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บทคัดยอ 
การศึกษานี้เปนการศึกษาวิเคราะหหาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูอยูอาศัยยานออนนุช ระหวางยานพาหนะเดิมที่ใชใน

ปจจุบัน และเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมย โดยจําลองสถานการณสมมติ หรือ State Preference (SP) จากพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ
เดินทางซึ่งขึ้นอยูกับการตัดสินใจของแตละบุคคล (Individual) บนพื้นฐานของทฤษฎีอรรถประโยชน (Utility) ที่ตอบสนองตอสถานการณ
สมมติ โดยจะนําผลการตัดสินใจไปพัฒนาแบบจําลอง เพ่ือนําไปประยุกตใชในการพยากรณสัดสวนของการเลือกรูปแบบการเดินทางในอนาคต 
การศึกษาพบวาแบบจําลอง Binary Logit Model ที่ไดจากการพัฒนาจากขอมูลสํารวจ สามารถพยากรณสัดสวนการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ
เดินทางไดดังน้ี คือ ผูที่ใชรถยนตสวนบุคคลจะเปลี่ยนแปลงมาเลือกใชบริการเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมยคิดเปนรอยละ 23.4 โดยตัวแปรท่ี
มีอิทธิพลตอแบบจําลองมากที่สุดคือ ระยะเวลารอคอยเรือโดยสารสูงสุดท่ียอมรับได ซึ่งคดิความถูกตองของแบบจําลองเปนรอยละ 76.6 สวนผู
ที่ใชรถโดยสารสาธารณะ จะเปลี่ยนแปลงมาใชเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมย คิดเปนรอยละ 42.6 โดยตัวแปรที่มีอิทธิพลมากที่สุดคือ
คาใชจายในการเดินทาง/เงนิเดือน โดยมีความถูกตองคิดเปนรอยละ 70.9 และจากแบบจําลองสามารถคาดการณไดวาหากมีการใหบริการเรือ
โดยสารคลองประเวศบุรีรมย ในอนาคตสามารถคํานวณสัดสวนการเปลี่ยนแปลงการเดินทางไดถึงรอยละ 36.86 

คําสําคัญ 
การเลือกรูปแบบการเดินทาง  แบบจําลองประเภทโลจิตทวินาม  เรือโดยสาร 

Abstract 
This study investigates the determinants underlying individuals' choices between private/ public land transportations 

and boat commuting along Khlong Prawetburirom in the On Nut area. Employing the State Preference framework, which 
elucidates individual behavior, and drawing upon Utility theory, this research aims to optimize a model that 
comprehensively examines the factors influencing transportation mode choice.  A Binary Logit model was employed to 
discern the decision ratio, yielding significant findings.  Firstly, with a model accuracy of 76. 60% , it was observed that 
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individuals accustomed to private car usage exhibited a willing to transition to boat commuting by 23. 4% , primarily 
influenced by the maximum tolerable waiting time.  Secondly, with a model accuracy of 70. 9% , individuals reliant on 
public transportation showed a propensity to switch to boat commuting by 4 2 . 6% , with individual travel cost/ salary 
emerging as the most significant factor. The overall analysis indicates that approximately 36.86% of individuals would opt 
for boat commuting along Khlong Prawetburirom in the foreseeable future. Therefore, this model study highlights critical 
insights into prospective transportation preferences within the surveyed locale, offering valuable information for 
transportation development. 

Keywords 
transportation mode choice; binary Logit model; boat transportation 

 

1. คํานํา 

กรุงเทพมหานครเปนเมืองที่ประสบปญหาการจราจร

ติดขัดมาอยางตอเนื่อง ยานออนนุชซึ่งอยูในกรุงเทพมหานคร 

ก็ประสบปญหาการจราจรติดขัดเชนกัน เกิดจากการรองรับ

ปริมาณจราจรเขา-ออกเมืองจากถนนลาดกระบัง ประกอบกับ

การพัฒนาพื้นที่และการขยายตัวของประชากรของบริเวณ

พื้นที่ดังกลาวในปจจุบัน ถนนออนนุชมีระบบขนสงสาธารณะ

ใหบริการอยูในปจจุบันทั้งรถโดยสารประจําทาง และรถสอง

แถว แตยังคงมีปญหาการจราจรติดขัดอยู เนื่องจากระบบ

ขนสงสาธารณะที่กลาวมาอยูในกระแสจราจรรวมกับรถสวน

บุคคล 

คลองประเวศบุรีรมย วางตัวขนานกับถนนออนนุช และ

ถนนลาดกระบังไปบรรจบกับแมน้ํ าบางปะกงในจังหวัด

ฉะเชิงเทราซึ่งเปนจุดสิ้นสุด โดยเรือโดยสารจัดเปนอีกทางเลือก

หนึ่งของการใหบริการระบบขนสงสาธารณะ การเขาใจ

พฤติกรรมในการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูที่อยูอาศัยใน

ยานออนนุช รวมไปถึงปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการ

เดินทางจะสามารถนําไปวางแผนพัฒนาการใหบริการเรือ

โดยสารคลองประเวศบุรีรมยใหมีประสิทธิภาพไดการศึกษานี้

เปนการศึกษาวิเคราะหหาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูอยูอาศัยยานออนนุช ระหวางยานพาหนะเดิมที่

ใชในปจจุบัน และเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมย โดยจําลอง

