

การประยุกต์แบบจำลอง Nested Logit ในการเลือกรูปแบบการเดินทางจะอยู่ภายใต  ้
สมมุติฐานที่กำหนดให้ผู้เดินทางมีการตัดสินใจเป็นขั้นตอน โดยยานพาหนะที่มีความลัมพันธ์กันจะถูก 
จัดให้อยู่ในกุส่มเดียวกัน ทั้งนี้ ลักษณะของแบบจำลองจะแตกต่างกันออกไปตามพฤติกรรมของ 
ประชากรในพื้นที่ศ ึกษาที่ต ่างกัน ดังนั้น จึงมีความจำเป็นต้องทดลองประมาณค่าแบบจำลองใน 
หลายๆ ลักษณะ เพื่อให้ได้แบบจำลองที่เหมาะสมที่สุด ที่มีค่าลัมประสิทธี้ของตัวแปร EMU อยู่ระหว่าง 
0 กับ 1 (ดูรายละเอียดหัวข้อ 2.2.3) โดยมีการพิจารณาทั้งหมด 3 ลักษณะด้วยกัน คือ
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1. โครงสร้างการตัด!นใจแบบท่ี 1

รูปท่ี 4.10 โครงสร้างการตัดสินใจแบบท่ี 1

ขั้นตอนการตัดสินใจ แยกออกเป็น 3 ส่วน (พิจารณาจากรูปที่ 4.10)

1. ผู้เดินทางจะพิจารณาเลือกเดินทางระหว่างยานพาหนะส่วนบุคคล (PV) กับ

ขนส่งลาธารณะ (PT) โดยกำหนดให้ขนส่งสาธารณะเป็นยานพาหนะอ้างอิง จะได้แบบจำลองการ

เลือกรูปแบบการเดินทางโดยยานพาหนะส่วนบุคคลเทียบกับขนส่งลาธารณะ

2. ผู้เดินทางที่เลือกเดินทางโดยยานพาหนะส่วนบุคคล จะเลือกเดินทางระหว่าง 
รถยนต์ส่วนบุคคล (PC) กับรถจักรยานยนต์ (MC) โดยกำหนดให้รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะ 
อ้างอิง จะได้แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์เทียบกับรถจักรยานยนต์

3. ผ ู้เด ินทางท ี่เล ือกเด ินทางโดยขนส ่งลาธารณะจะเล ือกเด ินทางระหว ่าง  
รถประจำทาง (CB) กับ รถล่ีล้อ (MB) เมื่อกำหนดให้ รถลี่ล้อเป็นยานพาหนะอ้างอิง จะได้แบบจำลอง 
การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถประจำทางเทียบกับรถสี่ล้อ

จากการประมาณค่า พบว่า เม่ือนำตัวแปรทั้งหมดเข้ามาพิจารณา แบบจำลองท่ีได้มี 
ความลอดคล้องกับทฤษฏี คือ ลัมประสิทธี๋ของ EMU ที่ได้มีค่า 0.003 ซึ่งอยู่ระหว่าง 0 กับ 1 แต่เม่ือนำ 
เฉพาะตัวแปรที่มีนัยสำคัญ มาพิจารณาซึ่งได้แก่ ตัวแปรจำนวนรถยนตํในครัวเรือน (CAR) จำนวนรถ 
จักรยานยนต์ในครัวเร้อน (MOTOR) เพศ (SEX) การทำงาน (WORK) รายได้ของครัวเร้อน (INCOME) 
วัตถุประลงต์ (AIM) ลัมประสิทธ้ิของ EMU ท่ีได้จะมีค่าติดลบ คือ -0.041 ซึ่งไมล่ามารถยอมรับได้ 
เนื่องจากเป็นค่าที่ต ํ่ากว่า 0 ซึ่งหมายความว่า ถ้าอรรถประโยชนท์ ี่ได้รับจากการเดินทางโดย 
ยานพาหนะในกลุ่มสูงขึ้น แต่จะเลือกเดินทางโดยยานพาหนะน้ันกลับลดลง ดังน้ัน จึงเป็นเหตุผลท่ีไม่ 
นำแบบจำลองน้ีไปใช้ (รายละเอียดในตารางภาคผนวก ข.ท่ี 3)
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2. โครงสร้างการตัดสินใจ แบบท่ี 2

รูปท่ี 4.11 โครงสร้างการตัดสินใจ แบบท่ี 2

ขั้นตอนการตัดสินใจ แบ่งเป็น 2 ส่วน (พิจารณาจากรูปที่ 4.11)

