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บทคัดย่อ 

สภาวะมลพิษทางอากาศโดยเฉพาะปัญหาด้านฝุ่นละอองขนาดเล็กไม่เกิน 2.5 ไมครอน ซึ่งเป็นปัญหาหลักที่ส่งผล
กระทบต่อสุขภาพประชาชนในการเดินทาง งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อสร้างแบบจำลองโลจิตสำหรับการเลือกรูปแบบการ
เดินทางในเขตเมืองที่มีสภาวการณ์ของมลพิษทางอากาศด้วยวิธีการสร้างแบบจำลองโลจิตพหุและโลจิตลำดับชั้น งานวิจัยนี้
สามารถจำลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางในเขตเมืองนครปฐมพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง (นัยสำคัญที่ร้อยละ 99) ประกอบด้วย 4 ปัจจัย ได้แก่ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ความถี่ในการให้บริการ เวลาที่รอ
คอย และเวลาที่ใช้เดินทาง เมื่อพิจารณาปัจจัยด้านรายได้ครัวเรือนพบว่า กลุ่มผู้มีรายได้สูงจะเลือกยานพาหนะที่มีฝุ่น
ละอองขนาดเลก็ในระดับต่ำ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของกลุ่มผู้มีรายได้สูงมีค่ามากกว่ากลุ่มอื่น ประชาชนส่วนใหญ่ไม่นิยม
เลือกใช้ยานพาหนะที่มีฝุ่นละอองในห้องโดยสารต่ำหากต้องเสียค่าใช้จ่ายในการเดินทางเพิ่มขึ้น งานวิจัยนี้เป็นประโยชน์ต่อ
การพัฒนาระบบการขนส่งมวลชนสำหรับเขตเมืองทีค่ำนึงถึงมลพิษทางอากาศ ภาครัฐสามารถส่งเสริมการบริการรถโดยสาร
ที่มีฝุ่นละอองในระดับต่ำโดยกำหนดค่าโดยสารไม่ให้สูงขึ้นจนมีผลกระทบต่อผู้มีรายได้น้อย 

 
คำสำคัญ:  การเลือกรูปแบบการเดินทาง แบบจำลองโลจิตพหุ แบบจำลองโลจิตลำดับชั้น ฝุ่นละอองขนาดเล็ก  

 
ABSTRACT 

Air pollution especially the problem particulate matter smaller less than 2.5 microns (PM2.5), 
which is the main problem affecting public health of commuter travelers. This research aims to develop 
logit model of travel choice in urban area considering air pollution factor using multinomial logit model 
and nested logit model. The result shows the model of travel behavior in Nakhon Pathom urban area. 
There are 4 factors affecting travel choice (significance level of 99 percent): travel cost, service 
frequency, waiting time and travel time. Based on household income, the high-income level prefers to 
choose the low-particulate matter vehicle (the low PM vehicle). Travel cost of this group is higher than 
others. If the cost of traveling increases, people are less likely to choose the low PM vehicle in cabin. 
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Considering to air pollution, this research provides useful information for improving mass transit in urban 
area. Government should provide the low PM vehicle with proper fare rate which is not effect to low 
income travelers. 
 
Keyword: Travel choice, Multinomial logit model, Nested logit model, Particulate matter 2.5 (PM2.5) 

 
1. บทนำ 

ภายใต้สภาวะมลพิษทางอากาศโดยเฉพาะปัญหาด้าน
ฝุ่นละอองขนาดเล็กไม่เกิน 2.5 ไมครอน ส่งผลกระทบต่อ
สุขภาพประชาชนเป็นอย่างมาก[1] หนึ่งในสาเหตุหลักที่
ก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศคือ การสัญจรของยานพาหนะ
บนท้องถนน[2] เมื่อกล่าวถึงระบบขนส่งมวลชนสำหรับใน
ประเทศไทยแล้วนั้น ในบางพื้นที่ยังมีการขนส่งมวลชนที่
ยังกระจายไม่ทั่วถึงและขาดประสิทธิภาพ ส่งผลให้ผู้
เดินทางเลือกใช้ยานพาหนะส่วนตัวเพิ่มมากขึ้น ซึ่งผลที่
ตามมาคือเมื่อปริมาณจราจรบนท้องถนนเพิ่มมากขึ้นย่อม
ก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศสูงขึ้นตามไปด้วย นอกจากนั้น
แล้วพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะของผู้ขับขี่เป็นตัวแปร
ที่สำคัญต่อการระบายสารมลพิษจากไอเสียยานพาหนะ
บนท้องถนนออกสู่สิ่งแวดล้อมและบรรยากาศ[3] สภาพ
ปัญหาหลักในพื้นที่เขตเมืองใหญ่ทั่วประเทศโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งกรุงเทพมหานคร จากข้อเท็จจริงที่ว่าการแก้ ไข
ปัญหาในแต่ละปีไม่ได้ทำให้ฝุ่นละออง PM2.5 ลดลงมีแต่
จะเพิ่มมากขึ้นตามอัตราการใช้รถเครื่องยนต์ดีเซลที่จด
ทะเบียนเพิ่มขึ้นทุกปี[4] ดังนั้นหากมีการพัฒนาระบบการ
ขนส่งมวลชนให้มีประสิทธิภาพ และมีการกระจายที่ทั่วถึง
ในทุกพื้นที่ที่เป็นแหล่งสำคัญก็จะเป็นการช่วยลดปริมาณ
จราจรบนท้องถนนรวมถึงช่วยลดมลพิษทางอากาศได้อีก
ช่องทางหนึง่ 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ในการศึกษาพฤติกรรมการ
เลือกรูปแบบการเดินทางสำหรับการขนส่งในเขตเมือง
ภายใต้สภาวการณ์มลพิษทางอากาศที่มีฝุ่นละอองขนาด
เล็กไม่เกิน 2.5 ไมครอน สำหรับพื้นที่กรณีศึกษาคือเขต
เมืองนครปฐมแสดงดังรูปที่ 1 