สถานการณสมมติ หรือ State Preference (SP) [1] จาก

พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางซึ่ง ข้ึนอยูกับการ

ตัดสินใจของแตละบุคคล (Individual) บนพื้นฐานของทฤษฎี

อรรถประโยชน (Utility) ที่ตอบสนองตอสถานการณสมมติ 

โดยจะนําผลการตัดสินใจไปพัฒนาแบบจําลอง เพื่อนําไป

ประยุกตใชในการพยากรณสัดสวนของการเลือกรูปแบบการ

เดินทางในอนาคต 

1.1 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1) เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตดัสินใจในการเลือกใช

เรอืโดยสารคลองประเวศบุรีรมย 

2) เพื่อพัฒนาแบบจําลองสําหรับการพยากรณ การ

เปลี่ยนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูอยู

อาศัยยานออนนุชระหวางรูปแบบการเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคล รถโดยสารสาธารณะและเรือ

โดยสารคลองประเวศบุรรีมย 

1.2 ขอบเขตการวิจัย 

1) ขอบเขตพื้นที่ทําการศึกษาพฤติกรรมการเลือกปจจัย

การเลือกใชเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมยตั้งแต

ทาเรอืพระโขนงถึงทาเรือตลาดเกาหัวตะเข ของผูอยู

อาศยัในยานออนนุช 

2) ประเภทของยานพาหนะที่พิจารณาคือรถยนตสวน

บุคคล รถโดยสารประจําทาง และเรือโดยสารคลอง

ประเวศบุรรีมย 

3) ใชแบบจําลองโลจิตทวินาม [2] ในการวิเคราะห 

พัฒนาแบบจําลองสําหรับพยากรณการเลือกรูปแบบ

การเดินทางของผูที่อาศัยในยานออนนุช ระหวาง

ยานพาหนะที่ใชในการเดินทางปจจุบัน เพื่อนําไป

ประยุกตใช ในการคาดการณสัดสวนการเลือก

รูปแบบการเดินทางในอนาคต 
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2. ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1 การวิเคราะหการถดถอยแบบทวินาม 

กระบวนการศึกษาเพื่อหาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการ

เลือกใชบริการเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมยของผูอาศัยยาน

ออนนุช สามารถเขียนความสัมพันธของตัวแปรตามและตัว

แปรอิสระไดดังสมการที่ (1) 

 

1 1 2 2 3 3... n ny c x x x x         (1) 

โดยที ่

y คือ ผลรวมของอรรถประโยชนทั้งหมด 

c คือ คาคงที่ 

1 2 3, , , nx x x x คือ ตัวแปรอิสระที่ไดจากขอมูล 

1 2 3, , , n    คือ คาพารามิเตอรของตัวแปรอิสระ 

การวิเคราะหแบบจําลองโลจิตทวินาม เปนการประมาณ

คาความนาจะเปนของเหตุการณที่มีตัวแปรทํานายหลายตัว

โดยสามารถเขียนไดดังสมการที่ (2) หรือ (3) 
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y

event y z

e
Prob

e e



 (2) 

( )

1

1event z y
Prob

e 


 (3) 

โดยที ่

,y z คือ ผลรวมของอรรถประโยชนทั้งหมด 

e คือ ลอการิทึมธรรมชาติ (มีคาาประมาณ 2.71828...) 

2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ณภัทร เลขะวัฒนะ, ศิรดล ศิริธร [3] ศึกษาวิเคราะหหา

พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักเรียนในเขต

เทศบาลนครนครราชสีมา โดยเสนอรูปแบบการเดินทางใหมคือ 

รถรับสงนักเรียนโดยใชเทคนิคการจําลองสถานการณสมมติ

ห รื อ  Stated Preference ( SP)  บ น พื้ น ฐ า น ท ฤ ษ ฎี

อรรถประโยชน (Utility) ที่จะตอบสนองสถานการณทางเลือก

ใหม คาความพอใจของทางเลือกใหมจะถูกนํามาพัฒนาเปน

แบบจํ าลอง Binary Logit เพื่ อนํ า ไปประยุ กต ใช ในการ

พยากรณสัดสวนของการเลือกรูปแบบการเดนิทางตามนโยบาย

ขนสงสาธารณะในอนาคต จากการศึกษาพบวาปจจัยที่สงผล

ตอการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไดแกเวลาในการเดินทาง

จากบานมายังจุดจอดรถรับสงนักเรียน เวลาในการรอคอยรถ

รับสงนักเรียนที่จุดจอดรถ และคาใชจายในการใชบริการรถ

รับสงนักเรียน 

อานุพล กฤษดานิรมิตร [4] ศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการ

เลือกรูปแบบการเดินทางของบุคลากรมหาวิทยาลัยเทคโนโลยี

พระจอมเกลาธนบุรี (มจธ.) วิทยาเขตบางขุนเทียน โดยผูวิจัย

ไดเสนอใหมีการจัดรถรับสงบุคลากร โดยมีเสนทางการเดินรถ

วิ่งผานใกลกับแหลงที่พักอาศัยของบุคลากรที่ปฏิบัติงานประจํา

ที่  มจธ. บางขุนเทียน และทําการจัดเก็บคาโดยสารตาม

ระยะทางที่ใชบริการ จากการสํารวจปจจัยที่มีผลตอการเลือก

รูปแบบการเดินทางโดยใชการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติค 

เพื่อหาความนาจะเปนที่บุคลากรจะเปลี่ยนมาใชรถรับสง

บุคลากร มจธ. บางขุนเทียน ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่มีผล

ตอการเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถรับสงบุคลากร มจธ. 