1. ผู้เด ินทางจะพิจารณาเลือกเดินทางระหว่าง รถยนต์ส่วนบุคคล (PC) รถ

จักรยานยนต์ (MC) และขนส่งลาธารณะ(PT) โดยกำหนดให้ขนส่งลาธารณะเป็นยานพาหนะอ้างอิง 
จะได้แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์เทียบกับขนส่งสาธารณะ และแบบจำลอง 
การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ เทียบกับขนส่งสาธารณะ

2. ผู้เด ินทางที่เลือกเดินทางโดย ขนส่งสาธารณะ จะเลือกเดินทางระหว่าง

รถประจำทาง (CB) กับรถลี่ล้อ(MB) โดยกำหนดให้ รถส่ีล้อ เป็นยานพาหนะอ้างอิง จะได้แบบจำลอง 
การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถประจำทาง เทียบกับรถสี่ล้อ

จากการประมาณค่าต ัวแปรแบบจำลองท ี่ได ้ ไม ่ลอดคล้องกับทฤษฎีเน ื่องจาก 
สิ'มประสิทธี้ของEMU มากกว่า 1 ทุกกรณี ไม่ว่าจะทำการตัดตัวแปรออกไปในหลายกรณี แสดงว่าการ 
เล ือกเด ินทางด ้วยยานพาหนะในกล ุ่มจะม ีมากเก ินความเป ็นจร ิงเม ื่ออรรถประโยชน ์ท ี่ได ้จาก  
ยานพาหนะในกลุ่มเพิ่มขึ้น เรียกวา “OVER ESTIMATE” (สุทธิพงษ์ ,2536) ตังนั้น จึงไม่เหมาะสมที่จะ 
นำไปใช้ (รายละเอียดในตารางภาคผนวก ข.ท่ี 4)
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3. โครงสร้างการตัดสินใจแบบท่ี 3

รูปท่ี 4.12 โครงสร้างการตัดสินใจแบบท่ี 3

ขั้นตอนการตัดสินใจ แบ่งเป็น 2 ส่วน (พิจารณาจากรูปที่ 4.12)

1. ผู้เดินทางจะพิจารณาเลือกเดินทางระหว่างยานพาหนะส่วนบุคคล (PV) รถ 
ประจำทาง(CB) และรถสี่ล้อ(MB) โดยกำหนดให้รถสี่ล้อเป็นยานพาหนะอ้างอิง จะได้แบบจำลองการ 
เลือกรูปแบบการเดินทางโดยยานพาหนะส่วนบุคคลเทียบกับรถสี่ล้อ และแบบจำลองการเลือกรูปแบบ 
การเดินทางโดยรถประจำทางเทียบกับ รถส่ีล้อ

2. ผู้เดินทางที่เลือกเดินทางโดยยานพาหนะส่วนบุคคลจะเลือกเดินทางระหว่าง 
รถยนต์ (PC) กับรถจักรยานยนต์ (MC) โดยกำหนดให้รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะอ้างอิง จะได ้
แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์ เทียบกับรถจักรยานยนต์

จากการประมาณค่าตัวแปร พบว่า แบบจำลองที่มีโครงสร้างการตัดสินใจในลักษณะ 
นี สอดคล้องกับพฤติกรรมการเดินทางในเขตเมืองพิษณุโลกซึ่งให้ค่าลัมประสิทธิ้ของ EMU อยู่ระหว่าง 
0 กับ 1 โดยจะทำการประมาณค่าเป็นขั้นตอน ตังน้ี

1. ประมาณค่าแบบจำลองกลุ่มที่เลือกเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล

โดยจะนำเฉพาะตัวแปรที่มืนัยสำคัญมาใซในแบบจำลอง
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2. เมื่อได้แบบจำลองของกลุ่มยานพาหนะส่วนบุคคลแล้ว ข้ันต่อมาจะทำ

การคำนวณค่า EMU จากลมการ

E M U  = เท É  e x p  ( ^ )  = ๒  [e x p  (ypc ) +  e x p  (ymc ) ]

3. ประมาณ ค ่าแบบจำลองการเล ือกร ูปแบบการเด ินทางระหว ่าง

ยานพาหนะส่วนบุคคล รถประจำทาง และรถล่ีล้อ

ผลจากการประมาณค่าในขั้นตอนดังกล่าวมีรายละเอียด ดังนี้

ก. แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางในกลุ่มยานพาหนะส่วน 
บุคคลระหว่างรถยนต์ เทียบกบรถจักรยานยนต์