 
รูปที่ 1 อำเภอเมืองนครปฐม ที่มา: Amphoe.com (2019) 
 

การศึกษาครั้งนี้มุ่งเน้นถึงการพัฒนาระบบการขนส่ง
มวลชนในเขตเมืองนครปฐม ซึ ่งถือว่าเป็นแหล่งพื ้นที่
เศรษฐกิจที่สำคัญของประเทศ และตัวชี ้ว ัดที ่สำคัญ
ทางด้านเศรษฐกิจคือ ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดหรือ 
(GPP) โดยค่า GPP ในปี 2556, 2557, 2558 และ 2559 
มีค่า 2.56, 2.77, 3.00 และ 3.12 ล้านบาท ตามลำดับ ซึ่ง
ชี้ให้เห็นว่าเศรษฐกิจจังหวัดนครปฐมมีอัตราการขยายตัว
เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องในทุกปี [5] เนื่องด้วยสภาพปัจจุบัน
ระบบการขนส่ งมวลชนในจ ังหวัดนครปฐมยั งขาด
ประสิทธิภาพในการเข้าถึงพื้นที่ในเขตเมืองได้อย่างไม่
ทั่วถึง โดยเฉพาะการเดินทางไปยังศูนย์กลางราชการ
จังหวัดนครปฐม ซึ่งเป็นจุดศูนย์กลางที่ประกอบไปด้วย
สถานที่หน่วยงานราชการที่สำคัญ ด้วยเหตุผลนี้จึงทำให้
ต้องมีการปรับปรุง และพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเขต
เมืองนครปฐมให้มีประสิทธิภาพและเข้าถึงพื้นที่ได้อย่าง
ทั่วถึงเพิ่มมากข้ึน  

ปัญหาด้านระบบการขนส่งดังกล่าวข้างต้นส่งผลให้
งานวิจัยนี้ได้ทำการศึกษาออกแบบเส้นทางการเดินรถ
โดยสารให้ผ่านสถานท่ีจุดสำคัญต่างๆและศึกษาพฤติกรรม
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การเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางในเขตเมือง
นครปฐม อีกทั้งสามารถนำไปปรับใช้กับพื้นที่อื่นๆในเขต
เมืองทั่วประเทศให้มีการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนให้ดี
ยิ่งข้ึน 
 
2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

การศึกษางานวิจัยนี้ได้มีการรวบรวมทฤษฎีงานวิจัยที่
เกี่ยวข้องกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง และมลพิษทาง
อากาศ โดยทางผู้วิจัยให้ความสนใจกับระดับค่าฝุ่นละออง 
PM2.5 เป็นพิเศษ เพื่อนำปัจจัยด้านนี้ไปใช้ในการศึกษาว่า
มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้
เดินทางหรือไม่อย่างไร 

2.1 การกำหนดขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
การกำหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างจะต้องมีขนาดของ

กลุ่มตัวอย่างที่เหมาะสมและเชื่อถือได้ซึ่งสามารถใช้สูตร
การคำนวณ [6] ดังสมการต่อไปนี้ 

 
                   n =  

N

1+Ne2                                   (1) 
 

เมื่อ n คือขนาดของกลุ่มตัวอย่าง, N คือจำนวนหน่วย
ทั้งหมดหรือขนาดของประชากร และ e คือความน่าจะ
เป็นของความผิดพลาดที่ยอมให้เกิดขึ้นได้ 

2.2 เทคนิคการสำรวจข้อมูล 
ลักษณะของข้อมูลที่ถูกนำมาใช้ในแบบจำลองการ

วิเคราะห์อุปสงค์ การตัดสินใจ และพฤติกรรมของผู้บริโภค
มักจะได้มาจากการสอบถามกลุ่มเป้าหมายที่มีศักยภาพ
หรือแนวโน้มในการตัดสินใจเลือกตามที่ผู้วิจัยสนใจศึกษา
[7] ซึ่งสามารถแยกวิธีการสำรวจและเก็บข้อมูลได้ 2 แบบ
คอื แบบท่ี 1 Reveled Preference และแบบท่ี 2 Stated 
Preference ซึ่งวิธีการแบบที่ 1 คือ ข้อมูลในสถานการณ์
ที่เกิดขึ้นปัจจุบัน และแบบท่ี 2 คือ ข้อมูลสถานการณ์ที่ถูก
สมมติขึ้นมา เทคนิคการสำรวจทั้ง 2 แบบนี้ยังเป็นที่นิยม
สำหรับผู้ว ิจัยอย่างแพร่หลาย และได้ถูกนำไปใช้สร้าง
แบบสอบถามเพื่อเป็นเครื่องมือสำคัญที่ใช้ในการสำรวจ
ข้อมูลโดยทั่วไป[8-11] 