บางขุนเทียน ของกลุมผูใชรถสวัสดิการ ไดแก จํานวนครั้งใน

การตอรถ ความสะดวกในการเดินทาง และความปลอดภัยใน

การเดินทาง สําหรับกลุมผูใชรถยนตสวนตัวมีปจจัย ไดแก เวลา

ในการเดินทาง และความงายในการเขาถึงจุดจอดรถรับสง 

 

3. วิธีดําเนินงานวิจัย 

3.1 การรวบรวมขอมูล 

ความเปนไปไดและการประมาณความตองการเดินทาง

ดวยเรือโดยสาร โดยเก็บขอมูลรายได จํานวนยานพาหนะใน

ครอบครอง จํานวนคนทํางานในแตละครอบครัว ระยะเวลาใน

การเดินทาง และคาใชจายในการเดินทาง ของรูปแบบการ

เดินทางที่ ใช อยู ในปจจุบัน  แล ว ใช เทคนิคการจํ า ลอง

สถานการณสมมติหรือ Stated Preference (SP) ในการ

ออกแบบระยะเวลาในการเดินทาง และคาใชจายในการ

เดินทางของเรือโดยสาร โดยวิธี SP เปนการสํารวจการตัดสินใจ

เลือกรูปแบบการเดินทางภายใตสถานการณหรือรูปแบบการ

เดินทางที่ยังไมเคยเกิดข้ึนแตถูกสมมติขึ้นมาโดยผูวิจัย เพื่อ

ศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดนิทางของบุคคลภายใต

สถานการณจําลองนั้น และการตอบสนองตอสถานการณ

สมมติ โดยในสวนของสถานการณสมมติออกแบบโดยใชวิธี

แบบ Full Factorial Design [5] พิจารณา 3 ปจจัย ไดแก 

เวลารอคอย ระยะเวลาในการเดินทาง และคาโดยสาร ที่ผูตอบ

แบบสํารวจจะตัดสินใจใชหรือไมใชบริการเรือโดยสารคลอง
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ประเวศบุรีรมยโดยแบงระดับของแตละปจจัยดังตารางที่ 1 

และตารางที่ 2 

ตารางท่ี 1 ระดับปจจัยในการตัดสินใจใชเรือโดยสารคลองประเวศบุรี
รมยของผูใชรถยนตสวนบุคคล 

ปจจัย 
รถยนต 

สวนบุคคล 
เรือโดยสาร 

ระยะเวลารอคอย (นาที) - 15 30 

ระยะเวลาในการเดนิทาง (นาที) 60 90 60 90 

คาใชจายในการเดินทาง (บาท) 50 70 22 44 

 

ตารางท่ี 2 ระดับปจจัยในการตัดสินใจใชเรือโดยสารคลองประเวศบุรี
รมยของผูใชรถโดยสารสาธารณะ 

ปจจัย 
รถโดยสาร 

สาธารณะ 
เรือโดยสาร 

ระยะเวลารอคอย (นาที) 15 30 15 30 

ระยะเวลาในการเดนิทาง (นาที) 60 90 60 90 

คาใชจายในการเดินทาง (บาท) 20 40 22 44 

 

ผูตอบแบบสํารวจจะไดตอบแบบสอบถามตามรูปแบบการ
เดินทางที่ใชในปจจุบัน พิจารณาปจจัย 3 แตละปจจัยมี
ตัวเลือก 2 ระดับ ดังนั้นผูตอบแบบสํารวจจะตองตอบคําถาม
ทั้งหมด 23

 หรือ 8 สถานการณ 
 

3.2 ขนาดของกลุมตัวอยางและการสุมตัวอยาง 

ตาม เกณฑก า รจั ดทํ าม าตรฐานด านผั ง เ มื อ งของ

กรุง เทพมหานคร ของสํานักผัง เมือง [6] พบวาจํานวน

ประชากรรวมทั้งหมดในพื้นที่ศึกษามีจํานวน 482,696 คน ใน

การสํารวจขอมูลใชการคํานวณกลุมตัวอยางของทาโรยามาเน 

[7] ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ทําการคํานวณกลุมตัวอยาง

ออกมาได 400 ตัวอยาง ดังสมการที่ (4) 

 

2

482,696
400

1 (482,696)(0.05)
n  


 (4) 

  
ในการสํารวจจริงผูวิจัยไดเพิ่มจํานวนการเก็บขอมูลจาก 400 

ตัวอยาง เปน 504 ตัวอยาง เพื่อใชในการตรวจสอบความ

นาเชื่อถือของแบบจําลองโดยใชวิธีการสุมแบบแบงชั้นโดย

กระจายแบบสํารวจไปยังสถานที่ตาง ๆ ตลอดแนวเสนทาง 

โดยในสวนของการตอบคําถามสถานการณสมมติผูตอบ

แบบสอบถามจะไดตอบชุดคําถามตามรูปแบบการเดินทางที่ใช

ในปจจุบัน คือแบบสอบถามสําหรับผูใชรถยนตสวนบุคคลหรือ

แบบสอบถามสําหรับผูใชรถโดยสารสาธารณะเดินเรือโดยสาร

คลองประเวศบุรีรมย จํานวน 14 จุด  ดังรูปที่ 1 

 

 
รูปที่ 1 จุดแจกแบบสํารวจ 
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4. ผลการวิจัย 