การประมาณค่าในขั้นตอนนี้จะดัดเลือกข้อมูลเฉพาะผู้ท ี่เล ือกเดินทางโดย 
ยานพาหนะส่วนบุคคล ซึ่งประกอบด้วย รถยนต์และรถจักรยานยนต์เท่านั้น กำหนดให้รถจักรยานยนต์ 
เป็นยานพาหนะอ้างอิง ซึ่งมีจำนวนเท่ากับ 282 ตัวอย่าง โดยแบบจำลองที่ได้จะประกอบด้วยตัวแปรที ่
มีระดับนัยสำคัญทั้งหมดดังตารางที่ 4.16
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ดา?างท่ี 4.16 ผลการประมาณค่าการเลือกยานพาหนะในหมวดยานพาหนะส่วนบุคคล

ตัวแปร
รถยนต์ส่วนบุคคล

P Wald-stat
Intercept -7.939 38.814 ***
AGE 0.035 2.818 *
CAR 0.981 16.315 ***
MOTOR -0.417 5.086 **
PASSEN 1.312 20.482 ***
COSTDIFF -0.073 9.197 ***
WORK1 0.491 0.116
WORK2 1.987 8.017 ***
WORK3 1.643 5.044 **
WORK4 2.245 11.834 ***
WORK5 0.330 0.115
INCOME1 2.716 11.113 ***
INCOME2 1.460 3.065 *
INCOME3 1.767 4.716 **
INCOME4 2.144 5.239 **
INCOME5 0.979 1.376

INCOME6 0.928 1.209

McFadden-R2 0.453
%Correctly Predicted 84.4
Number o f observes 282

หมายเหตุ : รทจักรยานยนต์ถูกกำหนดให้เป็นยานพาหนะอ้างอิง 
*** มีนัยสำคัญ ณ ระดับ 0.01 ; ** มีนัยสำคัญ ณ ระดับ 0.05 ; * มีนัยสำคัญ ณ ระดับ 0.1

อายุ (AGE) เป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกยานพาหนะในกลุ่มยานพาหนะ 
ส่วนบุคคลที่ระดับนัยสำคัญ 0.1 โดยอายุที่เพิ่มขึ้นจะล่งผลให้ผู้เดินทางเลือกเดินทางด้วยรถยนต์มาก 
ขึ้นตาม ด้วยอายุบ่งบอกถึงความพร้อมของร่างกายที่เหมาะลมกับการใช้รถยนต์ ความสามารถในการ 
สอบใบอนุญาตฃบ่ฃี่รถยนต์

จำนวนรถยนต์ไนครัวเร ีอน (CAR) เช่นเดียวกับแบบจำลอง Multinomial 
Log it จำนวนรถยนต์ที่มากขึ้นส่งผลให้ผู้เดินทางมีแนวโน้มเดินทางโดยรถยนต์สูงขึ้นโดยมีระดับ 
นัยสำคัญ 0.01
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จำนวนจ ักรยานยนต ์ไนคร ัวเร ือน  (MOTOR) พบว่าจำนวนรถจักรยานยนต ์
ในครัวเรือนที่สูงขึ้น มีแนวโน้มที่ผู้เดินทางจะเลือกเดินทางด้วยรถยนต์ลดลง ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 
โดยจะเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์แทน ซึ่งผลที่ได้นี้จะแตกต่างกับ Multinom ial Logit เพราะ 
ยานพาหนะที่ใช้อ้างอิงแตกต่างกันนั่นเอง

จำนวนผ ู้ร ่วม เด ินทาง (PASSEN) จากงานศึกษาที่ผ ่านมาพบว่า1จำนวน 
ผู้ร่วมเดินทางที่สูงขึ้นความต้องการเดินทางโดยรถยนต์จะสูงขึ้นด้วย เนื่องจากต้นทุนต่อหน่วยของ 
ผู้เดินทางจะตํ่าลงเรื่อยๆเพราะค่าใช้จ่ายในการเดินทางค่อนข้างคงที่ ซึ่งก็สอดคล้องกับผลการศึกษานี้ 
ที่ระดับนัยสำคัญ 0.01

ค ่าใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทาง (COSTDIFF) การดัดสินใจเลือกเดินทางโดย 
ยานพาหนะชนิดใดนั้น ส่วนหนึ่งต้องใช้ข้อมูลของการเดินทางโดยยานพาหนะทางเลือกมาเปรียบเทียบ 
กัน จากการศึกษาพบว่าเมื่อช่วงห่างระหว่างค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์กับรถจักรยานยนต ์
ยิ่งสูงขึ้น มีแนวโน้มที่ผู้เดินทางจะเดินทางด้วยรถยนต์ตํ่าลงโดยมีนัยสำคัญ 0.01