2.3 ทฤษฎีอรรถประโยชน์ 
ทฤษฎีที่นิยมใช้เป็นพื้นฐานการศึกษาการตัดสินใจใน

การเลือกรูปแบบการเดินทางคือ ทฤษฎีอรรถประโยชน์ 
(Utility Theory) โดยทฤษฎีอรรถประโยชน์กล่าวว่า
บุคคลจะเลือกบริโภคหรือเลือกทางเลือกทีต่นเองพึงพอใจ
และทางเล ือกนั้ นจะต้องให้อรรถประโยชน์สู งสุ ด 
(Maximum Utility) [12] ทฤษฎีอรรถประโยชน์จึงถูก
นํามาประยุกต์ใช้กับการเดินทางและการขนส่งได้คือ ผู้
เดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทางที่ให้อรรถประโยชน์
หรือความพึงพอใจสูงสุด โดยคํานึงถึงปัจจัยต่างๆ เช่น 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เวลาที่รอคอย และเวลาในการ
เดินทาง เป็นต้น โดยสามารถเขียนสมการอรรถประโยชน์
ได้ดังนี ้

 
                      Uin = Vin + εin                      (2) 
 
โดยที่ Uin คืออรรถประโยชน์หรือความพึงพอใจของ

คนที่ n มีผลต่อทางเลือก i, Vinคือส่วนอรรถประโยชน์ที่
บุคคล n รับรู้และเห็นได้ประกอบไปด้วยค่าคงที่และ
พารามิเตอร์แต่ละตัวแปร, εin คือส่วนของอรรถประโยชน์
ที่ไม่แน่นอน  

ส่วนอรรถประโยชน์ที่ เห็นได้  Vin นี้ส ่วนใหญ่จะ
กำหนดให้เป็นฟังก์ช่ัน ดังสมการที ่3 

 
Vin = β0 + β1Xin1 + β2Xin2+. . . +β3Xin3     (3) 
 
โดยที่ β0, β1, β2, … , βn คือพารามิเตอร์ค่าคงที่หรือ

ค่าสัมประสิทธิ์ทีไ่ด้จากการวิเคราะห์สร้างแบบจำลองและ 
Xin1, Xin2 , … , Xink คือตัวแปรที่ต้องการศึกษาเกี่ยวข้อง
กับอรรถประโยชน์ของทางเลือก i ของบุคคล n 

ในกรณีที่ผู้เดินทางมีทางเลือก 2 ทางเลือกคือ i และ 
j จะสามารถใช้แบบจำลองโลจิตทวินาม (Binary Logit 
Model) สำหรับคำนวณสัดส่วนของผู้เดินทางที่จะเลือก
รูปแบบการเดินทาง ดังสมการที่ 4 
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                          P(i) =
ei

eUi+e
Uj

                              (4) 
 

โดยที่ Ui และ Uj คือ ฟังก์ชั ่นอรรถประโยชน์ของ
รูปแบบการเดินทาง i และ j ตามลำดับและ P(i) ความ
น่าจะเป็นท่ีทางเลือก i  จะถูกเลือก ในกรณีที่เราพิจารณา
การเดินทางของพื้นที่ศึกษาในภาพรวม ค่าความน่าจะเป็น
นี้จะสามารถนํามาใช้คํานวณสัดส่วนผู ้เดินทางที่ เลือก
รูปแบบการเดินทาง i ได้ 

2.4 แบบจำลองลำดับชั้น (Nested Logit Model) 
แบบจำลองลำดับชั้นคือแบบจำลองที่เหมาะสำหรับ

ทางเลือกที่ต้องมีการตัดสินใจแบบเป็นลำดับขั้นหรือเมื่อ
ชุดทางเลือกที่ผ ู ้ต ัดสินใจต้องใช้การตัดสินใจแบบเป็น
ลำดับขั ้น ซึ ่งทางเลือกแต่ละขั ้นจะถูกแบ่งเป็นกลุ่ม
ทางเลือกย่อยที่เรียกว่า รัง[13] แบบจำลองลำดับชั้นมี
สมมติฐานของโครงสร้างแบบจำลองของผู้ตัดสินใจ n ที่
เลือกทางเลือก i ดังนี ้

 

              PnBk
=

eWnk+λkInk

∑ eWnk+λkInkK
ℓ=1

                          (5) 
 

              Pni | Bk
=

eYni/λk

∑ e
Ynj/λk

j∈Bk

                             (6) 
 

                 Ink = ln ∑ eYnj/λk
j∈ Bk

                        (7) 
 
โดยที่ PnBk

 คือความน่าจะเป็นของผู ้ตัดสินใจ n 
เลือกทางเลือก i , Wnk คือตัวแปรทีใ่ช้อธิบายคุณลักษณะ
ของทางเลือกในแต่ละรัง k, Ynj คือตัวแปรที่ใช้อธิบาย
ทางเลือก j , λk คือพารามิเตอร์ที่ได้จากการประมาณค่า
จากแบบจำลองทางเลือก Ink คือ Natural logarithm 
(LN) ผมรวมของ Utility function ของทางเลือกในแต่ละ
ร ั ง  (LNsum) และ  Pni | Bk

 คือความน่ าจะเป็นของผู้
ตัดส ินใจทางเล ือก i ต่อความน่าจะเป็นทั้งหมดของ
ทางเลือกในกลุ่มรัง  Bk 

ระบบสมการที่ได้กล่าวไปข้างต้นสามารถแสดงความ
น่าจะเป็นแบบไม่มีเง่ือนไขสำหรับแต่ละทางเลือกได้ดังนี้ 
 

                  Pni =  Pni | Bk
×  PnBk

                         (8) 

2.5 งานวิจ ัยที่ เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการเล ือก
รูปแบบการเดินทาง 

การศึกษางานวิจัยครั ้งนี ้ได้ทำการรวบรวมข้อมูล
งานวิจัยในการศึกษาพฤติกรรมการเลือกของผู้บริโภคใน
รูปแบบและวิธีการวิเคราะห์ที่แตกต่างกัน ประกอบไปด้วย 
พฤติกรรมการเลือกยานพาหนะส่วนบุคคลและรถรับส่ง
นักเรียน[14] พฤติกรรมการเลือกใช้บริการจัดส่งอาหารถึง
ที่[15] พฤติกรรมการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง[16] 
พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ[17] และ
พฤติกรรมการจอดรถและลักษณะการเดินทางของผู ้ที่
เดินทางมายังสนามบิน[18] 