4.1  การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 

ขอมูลที่ดําเนินการสํารวจประกอบดวยขอมูล 3 สวน คือ 

ขอมูลเศรษฐกิจและสังคม ขอมูลการเดินทางในปจจุบัน และ

ขอมูลสถานการณสมมติขอมูลการใชบริการเรือโดยสารคลอง

ประเวศบุรรีมยที่จะเกิดข้ึนในอนาคต 

4.1.1 ขอมูลเศรษฐกิจและสังคมเกี่ยวกับผูตอบแบบ

สํารวจ 

จากการสํารวจกลุมตัวอยางตลอดแนวเสนทางเรือโดยสาร

คลองประเวศบุรีรมยพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิง

คิดเปนรอยละ 58 มีอายุอยูในชวง 31-40 ป คิดเปนรอยละ 33 

สวนใหญประกอบอาชีพเปนพนักงานบริษัทเอกชน คดิเปนรอย

ละ 28 มีรายได 15,001-20,000 บาท คิดเปนรอยละ 30 ดัง

รูปที่ 2 ถึง รูปที่ 5 

 

 
 

รูปที่ 2 รอยละเพศของผูตอบแบบสํารวจ 

 

 
 
รูปที่ 3 รอยละอายุของผูตอบแบบสํารวจ 

 

 
 
รูปที่ 4 รอยละอาชีพของผูตอบแบบสํารวจ 

 

 
 
รูปที่ 5 รอยละรายไดของผูตอบแบบสํารวจ 

 

4.1.2 ขอมูลการเดินทางปจจุบันของผูตอบแบบสํารวจ 

ขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยางในปจจุบันพบวา สวน

ใหญมีระยะเดนิทางอยูในชวง 1-5 กิโลเมตร คิดเปนรอยละ 44 

ใชเวลาในการเดินทาง 11-20 นาที คิดเปนรอยละ 27 โดยมี

วัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อไปทํางาน คิดเปนรอยละ 49 

เดินทางดวยรถโดยสารสาธารณะหรือรถสองแถวเปนสวนใหญ 

คิดเปนรอยละ 34 มีคาใชจายในการเดินทาง 21-50 บาท คิด

เปนรอยละ 31 ดังรูปที่ 6 ถึง รูปที่ 10 
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รูปที่ 6 รอยละระยะทางในการเดินทางของผูตอบแบบสํารวจ 

 

 
รูปที่ 7 รอยละเวลาในการเดินทางของผูตอบแบบสํารวจ 

 

 
รูปที่ 8 รอยละวัตถุประสงคในการเดินทางของผูตอบแบบสํารวจ 

 

 
รูปที่ 9 รอยละรูปแบบการเดินทางของผูตอบแบบสํารวจ 

 

 
รูปที่ 10 รอยละคาใชจายการเดินทางของผูตอบแบบสํารวจ 

 

ขอมูลแสดงใหเห็นวาผูตอบแบบสํารวจสวนใหญที่เดินทาง

ในระยะทาง 1-5 กิโลเมตร โดยมีความสัมพันธกับวัตถุประสงค

ในการเดินทาง ดังรูปที่ 11 
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รูปที่ 11 ความสัมพันธระหวางระยะทางในการเดินทางของผูตอบแบบสํารวจสวนใหญกับวัตถุประสงคการเดินทาง 

 

4.1.3 ขอมูลการใชบริการเรือโดยสารที่จะใหบริการใน

อนาคต 

ขอมูลจากผูตอบแบบสํารวจพบวา เวลารอยคอยเรือ

โดยสารสูงสุดที่ยอมรับไดสวนใหญคือ 10 นาที คิดเปนรอยละ 

46 เวลาเดินทางบนเรือโดยสารสูงสุดที่ยอมรับไดอยูในชวง 15-

30 นาที คิดเปนรอยละ 73 และมีคาโดยสารเรือโดยสารสูงสุด

ที่ยอมรับได คอื 15 บาท คิดเปนรอยละ 36 ดังรูปที่ 12 ถึง รูป

ที่ 14  
 

 
รูปที่ 12 รอยละเวลารอคอยเรือโดยสารสูงสุดที่ยอมรับไดของผูตอบ
แบบสํารวจ 

 

 

 
รูปที่ 13 รอยละเวลาเดินทางบนเรือโดยสารสูงสุดท่ียอมรับไดของ
ผูตอบแบบสํารวจ 

 

 
รูปที่ 14 รอยละคาโดยสารเรือโดยสารสูงสุดที่ยอมรับไดของผูตอบ
แบบสํารวจ 

 

ขอมูลจากผูตอบแบบสํารวจตอสถานการณสมมติของผูใช

รถยนตสวนบุคคลและรถโดยสารสามารถสรุปไดดังตารางที่ 3 

ถึงตารางที่ 4 
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ตารางท่ี 3 ผลการตอบแบบสอบถามสถานการณสมมติของผูใชรถยนตสวนบุคคล 

ชุดคาํถาม 

รถยนตสวนบุคคล เรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมย 
รูปแบบ 

การเดนิทางที่เลือก 

คาใชจาย 

ในการเดินทาง 

(บาท) 

ระยะเวลา 

รอคอย 

(นาที) 

ระยะเวลา 

เดินทาง 

(นาที) 

คาใชจาย 

ในการเดินทาง 

(บาท) 

ระยะเวลา 

รอคอย 

(นาที) 

ระยะเวลา 

เดินทาง 

(นาที) 

รถยนต 

สวนบุคคล 

เรือโดยสาร 

คลองประเวศ 

บุรีรมย 

1 50 0 60 44 15 90 245 7 

2 50 0 90 22 30 90 216 36 

3 70 0 90 22 15 90 138 114 

4 70 0 60 22 30 60 160 92 

5 70 0 90 44 15 60 126 126 

6 70 0 60 44 30 90 234 18 

7 50 0 90 44 30 60 191 61 

8 50 0 60 22 15 60 185 67 

 

ตารางท่ี 4 ผลการตอบแบบสอบถามสถานการณสมมติของผูใชรถโดยสารสาธารณะ 

ชุดคาํถาม 

รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมย 
รูปแบบ 

การเดนิทางที่เลือก 

คาใชจาย 

ในการเดินทาง 

(บาท) 