สภาพการทำงาน (WORK) ผู้เดินทางที่อยู่ในกลุ่มอาชีพ ข้าราชการ พนักงาน 
รัฐวิสาหกิจ บริษัทเอกซนมีแนวโน้มที่จะเดินทางโดนรถยนต์สูงกว่ากลุ่มนักเรียนนักศึกษาที่ระดับนัย 
สำคัญ 0.01 และ 0.05 เนื่องจากผลตอบแทนจากการทำงานของกลุ่มดังกล่าวสูงกว่า กลุ่มนักเรียน นัก 
ศึกษานั่นเอง

รายได ้ของครัวเร ือน (INCOME) รายได้ของครัวเรือนย่อมสะท้อนถึงความ 
สามารถในการใช้จ่ายเพื่อการเดินทางที่แตกต่างกัน พบว่า ผู้เดินทางที่มีรายได้ในช่วงตั้งแต่ 12,001 
ขึ้นไปมีแนวโน้มที่จะเดินทางโดยรถยนต์สูงกว่าผู้เดินทางที่มีรายได้ตั้งแต่ 6,000 บาทลงไป ซึ่งเป็นกลุ่ม 
ที่มีรายได้ตํ่าสุด ส่วนกลุ่มที่มีรายได้สูงสุดตั้งแต่ 30,000 บาทขึ้นไป มีแนวโน้มในการเดินทางโดยรถ 
ยนต์มาก-ท่ีสุด ที่ระดับนัยสำคัญ 0.01 เนื่องจากเป็นกลุ่มที่มีฐานะทางเศรษฐกิจดี สามารถรับภาระค่า 
ใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถยนต์ได้ดี

โดยแบบจำลองที,ประมาณค่าได้ มีร้อยละความถูกต้องของลมการ เท่ากับ

84.4 และมีค่า McFadden -  R2 เท่ากับ 0.453 โดยคัวแปรที่ไม่มีผลในการเลือกเดินทางระหว่าง
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รถยนต์กับรถจักรยานยนต์ คือ ตัวแปรระดับการศึกษา วัตถุประลงคในการเดินทาง เพศ และเวลาใน
การเดินทาง

ข. แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเด ินทางโดยพาหนะส่วนบุคคล 
เทียบกับ รถสิล้อ และแบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถประจำทาง เทียบกับ 
รถลืลอ

การประมาณค่าในขั้นนี้จะนำตัวแปร EMU เข้ามาในแบบจำลอง พร้อมกับตัว 
แปรท่ีมี อิทธิพลต่อการเลือกเดินทางระหว่างยานพาหนะส่วนบุคคล รถประจำทาง และรถลี่ล้อ โดย

กำหนดให้รถลี่ล้อเป็นยานพาหนะอ้างอิง ทั้งนี้จะใช้ข้อมูลทั้ง 393 ตัวอย่างในการประมาณค่าในขั้นนี้ 
แสดงใน ตารางที่4.17
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ตารางท่ี 4.17 ผลการประมาณค่าโดยไซ้แบบจำลอง Nested Logit แบบท่ี 3

ตัวแปร
พาหนะส่วนบุคคล รถประจำทาง

P Wald-stat P Wald-stat

Intercept 1.532 1.624 -1.504 1.046
EMU 0.040 0.040 0.039 0.028
CAR 0.691 4.260*' 0.242 0.435
MOTOR 1.492 22.445*** 0.946 8.389***
COSTDIFF^ -0.081 5.664** -0.038 1.022
COSTDIFFctMnb -0.006 0.719 -0.132 2.579*
SEX -0.843 3.291* 0.212 0.171
WORK1 -1.103 0.894 -0.665 0.295
WORK2 -0.610 0.937 -1.291 3.681*
WORK3 -1.216 3.024* -1.566 4.564**
WORK4 0.734 1.134 -1.783 4.032**
WORK5 0.076 0.007 -0.823 0.605
INCOME1 -0.856 0.577 0.974 0.593
INCOME2 -1.923 5.083** -0.284 0.076
INCOME3 -0.541 0.378 1.798 3.301*
INCOME4 -2.291 6.380** 0.106 0.011
INCOME5 -1.716 4.491** -0.118 0.016
INCOME6 0.345 0.147 1.755 2.785*
EDUCATE1 0.707 1.058 1.491 2.883*
EDUCATE2 0.332 0.184 1.597 2.739*
EDUCATE3 0.370 0.244 1.410 2.190
AIM1 1.631 2.042 0.966 0.627
AIM2 -1.029 1.508 -0.898 0.993
AIM3 -2.378 8.721*** -0.968 1.332
McFadden-R2 0.274 *** มีนัยสำคัญ ณ ระดับ 0.01
%Correctly Predicted 77.6 ** มีนัยสำคัญ ณ ระคับ 0.05
Number of observes 393 * มีนัยสำคัญ ณ ระดับ 0.1