2.6 งานวิจัยที ่เกี ่ยวข้องกับอนุภาคฝุ่นละอองใน
อากาศ 

ปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็กหรือท่ีเรียกว่า PM2.5 เมื่อ
เข้าสู่ร่างกายของมนุษย์โดยการหายใจส่งผลให้เกิดการ
ทำลายอวัยวะของระบบทางเดินหายใจ[19] สำหรับ
ประเทศไทยค่ามาตรฐานในบรรยากาศทั่วไปของ PM2.5 
เฉลี่ย 24 ชั ่วโมงอยู่ที ่ 50 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร 
ในขณะที ่ข้อแนะนำขององค์การอนามัยโลกอยู ่ที ่ 25 
ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร[20] ซึ ่งปัญหา PM2.5 มัก
เกิดขึ้นสูงในช่วงระหว่างเดือนธันวาคมถึงเดือนเมษายน
ของทุกปี[21] ดังนั้นงานวิจัยที่เกี่ยวข้องสำหรับการศึกษา
ครั้งนีจ้ึงประกอบไปด้วยหลากหลายรูปแบบได้แก่ ปริมาณ
ฝุ่นละอองทีอ่ยูภ่ายในและภายนอกอาคาร[22] ปริมาณค่า
ฝุ่นละออง PM10 และ PM2.5 ภายในและภายนอกห้อง
โดยสารของระบบขนส่งสาธารณะ[23] และการปนเปื้อน
ของฝุ่นละอองรวมในบรรยากาศที่อยู่ภายในและภายนอก
อาคารเรียน[24] 

ความแตกต่างของงานวิจัยนี้กับงานวิจัยในอดีตคือ 
การเพิ่มปัจจ ัยด ้านฝุ่นละอองขนาดเล ็ก (PM2.5) มา
พิจารณาในการสร้างแบบจำลอง และสามารถอธิบาย
พฤติกรรมการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้
เดินทางเมื ่อเกิดสภาวการณ์มลพิษทางอากาศได้อย่าง
เหมาะสม ด้วยวิธีการสร้างแบบจำลองโลจิตพหุสำหรับ
การวิเคราะห์ทางเลือกทั ้งหมด 5 ร ูปแบบ และสร้าง
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แบบจำลองโลจิตลำดับชั้นสำหรับการวิเคราะห์จัดกลุ่ม
ทางเลือก 2 กลุ่มคือ กลุ่มผู ้ใช้ระบบขนส่งมวลชน และ
กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัว  
 
3. วิธกีารดำเนินการ 

การศึกษารวบรวมข้อมูลในหัวข้อทฤษฎีและงานวิจัยที่
เกี่ยวขอ้งนำไปสู่การออกแบบสอบถามที่เป็นเครื่องมือสำคัญ
ที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล แบ่งออกเปน็ 3 ส่วน ได้แก่ ส่วน
ที ่1 ข้อมูลคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง 
ส่วนที่ 2 ข้อมูลลักษณะการเดินทางปัจจุบันในเขตเมือง
นครปฐมของผู้เดินทาง และ ส่วนที ่ 3 ข้อมูลสถานการณ์
ทางเลือก วิธีการดำเนินงานวิจัยสามารถสรุปรายละเอียดแต่
ละขั้นตอนได้ดังรูปที่ 2  

จากส่วนที่ 3 ข้อมูลสถานการณ์ทางเลือกแบ่งออกเป็น
ทั้งหมด 3 สถานการณ์ แต่ละสถานการณ์ประกอบด้วย
รูปแบบยานพาหนะ 5 ประเภทที่ต่างกัน ได้แกป่ระเภท 
A,B,C,D และ E ซึ่งเป็นช่ือนามสมมุตแิละมีลักษณะ
รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 1 

 

 
รูปที่ 2 ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย 

ตารางที่ 1 รายละเอียดลักษณะยานพาหนะแต่ละประเภท 
ชื่อยานพาหนะ รายละเอียด 

รถโดยสารปรับอากาศ, A 
เครื่องยนต์ดีเซล, จำนวน 80 ที่นั่งรวม
ยืน 

รถโดยสารปรับอากาศ, B 
เครื่องยนต์ก๊าซ NGV, จำนวน 50 ที่
นั่งรวมยืน, ติดตั้งเครื่องฟอกอากาศ 

รถสองแถว, C เครื่องยนต์ดีเซล, จำนวน 12 ที่นั่ง 

รถมินิบัสปรับอากาศ, D เครื่องยนต์ดีเซล, จำนวน 20 ที่นั่ง 

รถยนต์ส่วนตัว, E 
เครื่องยนต์เบนซินและดีเซล, จำนวน 
5 ที่นั่ง 

 
3.1 การกำหนดพื้นท่ีศึกษาและกลุ่มเป้าหมาย 
การกำหนดกลุ่มเป้าหมายคือ ผู้ที่สัญจรหรืออาศยัอยู่

บริเวณเขตเมืองนครปฐม ทำการสำรวจและออกแบบ
เส้นทางการเดินรถโดยสารจากสถานีขนส่งจังหวัดไปยัง
ศูนย์ราชการจังหวัดนครปฐม สถานท่ีที่สำคัญสำหรับใช้ใน
การเก็บข้อมูลมาวิเคราะห์ เช่น ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี 
ห้างสรรพสินค้าโลตัส องค์พระปฐมเจดีย์ ศูนย์ราชการ
จังหวัด และมหาวิทยาลัยศิลปากร เป็นต้น 