ระยะเวลา 

รอคอย 

(นาที) 

ระยะเวลา 

เดินทาง 

(นาที) 

คาใชจาย 

ในการเดินทาง 

(บาท) 

ระยะเวลา 

รอคอย 

(นาที) 

ระยะเวลา 

เดินทาง 

(นาที) 

รถโดยสาร

สาธารณะ 

เรือโดยสาร 

คลองประเวศ 

บุรีรมย 

1 20 30 60 44 15 90 220 32 

2 20 30 90 22 30 90 153 99 

3 40 15 90 22 15 90 114 138 

4 40 30 60 22 30 60 116 136 

5 40 30 90 44 15 60 51 201 

6 40 15 60 44 30 90 238 14 

7 20 15 90 44 30 60 138 114 

8 20 15 60 22 15 60 152 100 

 

4.2  การสรางแบบจําลองในการพยากรณการเลือกรูปแบบ

การเดินทางดวยเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมย 

ผูศึกษาใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS ในการวิเคราะหเพื่อ

หาสมการถดถอยแบบทวินาม (Binary Logit Model) ซึ่งแสดง

ความสัมพันธระหวางปจจัยที่มีอิทธิพลตอแบบจําลอง เพื่อ

ประมาณการณคาคงที่ คาสัมประสิทธ์ิของปจจัย และคาความ

ถูกตองของการพยากรณ เพื่อใหไดแบบจําลองที่มีความ

เหมาะสมและสามารถยอมรับไดโดยนัยสําคัญ ซึ่งวิธีการเลือก

ตัวแปรเขาในแบบจําลองจะใชวิธีวิเคราะหแบบ Forward 

Stepwise โดยที่นําตัวแปรทั้งหมดที่ไดจากการเก็บขอมูล

เศรษฐกิจ-สังคม รายละเอียดการเดินทาง และการตอบสนอง

ตอสถานการณสมมติมาพัฒนาแบบจําลองเพื่อหาตัวแปรที่เปน

ปจจัยที่สําคัญในการเปลี่ยนมาใชบริการเรือโดยสารคลอง

ประเวศบุรีรมย โปรแกรมจะวิเคราะหปจจัยที่มีความสําคัญตอ

แบบจําลองภายใตเงื่อนไขตางๆ เชน การวิเคราะหและการ

ตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลอง เลือกคาสัมประสิทธ์ิ

ของตัวแปรอิสระจากแบบจําลองที่ เหมาะสมที่สุดโดยวิธี 

Forward Stepwise เปนตน 
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4.2.1 การพยากรณการเลือกรูปแบบการเดินดวยเรือ