หมายเหตุ : รถสีล้อถูกกำหนดให้เป็นยานพาหนะอ้างอิง

จากการประมาณค่าตัวแปรที่มีผลต่อการเลือกยานพาหนะระหว่างยานพาหนะ 
ส่วนบุคคล รถประจำทางและรถสี่ล้อ ได้แก่ จำนวนรถยนต์ในครัวเรือน (CAR) จำนวนรถจักรยานยนต์ 
ในครัวเรือน(MOTOR) ค่าใช้จ่าย(COSTDIFF) เพศ(SEX) ลภาพการทำงาน (WORK) รายได้ครัวเรือน



85

จำนวนรถยนต์ในครัวเรี,อน (CAR) พนว่าเมื่อผู้เดินทางมีจำนวนรถยนต์ใน 
ครัวเรือนสูงขึ้น จะมีผลทำให้เลือกใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลสูงขึ้น ที่ระตับนัยสำคัญ 0.05 แต่ไม่ได้ทำ 
ให้เลือกใช้รถประจำทางสูงขึ้นหรือลดลงแต่อย่างใด เมื่อเปรียบเทียบกับรถสี่ล้อที่เป็นยานพาหนะอ้าง 
อิง

จำนวนรถ,ร ักรยานยนต์ไนครัวเรึอน (MOTOR) สำหรับผู้เดินทางที่มี 
จำนวนรถจักรยานยนต์ในครัวเรือนที่สูงขึ้น มีแนวโน้มจะเลือกเดินทางทั้งยานพาหนะส่วนบุคคล และ 
รถประจำทางสูงขึ้น แต่ม ีแนวโน้มที่จะเลือกเดินทางโดยยานพาหนะส่วนบุคคลสูงกว่า ที่ระตับ 
นัยสำคัญ 0.01

(INCOME) การศึกษา (EDUCATE) และวัตถุประสงค์ในการ!.ดินทาง(AIM) ส่วนตัวแปรเวลาในการเดิน
ทาง (TIME) น้ันพบว่าไม่มีนัยสำคัญในการประมาณค่าท้ัง 2 ขันตอน ซ่ึงมีรายละเอียดตังนี

ค ่าใช ้จ ่ายในการเด ินทาง (COSTDIFF) เมื่อการเดินทางโดยยานพาหนะ 
ส่วนบุคคลมีค่าใช้จ่ายที่สูงกว่ารถสี่ล้อมากขึ้น ผู้เดินทางจะเลือกเดินทางโดยรถประจำทางลดลงโดยม ี
แนวโน้มที่จะหันไปใช้รถสี่ล้อแทน ที,ระตับนัยสำคัญ 0.05 และถ้าการเดินทางโดยรถประจำทางมีค่าใช้ 
จ่ายสูงกว่ารถลีล้อมากฃึน ผู้เดินทางก็จะเลือกเดินทางโดยรถประจำทางลดลงเช่นกัน ที่ระดับนัย 
สำคัญ 0.1 แสดงว่าผู้เดินทางมีการตัดสินใจที่สอดคล้องกันกับทฤษฎีอุปสงค์ที่ว่า เมื่อราคาสูงขึ้นความ 
ต้องการสินค้าย่อมลดลง

เพศ (SEX) ในขั้นตอนการตัดสินใจเลือกระหว่างรถยนต์ส่วนบุคคล และรถ 
จักรยานยนต์ในหมวดยานพาหนะส่วนบุคคลนั้น ปัจจัยทางด้านเพศของผู้เดินทางไม่ส่งผลต่อการ 
เล ือกยานพาหนะเด ินทางแต่การต ัดส ินใจในขั้นตอนนี้พบว่า เพศชายมีแนวโน้มที่จะเล ือกใช  ้
ยานพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางมากกว่าเพศหญิง ที่ระตับนัยสำคัญ 0.1

สถานภาพการทำงาน (WORK) ผู้เดินทางที่เป็นนักเรียน นักศึกษา มีแนว 
โน้มที่จะเดินทางโดยรถประจำทางสูงกว่า ผู้เดินทางที่เป็นช้าราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ (WORK 2 ) 
พนักงานบริษัทเอกชน (WORK 3) และผู้ประกอบธุรกิจส่วนตัว (WORK 4) ที่ระดับนัยสำคัญต่างๆกัน