3.2 การกำหนดขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
งานวิจัยนี ้ผ ู ้ว ิจัยได้คำนวณขนาดกลุ่มตัวอย่างดัง

สมการที่ (1) จากจำนวนประชากรผู้ที่อาศัยในเขตเมือง
นครปฐมทั้งหมด 172,016 คน[25] ดังนั้นจะได้ขนาดกลุ่ม
ตัวอย่างทั้งหมดประมาณ 400 ตัวอย่าง ที่ระดับความ
เชือ่มั่นร้อยละ 95 

3.3 ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย 
การศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการเลือก

เดินทางโดยใช้ระบบขนส่งสาธารณะ[26, 27] ทำให้ผู้วิจัย
ได้กำหนดตัวแปรที่ใช้ในการสำรวจข้อมูลไว้ท้ังหมด 17 ตัว
แปรดังตารางที่ 2 ซึ่งตัวแปรทั้งหมดจะถูกนำไปวิเคราะห์
หาค่าสหสัมพันธ์ (Correlation) เพื่อทำการคัดกรองแล้ว
นำตัวแปรที่เกี่ยวข้องไปใช้ในการสร้างแบบจำลองโลจิต
โมเดลในส่วนของการวิเคราะห์ข้อมูลขั้นตอนต่อไป 
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ตารางที ่2 ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ลำดับ ตัวแปรอิสระ สัญลักษณ ์ คำอธิบาย มาตรวดัตัวแปร 

1 เพศ  gender ตัวแปรหุ่น; เพศชาย=0, เพศหญิง=1 (คน) นามบัญญัต ิ
2 อายุ  age ช่วงอาย ุ(ป)ี อันดับ 
3 อาชีพ occ อาชีพที่ทำในปจัจุบัน นามบัญญัต ิ
4 รายได้ครัวเรือน  inc รายได้ครัวเรือนต่อเดือน (บาท) อันตรภาค 
5 ขนาดครัวเรือน  nho จำนวนสมาชกิในครอบครัว (คน) อันดับ 
6 รถยนต์ในครัวเรือน  nco จำนวนรถยนต์ในครอบครอง (คัน) อันดับ 

7 รถจักรยานยนต์ในครัวเรือน  nmo จำนวนรถจกัรยานยนต์ในครอบครอง (คัน) อันดับ 
8 สมาชิกในครัวเรือนที่ทำงาน nwo จำนวนสมาชกิในครอบครัวที่ทำงาน (คน) อันดับ 
9 เส้นทางการเดินรถ way เส้นทางการเดินรถโดยสารที่ถูกออกแบบใหม่ นามบัญญัต ิ
10 ระยะทาง dis ระยะทางจากสถานขีนส่งไปยังศูนย์ราชการนครปฐม 

(กิโลเมตร) 
อัตราส่วน 

11 ค่าใช้จ่าย cost ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อเที่ยว (บาท) อัตราส่วน 
12 ความถี่ให้บริการ freq ความถี่ให้บริการรถโดยสาร (นาที/เที่ยว) อัตราส่วน 
13 เวลาที่รอคอย wait เวลาที่ใช้รอรถโดยสารโดยเฉลี่ย (นาที) อัตราส่วน 
14 เวลาที่ใช้เดินทาง time เวลาเดินทางโดยเฉลี่ยที่ใช้ในการเดินทางจากสถานีขนส่งไป

ยังศูนย์ราชการนครปฐม (นาที) 
อัตราส่วน 

15 ฝุ่นละออง PM2.5 pm2.5 ระดับค่าฝุ่นละออง PM2.5 ภายในห้องโดยสารโดยเฉลีย่ 
(ไมโครกรัม/ลูกบากศก์เมตร) ขึ้นอยู่กับยานพาหนะแต่ละ
รูปแบบจาก 5 ประเภท  

อัตราส่วน 

16 อุปกรณ์ device อุปกรณ์อำนวยความสะดวกสบายภายในยานพาหนะ นามบัญญัต ิ
17 เครื่องฟอกอากาศ air_pur ตัวแปรหุ่น; มีเครื่องฟอกอากาศ =1,ไม่มี =0 นามบัญญัต ิ

3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงสถิติแบ่งออกเป็น 2 ขั้นตอน

คือ ขั้นตอนแรกเป็นการวิเคราะห์ทางสถิติเชิงพรรณนา
ทั่วไปของข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามในส่วนที่ 1 ข้อมูล
คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง และใน
ส่วนที่ 2 ข้อมูลลักษณะการเดินทางปัจจุบันในเขตเมือง
นครปฐมของผู้เดินทาง ขั้นตอนที่สองคือ การวิเคราะห์ค่า
สหสัมพันธ์ (Correlation) ของตัวแปรทั้งหมด 17 ตัวแปร
ที่ได้จากแบบสอบถามเฉพาะส่วนที ่1 และส่วนท่ี 3 

3.4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติเชิงพรรณนา 
การวิเคราะห์ข้อมูลคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคมของผู้เดินทางในเขตเมืองนครปฐมส่วนแรกแสดงดัง
ตารางที่ 3 พบว่าส่วนใหญ่ของผู้ตอบแบบสอบถามเป็น
เพศหญิงคิดเป็นร้อยละ 61.0 เพศชายคิดเป็นร้อยละ 39.0 