โดยสารคลองประเวศบุรีรมยสําหรับผูใชรถยนตสวน

บุคคล 
 

ตารางท่ี 5 SPSS : Dependent Variable Encoding 

Original Value Internal Value 

รถยนตสวน (PC) 0 

เรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมย (Boat) 1 

 
ตารางท่ี 6 คาพารามิเตอรของแบบจําลองโดยวิธี Forward Stepwise 

ของผูใชรถยนตสวนบุคคล 

แบบจํา 

ลอง 
ตัวแปร   S.E. Wald Sig 

1 Costmax -0.052 0.003 302.909 0.000 

2 
Costmax -0.057 0.003 307.392 0.000 

SP_TT -0.032 0.003 95.690 0.000 

3 

Costmax -0.114 0.008 222.285 0.000 

SP_Cost -0.038 0.004 86.242 0.000 

SP_TT -0.041 0.004 107.568 0.000 

4 

Costmax -0.077 0.010 62.110 0.000 

SP_Cost -0.045 0.004 103.049 0.000 

SP_TT -0.044 0.004 111.822 0.000 

WTmax -0.081 0.016 26.336 0.000 

5 

Costmax -0.065 0.010 41.357 0.000 

SP_Cost -0.047 0.004 112.573 0.000 

SP_TT -0.045 0.004 109.554 0.000 

WTmax -0.067 0.016 17.720 0.000 

SP_WT -0.023 0.007 11.275 0.001 

6 

Costmax -0.070 0.010 46.032 0.000 

SP_Cost -0.047 0.004 107.137 0.000 

SP_TT -0.045 0.004 109.619 0.000 

WTmax -0.074 0.016 20.221 0.000 

SP_WT -0.028 0.007 15.339 0.000 

TT -0.009 0.002 14.973 0.000 

7 

Costmax -0.059 0.011 29.921 Costmax 

SP_Cost -0.050 0.005 112.320 SP_Cost 

SP_TT -0.046 0.004 111.259 0.000 

WTmax -0.073 0.016 20.421 0.000 

SP_WT -0.022 0.007 8.956 0.003 

TT -0.010 0.002 16.442 0.000 

Salary -

0.00002 

0.000 7.714 0.005 

การวิเคราะหและการตรวจสอบความนาเชื่อถือของ

แบบจําลอง จากการที่โปรแกรมทําการวิเคราะหตัวแปรอิสระ 

โปรแกรมจะสรางแบบจําลอง Logit Response Function 

โดยโปรแกรมจะเลือกตัวแปรที่มีคา Score มากที่สุดและคา 

Significance นอยที่สุดเขาไปในแบบจําลองกอนเปนอันดับ

แรกหลัง จากนั้นแบบจําลองก็จะเลือกเอาตัวแปรอิสระที่มีคา 

Score ลดลงเขาไปใสในแบบจําลองตามลําดับ โดยการเลือก

ตัวแปรอิสระเขาไปในแบบจําลองนั้น ตัวแปรอิสระตองมีคา 

Significance นอยกวา 0.05 เทานั้น ถาตัวแปรอิสระตัวใดมีคา

มากกวา 0.05 จะไมนําคาตัวแปรอิสระเขามาวิเคราะหใน

แบบจําลอง ดังตารางที่ 6 

การวิเคราะหคาสัดสวนหรือรอยละของความผันแปร เปน

การแสดงคาตัวแปรคาพารามิเตอร (β) ที่ไดจากแบบจําลองซึ่ง

มีทั้งหมด 7 แบบจําลอง โดยอยูในสมมติฐานของการทดสอบ

คือ H0 : β1 = 0 และ H1 : β1 ≠ 0 แบบจําลองที่ 7 เปน

แบบจําลองที่ดีที่สุด พิจารณาจากคาของ Nagelkerke R 

Square ตองมีคามากที่สุดเนื่องจากคา Nagelkerke R Square 

หรือเรียกวา Pesudo R2 เปนคาที่ใชวัดความเหมาะสมของ 

Logistic Regression Model ว า ส า ม า ร ถ อ ธิ บ า ยค ว าม

แปรปรวนของขอมูลเชิงปริมาณไดดีเพียงใด ดังตารางที่ 7 

 

ตารางท่ี 7 ค าสั ดส วนหรื อ ร อยละของความผันแปร ใน  Logit 
Regression Model โดยวิธี Forward Stepwise ของผูใช
รถยนตสวนบุคคล 

แบบจําลอง 
-2 Log 

likelihood 

Cox & Snell 

R Square 

Nagelkerke 

R Square 

1 1585.496 0.235 0.313 

2 1479.596 0.290 0.386 

3 1382.959 0.337 0.449 

4 1354.495 0.350 0.466 

5 1343.210 0.355 0.473 

6 1328.262 0.362 0.482 

7 1320.413 0.365 0.487 

 

การวิเคราะหคาสถิติทดสอบไคสแควรของสัมประสิทธิ์ที่มี

ผลตอตัวแปรอิสระ (Omnibus Test of Model Coefficients) 

ดูจากคาสถิติทดสอบไคสแควร โดยใชสมมติฐานคือ H0 : β1 

= β2 = β3 =... = βn และ H1 : β1, β2, β3, …, βn อยาง



 วารสารวิศวกรรมศาสตรและนวัตกรรม  ปที่ 18  ฉบับที่ 1 ประจําเดือน มกราคม – มีนาคม  2568 141 

นอย 1 ตัวไมเทากับศูนยจากคา Significant มีคา 0.000 แสดง

วาแบบจําลองปฏิเสธ H0 ทําใหคาสัมประสิทธ์ิของแบบจําลอง

มีผลตอตัวแปรอยางนอย 1 ตัว ดังตารางที่ 8  

 

ตารางท่ี 8 คาสถิติทดสอบไคสแควรของสัมประสิทธิ์ที่มีผลตอตัวแปร
อิสระ (Omnibus Test of Model Coefficients) โดยวิธี 
Forward Stepwise ของผูใชรถยนตสวนบุคคล 

แบบจําลอง 
Chi-

square 
df Sig 

1 378.883 1 0.000 

2 484.783 2 0.000 

3 581.420 3 0.000 

4 609.884 4 0.000 

5 621.169 5 0.000 

6 636.117 6 0.000 

7 643.966 7 0.000 

 

การเลือกคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระจากแบบจําลอง

ที่เหมาะสมที่สุดดวยวิธี Forward Stepwise จากแบบจําลอง

ที่ 7 เปนแบบจําลองที่ดีที่สุด มีคาความถูกตองของการทํานาย

คิดเปนรอยละ 76.6 เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิที่ไดจากการ

วิเคราะหวามีความเหมาะสมแลว จึงนําคาสัมประสิทธิ์มาสราง

สมการอรรถประโยชนดังสมการที่ (5) 

 

( / ) -0.00002 - 0.01

-0.073 - 0.059

PC BoatUtility Salary TT

WTmax Costmax

-0.05SP_Cost - 0.022SP_WT

-0.046SP_TT



 (5) 

โดยที ่

( / )PC BoatUtility  คือ ผลรวมของอรรถประโยชนทั้งหมด 

Salary  คือ เงินเดือน (บาท) 

TT   คือ ระยะเวลาในการเดนิทาง (นาที) 

WTmax  คือ ระยะเวลารอคอยเรือโดยสารสูงสุดที่

ยอมรับได (นาที) 

Costmax  คอื คาโดยสารเรอืโดยสารสูงสุดที่ยอมรับได 

ยอมรับได (บาท) 

SP_Cost  คือ สถานการณสมมติคาโดยสารเรือโดยสาร 

(บาท) 

SP_WT  คือ สถานการณสมมติระยะเวลารอคอยเรือ

โดยสาร (นาที) 

SP_TT  คือ สถานการณสมมติระยะเวลาเดนิทางบน

เรอืโดยสาร (นาที) 

การใชสมการอรรถประโยชนพยากรณความนาจะเปนใน

การเลือกใชเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมยของของผู ใช

รถยนตสวนบุคคลดังสมการที่ (6) 

( )

1

1Boat u PC Boat
P

e 


 (6) 