86

ทั้งนี้ยังมีแนวโน้มที่จะเลือกเดินทางโดยยานพาหนะส่วนบุคคลสูงกว่า พนักงานบริษัทเอกชน อีกด้วย ท่ี 
ระดับนัยสำคัญ 0.1

รายได้ของครัวเร ือน (INCOME) ผู้เดินทางที่มีรายได้ครัวเรือนตั้งแต่ 6,000 
บาทลงไป มีโอกาสที่จะเลือกใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางสูงกว่ากลุ่มที่มีรายได้ครัวเรือน 
ระหว่าง 20,001-30,000 บาท (INCOME2) 12,001-15,000 บาท (INCOME4) และกลุ่ม 9,001- 
12,000 บาทต่อเดือน(INCOME5) นอกจากนั้น ผู้เดินทางที่มีรายได้ครัวเรือนระหว่าง 15,000-20,000 
บาท (INCOME3)ttละ กลุ่ม 6,001-9,000 บาท (INCOME6) จะมีโอกาสเลือกเดินทางโดนรถประจำ 
ทาง สูงกว่าผู้ที่มีรายได้ครัวเรือนตั้งแต่ 6,000 บาทลงไป ที่ระดับนัยสำคัญ 0.1

ระด้บการศึกษา (EDUCATE) ในขั้นตอนการตัดสินใจเลือกระหว่างรถยนต์ 
ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์ในหมวดพาหนะส่วนบุคคลนั้น ระดับการศึกษาไม่มีผลต่อการเลือกรูป 
แบบการเดินทาง แต่การตัดสินใจในขั้นตอนนี้ พบว่า ผู้เดินทางที่อยู่ในระดับการศึกษา อนุปริญญา 
(EDUCATE2) และระดับปริญญาตรีหรือสูงกว่า (EDUCATE1 )มีแนวโน้มที่จะเลือกเดินทางโดยรถ 
ประจำทาง สูงกว่า ผู้เดินทางที่อยู่ในระดับการศึกษาตํ่ากว่ามัธยมปลาย ที่ระดับนัยสำคัญ 0.1

ว ัตถ ุประสงคัในการเด ินทาง (AIM) เช่นเดียวกับตัวแปรเพศและการศึกษาที่ 
ไม่มีผลต่อการเลือกระหว่างรถยนต์ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์ แต่ในขั้นตอนการตัดสินใจนี้พบว่าผู ้
ที่เดินทางระหว่างบ้านและโรงเรียนมีแนวโน้มที่จะเลือกใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลเดินทางสูงกว่าผู้ที่ 
เดินทางระหว่างที่อื่นๆกับที่อื่นๆ (AIM3) ที่ระดับนัยสำคัญ 0.01 เนื่องจากความสะดวกของที่จอดรถ 
และความที่ต้องเดินทางเป็นประจำ การเลือกใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลจึงมีโอกาสที่จะถูกเลือกใช้สูง 
กว่า

ทั้งนี้แบบจำลองที่ประมาณค่าได้มีค่าของ McFadden -  R2 = 0.274 ซึ่งเป็น 
ค่าที่ยอมรับได้ และมีค่าร้อยละของการพยากรณ์ถูกต้องเท่ากับ 77.6
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4.3.3 การเปรียบเทียบแบบจำลอง Multinomial Logit และแบบจำลอง Nested Logit

ผลจากการประมาณค่าแบบจำลองพบว่าร้อยละความถูกต้องโดยรวมผลของแบบจำลอง 
Nested Logit จะสูงกว่าแบบจำลอง Multinomial Logit คือร้อยละ 81 และ 67.4 ตามลำดับ และเม่ือ 
พิจารณาค่าของ McFadden -  R2 แล้ว แบบจำลองทั้งสองชนิดจะมีค่าคือ 0.364 และ 0.343 ดังตา 
รางที่ 4.18

ดารางท่ี4.18 การเปรียบเทียบแบบจำลอง Multinomial Logit และแบบจำลอง Nested Logit
แบบจำลอง ร้อยละการพยากรณ์ถูกต้องโดยรวม McFadden-R2

นบบจำลอง Multinomial Logit 67.4 0.343
นบบจำลอง Nested Logit 81 0.364

ทีมา : จากการคืกษา

ดังน้ันในแง่ของการพยากรณ์และอธิบายแล้วควรท่ีจะเลือกใช้แบบจำลอง Nested Logit 
เน่ืองจากเหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางของประชากรในพ้ืนท่ีศึกษามากกว่า แม้ว่าจะมีการ 
คำนวณท่ีซับซ้อนกว่าอย่างเช่น ต้องการคำนวณความน่าจะเป็นของผู้เดินทางท่ีเป็นผู้หญิงในการเลือก 
ยานพาหนะเดินทาง ลามารถคำนวณได้ดังน้ี