และส่วนมากอายุ 26-60 ปี (กลุ่มวัยทำงาน) คิดเป็นร้อย
ละ 61.0 รองลงมาอายุ 18-25 ปี (กลุ่มนักศึกษาและวัย
ทำงาน) คิดเป็นร้อยละ 25.5 ประกอบอาชีพค้าขายเป็น
ส่วนใหญ่ คิดเป็นร้อยละ 32.6 รองลงมารับราชการ คิด
เป็นร้อยละ 15.3 รายได้ครัวเรือนต่อเดือนของคนในเขต
เมืองนครปฐมส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 20,001-50,000 บาท 
(กลุ่มผู้มีรายได้ครัวเรือนปานกลาง) คิดเป็นร้อยละ 51.5 
รองลงมาอยู่ในช่วง 50,000-80,000 บาท (กลุ่มผู้มีรายได้
ครัวเรือนสูง) คิดเป็นร้อยละ 23.3 ถัดมาจำนวนสมาชิกใน
ครอบครัวส่วนใหญ่มีจำนวน 2-4 คน คิดเป็นร้อยละ 67.2 
รองลงมามีจำนวนมากกว่า 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.8 
ต่อมาในส่วนของจำนวนรถยนต์และรถจักรยานยนต์ใน
ครอบครอง ส่วนใหญ่มีการครอบครองจำนวนท้ังสิ้น 1 คัน 
คิดเป็นร้อยละ 42.0 และ 55.3 ตามลำดับ และสุดท้าย
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จำนวนสมาชิกในครอบครัวที่ทำงานทำส่วนใหญ่มีจำนวน 
2-3 คน คิดเป็นร้อยละ 60.8 รองลงมาจำนวนมากกว่า 3 
คน คิดเป็นร้อยละ 18.7 ถัดมาในส่วนท่ีสองข้อมูลลักษณะ
การเดินทางปัจจุบันในเขตเมืองนครปฐมแสดงดังตารางที่ 
4 พบว่าส่วนใหญ่ใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทาง คิดเป็น
ร้อยละ 47.0  รองลงมาใช้รถจักรยานยนต์ส่วนตัว คิดเป็น

ร้อยละ 31.5 ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อเดือนส่วนใหญ่
อยู่ในช่วง 500-1,001 บาท คิดเป็นร้อยละ 34.8 และส่วน
ใหญ่เป็นผู้ที่อาศัยอยู่ในอำเภอเมืองนครปฐม คิดเป็นร้อย
ละ 65.0  

 

 
ตารางที ่3 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางในเขตเมืองนครปฐม 

คุณลักษณะ รายละเอียด จำนวน ร้อยละ 

เพศ 
ชาย 156 39.0 
หญิง 244 61.0 

อายุ 

น้อยกว่า 18 ป ี 30 7.5 
18-25 ปี 102 25.5 
26-60 ปี 244 61.0 

มากกว่า 60 ป ี 24 6.0 

อาชีพ 

นักเรียน-นักศึกษา 93 23.3 
พนักงานรัฐวิสาหกิจ-เอกชน 47 11.8 

รับราชการ 61 15.3 
ค้าขาย 131 32.6 

รับจ้างทั่วไป 52 13.0 
อื่นๆ เช่น ธุรกิจส่วนตวั 16 4.0 

รายได้ครัวเรือนต่อ
เดือน 

น้อยกว่า 20,000 บาท 83 20.8 
20,001-50,000 บาท 206 51.5 
50,001-80,000 บาท 93 23.3 
มากกว่า 80,000 บาท 18 4.4 

จำนวนสมาชิกใน
ครอบครัว 

น้อยกว่า 2 คน 24 6.0 
2-4 คน 269 67.2 

มากกว่า 4 คน 107 26.8 

จำนวนรถยนต์ใน
ครอบครอง 

ไม่มี 93 23.2 
1 คัน 168 42.0 

2-3 คัน 127 31.8 
มากกว่า 3 คัน 12 3.0 

จำนวนรถจักรยานยนต์
ในครอบครอง 

ไม่มี 81 20.3 
1 คัน 221 55.3 

2-3 คัน 89 22.3 
มากกว่า 3 คัน 9 2.1 

จำนวนสมาชิกใน
ครอบครัวที่ทำงาน 

ไม่มี 20 5.0 
1 คน 62 15.5 

2-3 คน 243 60.8 
มากกว่า 3 คน 75 18.7 



37   วารสารวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

ปีที่ 15 ฉบับที ่2 เดือน พฤษภาคม – สงิหาคม พ.ศ. 2563 
    

 

ตารางที่ 4 ลักษณะการเดินทางปัจจุบันในเขตเมืองนครปฐม 
คุณลักษณะ  รายละเอียด จำนวน  ร้อยละ 

ยานพาหนะที่ใช้
เดินทาง 

รถเมล์ 29 8.8 
รถสองแถว 35 7.2 

รถยนต์ส่วนตัว 188 47.0 
รถจักรยานยนต์ส่วนตวั 126 31.5 
รถจักรยานยนต์รับจ้าง 22 5.5 

ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางต่อเดือน 

น้อยกว่า 500 บาท 131 32.8 
500-1,001 บาท 139 34.8 

1,001-2,000 บาท 63 15.8 
มากกว่า 2,000 บาท 67 16.6 

ตำแหน่งที่ตั้งอาศัย 
อำเภอเมือง 260 65.0 
อำเภออื่นๆ 84 21.0 
ต่างจังหวัด 56 14.0 

3.4.2 การวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation) 
การหาค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร

ทั้งหมด 17 ตัวแปรจากการคำนวณด้วยโปรแกรมทางสถิติ
ดังรูปที่ 3 เป็นการพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร
โดยตัวแปรที่มีเครื่องหมายบวกแสดงถึงความสัมพันธ์ใน
ทิศทางหรือแนวโน้มเดียวกัน และตัวแปรที่มีเครื่องหมาย
ลบแสดงถึงความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามกัน อย่างมี

นัยสำคัญที่ร้อยละ 99 และ 95 ตามลำดับ โดยทำการ
คัดเลือกตัวแปรที่มีค่าสหสัมพันธ์อยู่ในช่วง 0.2-0.5 เพื่อ
ป้องกันการเกิด Multicollinearity หรือการที่ต ัวแปร
อิสระมีความสัมพันธ์กันในระดับสูง ซึ ่งอาจส่งผลให้
แบบจำลองที่ ใช ้ในการพยากรณ์ตัวแปรตามมีความ
คลาดเคลื่อน[28, 29] 

 

 
รูปที่ 3 การทดสอบค่าสหสมัพันธ์ (correlation) 
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4. ผลการศึกษา 

ผลการทดสอบประมาณค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรด้วย
วิธีการสร้างแบบจำลองโลจิตโมเดลแบ่งออกเป็น 2 แบบ
คือ การทดสอบด้วยแบบจำลองโลจิตพห ุและการทดสอบ
ด้วยแบบจำลองโลจิตลำดับชั้น โดยแบ่งผลการวิเคราะห์
ออกเป็น 3 กลุ่มหลักคือ กลุ่มแรกคือผลการวิเคราะห์
ข้อมูลโดยรวมทั ้งหมด กลุ่มที่สองคือผลการวิเคราะห์
ข้อมูลขึ้นอยู่กับกลุ่มรายได้ครัวเรือน กลุ่มที่สามคือผลการ
วิเคราะห์ข้อมูลขึ้นอยู่กับกลุ่มระดับค่าฝุ่นละออง PM2.5
ภายในห้องโดยสารโดยเฉลี ่ย ซึ่งสามารถเขียนฟังก์ชัน
อรรถประโยชน์ของแต่ละกลุ่มมีรูปแบบดังสมการต่อไปนี ้

 
รูปแบบท่ี 1 พิจารณาตัวแปรทั้งหมด 
 U = β1*cost + β2*time + β3*wait +β4*inc 

+β5*age+ β6*occ + β7*nho + β8*nco + β9*nwo + 
β10*device                                                 (9) 

 
รูปแบบที่ 2 พิจารณาตัวแปรขึ้นอยู่กับกลุ่มรายได้ 
U = β1*cost + β2*freq + β3*wait + β4*time + 

β5*pm2.5 + β6*device                                (10) 
 
 

รูปแบบที่ 3 พิจารณาตัวแปรขึ้นอยู่กับกลุ่มระดับค่า
ฝุ่น PM2.5 
 U = β1*cost + β2*freq + β3*wait + β4*time    (11) 

 
เมื่อ U คือ อรรถประโยชน์การเลือกรูปแบบการ

เดินทางขึ้นอยู่กับการวิเคราะห์แต่ละรูปแบบ 
       β  คือ ค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระแต่ละตัว

ทีส่่งผลต่อตัวแปรตาม 

4.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลโดยรวมทั้งหมด 
ผลการวิเคราะห์ข ้อม ูลโดยรวมทั้ งหมดคือ การ

วิเคราะห์ตัวแปรทั้งหมดที่ได้ทำการคัดกรองแล้วจากการ
คำนวณค่าสหสัมพันธ์ (Correlation) อย่างมีนัยสำคัญเพื่อ
นำไปสร้างแบบจำลองอรรถประโยชน์การเลือกรูปแบบ
การเดินทาง 5 ประเภทแสดงดังตารางที่ 5 โดยตัวแปรที่
นำมาวิเคราะห์ประกอบไปด้วยตัวแปรทั้งหมด 10 ตัวแปร
ดังสมการที่  9 ระดับนัยสำคัญที่ร ้อยละ 99 และ 95 
ตามลำดับ จากผลการทดสอบพบว่าแบบจำลองโลจิตพหุ
และแบบจำลองโลจิตลำดับชั ้นสามารถอธิบายความ
แปรปรวนของข้อมูลมีค่า Rho-square เท่ากับ 0.27 และ 
0.29 ตามลำดับ รวมทั้งค่าทดสอบสถิติอื่นๆที่แสดงให้เห็น
ถึงความเหมาะสมของการสร้างแบบจำลอง 

ตารางที่ 5 ผลการวิเคราะห์สัมประสิทธ์ิตัวแปรทั้งหมด 

ตัวแปร 
แบบจำลองโลจิตพห ุ(กรณีที่ 1) แบบจำลองโลจิตลำดบัชั้น (กรณีที ่2) 

สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value 

cost -0.1810** -12.94 0.000 -0.090** -7.24 0.000 
wait -0.0319** -2.99 0.003 0.0005 0.20 0.844 

device 5.430** 9.72 0.000 1.6277** 6.61 0.000 
time_A -0.3371** -8.81 0.000 -0.0656** -5.14 0.000 
time_B -0.7314** -14.64 0.000 -0.1629** -6.44 0.000 
time_C -0.3312** -6.47 0.000 -0.0493** -3.54 0.000 
time_D -0.5347** -12.08 0.000 -0.1194** -6.14 0.000 
time_E -0.5025** -10.21 0.000 -0.2398** -12.01 0.000 
inc_A -1.1037** -7.44 0.000 -0.9282** -8.84 0.000 
inc_B -0.9781** -6.42 0.000 -0.9208** -8.74 0.000 
inc_C -1.0087** -6.44 0.000 -0.9250** -8.77 0.000 
inc_D -0.8289** -6.80 0.000 -0.8806** -8.55 0.000 
age_A -0.7509** -4.69 0.000 -0.6963** -5.98 0.000 
age_B -0.4918** -2.96 0.003 -0.6763** -5.81 0.000 
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ตารางที่ 5 ผลการวิเคราะห์สัมประสิทธ์ิตัวแปรทั้งหมด (ต่อ) 