  
แทนคา (5) ลงใน (6) จะไดสัดสวนที่เปลี่ยนแปลงรูปแบบ

การเดินทางมาใชบริการเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมยคิด

เปนรอยละ 23.4 

4.2.2 การพยากรณการเลือกรูปแบบการเดินดวยเรือ

โดยสารคลองประเวศบุรีรมยสําหรับผูใชรถโดยสาร

สาธารณะ 
 
ตารางท่ี 9 SPSS : Dependent Variable Encoding 

Original Value Internal Value 

รถโดยสารสาธารณะ (Bus) 0 

เรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมย (Boat) 1 

 
ตารางท่ี 10 คาพารามิเตอรของแบบจําลองโดยวิธี Forward Stepwise 

ของผูใชรถโดยสารสาธาณะ 

แบบจําลอง ตัวแปร   S.E. Wald Sig 

1 SP_TT 
-

0.041 

0.003 187.250 
0.000 

2 

SP_TT -

0.046 

0.003 196.909 
0.000 

SP_Cost -

0.039 

0.004 83.994 
0.000 

3 

SP_TT -

0.052 

0.004 196.448 
0.000 

SP_Cost -

0.041 

0.004 85.296 
0.000 

Distance -

0.038 

0.005 56.759 
0.000 

ตารางท่ี 10 คาพารามิเตอรของแบบจําลองโดยวิธี Forward Stepwise 
ของผูใชรถโดยสารสาธา (ตอ) 
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แบบจําลอง ตัวแปร   S.E. Wald Sig 

4 

SP_TT -

0.053 

0.004 191.474 
0.000 

SP_Cost -

0.034 

0.004 67.186 
0.000 

Distance -

0.037 

0.005 51.751 
0.000 

SP_WT -

0.044 

0.007 34.708 
0.000 

5 

SP_TT -

0.054 

0.004 193.638 
0.000 

SP_Cost -

0.035 

0.004 70.105 
0.000 

Distance -

0.053 

0.006 73.110 
0.000 

SP_WT -

0.044 

0.007 35.562 
0.000 

CostSalary 1.243 0.254 23.885 0.000 

6 

SP_TT -

0.054 

0.004 193.51 0.000 

SP_Cost -

0.036 

0.004 70.143 0.000 

Distance -

0.042 

0.008 25.447 0.000 

SP_WT -

0.044 

0.007 34.963 0.000 

CostSalary 1.601 0.314 26.024 0.000 

Cost -

0.005 

0.002 3.983 0.046 

 

แบบจําลองที่ 6 เปนแบบจําลองที่ดีที่สุด พิจารณาจากคา

ของ Nagelkerke R Square ตองมีคามากที่สุดเนื่องจากคา 

Nagelkerke R Square หรือเรียกวา Pesudo R2 เปนคาที่ใช

วั ดความ เหมาะสมของ  Logistic Regression Model ว า

สามารถในการอธิบายความแปรปรวนของขอมูลเชิงปริมาณได

ดีเพียงใด ดังตารางที่ 11 

 

ตารางท่ี 11 ค าสั ดส วนหรื อ ร อยละของความผันแปร ใน  Logit 
Regression Model โดยวิธี Forward Stepwise ของผูใช
รถโดยสารสาธารณะ 

แบบจําลอง 
-2 Log 

likelihood 

Cox & Snell 

R Square 

Nagelkerke 

R Square 

1 1739.316 0.147 0.196 

2 1648.071 0.200 0.267 

3 1587.018 0.234 0.312 

4 1549.727 0.254 0.338 

5 1522.872 0.268 0.357 

6 1518.859 0.270 0.360 

 

การวิเคราะหคาสถิติทดสอบไคสแควรของสัมประสิทธิ์ที่มี

ผลตอตัวแปรอิสระ (Omnibus Test of Model Coefficients) 

ดูจากคาสถิติทดสอบไคสแควร โดยใชสมมติฐานคือ H0 : β1 

= β2 = β3 =... = βn และ H1 : β1, β2, β3, …, βn อยาง

นอย 1 ตัวไมเทากับศูนยจากคา Significant มีคา 0.000 แสดง

วาแบบจําลองปฏิเสธ H0 ทําใหคาสัมประสิทธ์ิของแบบจําลอง

มีผลตอตัวแปรอยางนอย 1 ตัว ดังตารางที่ 12 

 

ตารางท่ี 12 คาสถิติทดสอบไคสแควรของสัมประสิทธิ์ที่มีผลตอตัวแปร
อิสระ (Omnibus Test of Model Coefficients) โดยวิธี 
Forward Stepwise ของผูใชรถโดยสารสาธารณะ 

แบบจําลอง 
Chi-

square 
df Sig 

1 225.063 1 0.000 

2 316.308 2 0.000 

3 377.361 2 0.000 

4 414.652 2 0.000 

5 441.507 2 0.000 

6 445.520 2 0.000 

 

การเลือกคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระจากแบบจําลอง

ที่เหมาะสมที่สุดดวยวิธี Forward Stepwise จากแบบจําลอง

ที่ 6 เปนแบบจําลองที่ดีที่สุด มีคาความถูกตองของการทํานาย

คิดเปนรอยละ 70.9 เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิที่ไดจากการ

วิเคราะหวามีความเหมาะสมแลว จึงนําคาสัมประสิทธิ์มาสราง

สมการอรรถประโยชนดังสมการที่ (7) 
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( / ) 0.042 0.005 s

1.601 s

0.036 _ s

0.044 _

0.054 _

Bus BoatUtility Distance Co t

Co tSalary

SP Co t

SP WT

SP TT

  






 (7) 

โดยที ่

( / )Bus BoatUtility  คือ ผลรวมของอรรถประโยชนทั้งหมด 

Distance  คือ ระยะทางในการเดินทาง (กิโลเมตร) 

Cost  คือ คาใชจายในการเดินทาง (บาท) 

sCo tSalary  คือ (30*คาใชจายในการเดนิทาง)/เงนิเดือน 

_ sSP Co t  คือ สถานการณสมมติคาโดยสารเรอืโดยสาร 

(บาท) 