กรณีแบบจำล'อง Multinomial Logit จากตารางที่ 4.15

zpc = -4.821 -  0.850 (SEX) = -5.671

zmc = -1.372 -  1.170 (SEX) = 0.202

zcb = -3.361 + 0.118 (SEX) = -3.243

Zmb = 0 เนื่องจากเป็นยานพาหนะอ้างอิง

คำนวณความน่าได้ดังนี้

eZpc
pc . _z,l+ e Zpc + ez”,c +e = 1.5xl(T3

p  =me
eZmc

~̂  pc I ร-\ Z m r  I
0.54

1 + e * + e mc + e cb
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p cb -  ไ ~zpr1 + e ^

p m b  -  ~  Z K1 + e *

eZcb
+ eZmc + eZcb 

1

+ eZmc +  e Zcb

=  0.02 

- = 0.44

ดังนั้นความน่าจะเป็นในการเลือกยานพาหนะเดินทางโดยรถยนต์ เท่า 

กับ 1 .5X103 รถจักรยานยนต์เท่ากับ 0.54 รถประจำทาง เท่ากับ 0.02 และรถสี่ล้อเท่ากับ 0.44 ตาม 
ลำดับ

กรณีแบนจ ำล อ ง  N e s te d  L o g it จากตารางที่ 4.16 และ4.17

ขั้นตอนการเลือกเดินทางระหว่าง ยานพานหะส่วนบุคคล รถประจำทาง และรถส่ีล้อ

z pv ะ= 1.532 +0.040(EMU) -  0.843 (SEX)

zcb = -1.504 +0.039(EMU)+ 0.212 (SEX)
Zmb = 0 เนื่องจากเป็นยานพาหนะอ้างอิง

หาค่าของEMUจาก

EMU = LN Ê  exP t y i ) = L n  [exP ty p e  ) + exP ty m e  )]
EMU = Ln [exp (- 7.939 )] = -7.939

แทนค่าใน zpv zcb ได้ zpv= 0.3714 และ Zcb = -1.6016 
คำนวณความน่าจะเป็นได้ดังน้ี

1 + eZpv + eZcb = 0.55

Q z  Cb

1 + e Zpv Zcb+ e = 0.08
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1 + e Zp' eZa
1 0 . 3 7

ขั้นตอนการเลือกเดินทางในกลุ่มยานพาหนะส่วนบุคคล ระหว่างรถยนต์ และรถ

จักรยานยนต์

Zpc = -7.933
Zmc = 0 เนื่องจากเป็นยานพาหนะอ้างอิง

คำนวณความน่าจะเป็นได้ดังนึ

• ■ - ï£= 0.01

P = ----- --------= 0 . 9 9"  - mc 1 + e Zpc
ความน่าจะเป็นในการเลือกยานพาหนะเดินทางโดยรถยนต์จะเท่ากับ

PpvXPnpc = 0 .55X0.01=0.01

ความน่าจะเป็นในการเลือกยานพาหนะเดินทางโดยรถจักรยานยนต์จะเท่ากับ 

PpvXPnpc = 0.55X0.99 = 0.54

ดังน ั้นความน่าจะเป็นในการเลือกยานพาหนะเดินทางโดยรถยนต์เท ่าก ับ 0.01 
รถจักรยานยนต์ เท่ากับ 0.54 รถประจำทางเท่ากับ 0.08 และรถสี่ล้อจะเท่ากับ 0.37

4.3.4 การประยุกต์ใช้แบบจำลองในเ?งนโยบาย

ในหัวฃ้อที่ผ่านมาได้แสดงถึงความเหมาะลมของแบบจำลอง Nested Logit ที่จะนำมาใช้ 
พยากรณ์ความน่าจะเป็นในการเดินทาง แม้ว่าจะมีการคำนวณที่ซับซ้อนกว่าแบบจำลอง Multinomial 
Logit ก็ตาม แต่นั้นก็เป็นไปตามขั้นตอนการตัดสินใจที่ลอดคล้องกับพฤติกรรมของประชากรในพื้นที ่
เมืองพิษณุโลก แบบจำลองที่ใด้จากการสืกษานอกจากจะนำไปพยากรณ์ความน่าจะเป็นในการเลือก 
เดินทางแล้ว ประโยชน์ที่ได้จากแบบจำลองอีกนัยหนึ่ง ได้แก่ การนำไปทดลอบนโยบายทางการจราจร
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เพื่อคาดคะเนถึงแนวทางของผลที่ได้จากนโยบาย ดังกล่าว เซ่น ต้องการเพิ่มสัดส่วนการเดินทางโดยรถ 
ประจำทางให้สูงขึ้น จึงทำการลดค่าโดยสารลง จาก 7 บาท เป็น 5 บาท ผลที่ได้จากนโยบายดัง

กล่าวต่อความน่าจะเป็นในการเดินทางด้วยยานพาหนะทั้ง 4 ชนิดจะเป็น อย่างไรเราลามารถคาด

คะเนได้จากการคำนวณโดยใช้แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางนี้ ดังแสดงไวในตารางที่

4.19 โดยรายละเอียดการคำนวณความน่าจะเป็นอยู่ในภาคผนวก ค.