_SP WT  คือ สถานการณสมมติระยะเวลารอคอย 

เรอืโดยสาร (นาที) 

_SP TT  สถานการณสมมติระยะเวลาเดินทาง 

บนเรอืโดยสาร (นาที) 

การใชสมการอรรถประโยชนพยากรณความนาจะเปนใน

การเลือกใชเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมยของของผูใชรถ

โดยสารสาธารณะดังสมการที่ (8) 

 

( )

1

1Boat u Bus Boat
P

e 


 (8) 

 

แทนคา (7) ลงใน (8) จะไดสัดสวนที่เปลี่ยนแปลงรูปแบบ

การเดินทางมาใชบริการเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมยคิด

เปนรอยละ 36.86 

 

ตารางท่ี 13 รอยละการเปลี่ยนแปลงการเลือกรูปแบบการเดินทางกอน
และหลังมีการใหบริการเดินเรือโดยสารคลองประเวศบุรี
รมย 

รูปแบบการเดินทาง กอนใหบริการ หลังใหบริการ 

รถยนตสวนบุคคล 49.80% 22.77% 

รถโดยสาร

สาธารณะ 

50.20% 40.38% 

เรือโดยสาร 

คลองประเวศบุรี

รมย 

- 36.86% 

 

5. อภิปรายผลและสรุป 

จากการศึกษาปจจัยที่มีอิทธพลตอการเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูอยูอาศัยยานออนนุชที่ใชรถยนตสวนบุคคล 

พบวา เงินเดือน, ระยะเวลาในการเดินทาง, ระยะเวลารอคอย

เรือโดยสารสูงสุดที่ยอมรับได, คาโดยสารเรือโดยสารสูงสุดที่

ยอมรับได , สถานการณสมมติค า โดยสารเรือโดยสาร , 

สถานการณสมมติระยะ เวลารอคอยเรือโดยสาร และ

สถานการณสมมติระยะเวลาเดนิทางบนเรือโดยสาร เปนปจจัย

ที่สามารถทําใหผูใชรถยนตสวนบุคคลเปลี่ยนมาเลือกใชเรือ

โดยสารคลองประเวศบุรีรมยได สวนผูใชรถโดยสารสาธารณะ 

พบวา ระยะทางในการเดินทาง, คาใชจายในการเดินทาง,

คาใชจายในการเดินทางตอเงินเดือน, สถานการณสมมติคา

โดยสารเรือโดยสาร, สถานการณสมมติระยะเวลารอคอยเรือ

โดยสาร, และสถานการณสมมติระยะเวลาเดินทางบนเรือ

โดยสาร เปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ที่จะทําใหเปลี่ยนมาเลือกใชบริการเรอืโดยสารคลองประเวศบุรี

รมย 

แบบจําลอง Binary Logit Model ที่ไดจากการพัฒนาจาก

ขอมูลสํารวจ สามารถพยากรณสัดสวนการเปลี่ยนแปลง

รูปแบบการเดินทางไดดังนี้ คือ ผูที่ใชรถยนตสวนบุคคลจะ

เปลี่ยนแปลงมาเลือกใชบรกิารเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมย

คิดเปนรอยละ 23.4 โดยตัวแปรที่มีอิทธิพลตอแบบจําลองมาก

ที่สุดคือ ระยะเวลารอคอยเรือโดยสารสูงสุดที่ยอมรับได ซึ่งคิด

ความถูกตองของแบบจําลองเปนรอยละ 76.6 สวนผูที่ใชรถ

โดยสารสาธารณะ จะเปลี่ยนแปลงมาใชเรือโดยสารคลอง

ประเวศบุรีรมย คิดเปนรอยละ 42.6 โดยตัวแปรที่มีอิทธิพล

มากที่สุดคือคาใชจายในการเดินทาง)/เงินเดือน โดยมีความ

ถูกตองคิดเปนรอยละ 70.9 และจากแบบจําลองสามารถ

คาดการณไดวาหากมีการใหบริการเรือโดยสารคลองประเวศ

บุรีรมย ในอนาคตสามารถคํานวณสัดสวนการเปลี่ยนแปลงการ

เดินทางไดถึงรอยละ 36.86 

หากหากตองการนําผลการศึกษาไปใชงานจริง ควรมีการ

วิเคราะหทางดานเศรษศาสตร และการลงทุน เพื่อหาความ

เหมาะสมในการลงทุนโครงการ หนวยงานที่เกี่ยวของควร

พิจารณาปรับปรุ งทางเท า เข า -ออกทา เรื อ  ใหมีความ

สะดวกสบาย และปลอดภัยมากยิ่งข้ึน เชน ปรับปรุงทางเขา-

ออกทาเรือใหเปนมาตรฐาน ติดตั้งไฟสองสวาง กลองวงจรปด
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ใหเพียงพอ เพื่อใหเกิดความปลอดภัยตอผูใชงาน และเชื่อมตอ

การเดินทางดวยเรือโดยสารคลองประเวศบุรีรมยกับระบบ

ขนสงอ่ืนที่มีในปจจุบัน นอกจากนี้มีอุปสรรคในการเดินเรือ

โดยสารคลองประเวศบุรีรมยคือประตูระบายน้ําลาดกระบังซึ่ง

อาจตองพิจารณาเปนจุดเปลี่ยนถายผูโดยสารเพื่อไมใหเกิด

ความลาชาในการเดินทางที่เกิดจากการรอเวลาเปดปดประตู

ระบายน้ํา 
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