ตารางท่ี 4.19 ความน่าจะเป็นในการเลือกเดินทางโดยยานพาหนะชนิดต่าง  ๆก่อนและหลังการใช้นโยบาย
รกยนต์ รถจักรยานยนต์ รถประจำทาง รถล่ีล้อ

การใช้นโยบาย
ค่าใช้จ่าย

ความ 
น่าจะเปิน

ค่าใช้จ่าย
ความ 
น่าจะเปิน

ค่าใช้จ่าย
ความ 
น่าจะเป็น

ค่าใช้จ่าย
ความ 
น่าจะเป็น

ก่อน 20 0.2x10'3 10 0.6398 7 0.04 5 0.32
หลัง 20 0.1x103 10 0.6299 5 0.05 5 0.32
เปล่ียนแปลง 0 -0.1x103 0 -0.0099 -2 +0.01 0 0
ทีมา : จากการสืกษ,า

จากการพยากรณ์โดยใช้แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางทำให้เราสามารถ 
คาดการณ์ผลที่จะได้รับว่ามีประสิทธิภาพหรอไม่ ควรจะปรับปรุงนโยบายอย่างไร จากตารางที่ 4.19 
จะเห็นได้ว่าเมื่อลดค่าโดยสารรถประจำทางลงเหลือ 5 บาท จะทำให้ความต้องการเดินทางโดย 
รถประจำทางสูงขึ้น จากร้อยละ 4 เป็นร้อยละ 5 โดยที่ความต้องการเดินทางโดยรถยนต์และรถ 
จักรยานยนต์จะลดลง ซึ่งเท่ากับว่านโยบายนี้ได้ผลตามที่คาดการณ์ไว้ ล่งผลให้การใช้ยานพาหนะส่วน 
บุคคลลดลง ดังนัน่จึงควรพิจารณาตัวแปรเชิงนโยบายซึ่งได้แก่ผลต่างของค่าใช้จ่ายในการเดินทางของ 
พาหนะในการเดินทาง(COSTDIFF) โดยมีอยู่ 3 ตัวแปรคือ ผลต่างของค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถ 
ยนต์เทียบกับรถ1จักรยานยนต์(COSTDIFFpcmc) ผลต่างของค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยยานพาหนะ 
ส่วนบุคคลกับรถลี่ล้อ(COSTDIFFpv.mb) ผลต่างของค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถประจำทางกับรถลี ่
ล้อ(COSTDIFFcbmb) ซึ่งผลต่างของค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถยนต์เทียบกับรถจักรยานยนต์ควบ 
คุมในเชิงนโยบายได้ยาก จึงจะพิจารณาผลของการเปลี่ยนแปลงของผลต่างของค่าใช้จ่ายในการเดิน 
ทางโดยยานพาหนะส่วนบุคคลกับรถลี่ล้อและผลต่างของค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถประจำทาง 
กับรถลี่ล้อที่มีต่อความน่าจะเป็นในการเลือกเดินทาง โดยกำหนดให้ผลต่างของค่าใช้จ่ายในการเดิน 
ทางโดยรถยนต์เทียบกับรถจักรยานยนต์เท่ากับศูนย์และปัจจัยอื่นๆคงที่ ได้ผลดังตารางที่ 4.20
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ตารางที่ 4 .20  ความน ่าจะเป ็นเม ื่อพ ิจารณาต ัวแ! เร ( ไ ก ร !ท เFF 1 .OORTDIFF 1 1---------------- p v -m b  c b -กไช

COSTDIFF ความน่าจะเป็นแยกตามประเภทยานพาหนะ
COSTDIFFpvm0 COSTDIFFc 0. m0 รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถประจำทาง รถสืล้อ

0 0 0.008 0.772 0.040 0.180
1 0 0.008 0.762 0.04 0.190
2 0 0.008 0.752 0.04 0.20
0 1 0.008 0.782 0.04 0.17
0 2 0.008 0.782 0.03 0.18

ทีมา : จากการสืกษา
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