ตัวแปร 
แบบจำลองโลจิตพห ุ(กรณีที่ 1) แบบจำลองโลจิตลำดบัชั้น (กรณีที ่2) 

สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value 

age_C -0.4155* -2.38 0.017 -0.6573** -5.66 0.000 
age_D -1.0460** -7.82 0.000 -0.7449** -6.38 0.000 
occ_A 0.1597* 2.14 0.032 0.1724** 3.13 0.002 
occ_B 0.0383 0.49 0.623 0.1507** 2.72 0.006 
occ_C 0.2669** 3.39 0.001 0.1883** 3.40 0.001 
occ_D 0.2165** 3.42 0.001 0.1816** 3.32 0.001 
nho_A -0.3605* -2.12 0.034 -0.2200 -1.87 0.062 
nho_B 0.0047 0.03 0.979 -0.1658 -1.40 0.162 
nho_C -0.1848 -1.05 0.296 -0.2184 -1.85 0.064 
nho_D -0.3381* -2.36 0.018 -0.2065 -1.77 0.076 
nco_A -0.6792** -4.97 0.000 -0.7173** -7.28 0.000 
nco_B -0.7379** -5.22 0.000 -0.7255** -7.33 0.000 
nco_C -0.7087** -4.85 0.000 -0.7120** -7.20 0.000 
nco_D -0.7098** -6.20 0.000 -0.7248** -7.43 0.000 
nwo_A -1.2608** -9.53 0.000 -1.0181** -10.06 0.000 
nwo_B -0.8742** -6.30 0.000 -0.9534** -9.51 0.000 
nwo_C -1.0604** -7.64 0.000 -0.9868** -9.81 0.000 
nwo_D -1.0022** -8.52 0.000 -0.9680** -9.75 0.000 

ประเมินผล
แบบจำลอง 

Log likelihood function (0) = -3346.021 
Log likelihood function (β) = -2430.896 

Chi–square= 1830.250, Rho–square= 0.274 
%Correct = 75.20 

Log likelihood function (0) = -3346.021 
Log likelihood function (β) = -2391.453 

Chi–square= 1909.136, Rho–square= 0.285 
%Correct = 71.02 

หมายเหตุ:**,* ระดับนัยสำคัญ (Level of significant) ที่ร้อยละ 99 และ 95 ตามลำดับ 
 

พิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง เวลาที่รอคอย และเวลาที่ใช้เดินทาง พบว่าทั้ง 2 
กรณี เครื่องหมายหน้าสัมประสิทธิ ์ติดลบแสดงว่า เมื่อ
ค่าใช้จ่ายเดินทาง เวลาที่รอคอย และเวลาที่ใช้เดินทาง
เพิ่มมากขึ้น มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้เดินทางเลือก
รูปแบบการเดินทางนั้นน้อยลง ยกเว้นกรณีที่ 2 เวลาที่รอ
คอยไม่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

พิจารณาค่าสัมประสิทธิ ์ของตัวแปรอุปกรณ์  และ
อาชีพพบว่า ทั้ง 2 กรณีมีเครื่องหมายหน้าสัมประสิทธ์ิเป็น
บวกแสดงว่า เมื ่ออุปกรณ์ภายในห้องโดยสารและการ
ประกอบอาชีพเพิม่ขึ้น มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้เดิน
ทางเลือกรูปแบบการเดินทางนั้นเพิ่มขึ้น ยกเว้นกรณีที่ 1 

การเดินทางด้วยโหมด B ตัวแปรอาชีพไม่ส่งผลต่อการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

พิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรรายได้ครัวเรือน 
อายุ ขนาดของครัวเรือน รถยนต์ในครัวเรือน และสมาชิก
ในครัวเรือนทีท่ำงาน ทั้งหมด 5 ตัวแปรพบวา่ เครื่องหมาย
หน้าสัมประสิทธิ ์ติดลบแสดงว่า เมื ่อตัวแปรที่กล่าวมา
ทั้งหมดมีจำนวนเพิ่มขึ้น มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้
เดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางนั้นน้อยลง ยกเว้นกรณีที่ 
2 ตัวแปรขนาดของครัวเรือน ไม่ส่งผลต่อการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบการเดินทางรวมถึงกรณีที่  1 เฉพาะการ
เดินทางด้วยโหมด B และ C  
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4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลขึ ้นอยู ่กับกลุ่มรายได้

ครัวเรือน 
การวิเคราะห์ข้อมูลกลุ่มรายได้ครัวเรือนแบ่งออกเป็น 

3 กลุ่มคือ กลุ่มที่ 1 คือผู้มีรายได้ครัวเรือนน้อยหรือน้อย
กว่า 20,000 บาท กลุ่มที่ 2 คือผู้มีรายได้ครัวเรือนปาน
กลางหรืออยู่ในช่วง 20,001-50,000 บาท และกลุ่มที่ 3 
คือผู้มีรายได้ครัวเรือนสูงหรือมากกว่า 50,000 บาทขึ้นไป 
แสดงดังตารางที่ 6, 7 และ8 ตามลำดับ โดยได้ทำการ
วิเคราะห์ข้อมูลตัวแปรเฉพาะส่วนที่ 3 ซึ ่งเป็นส่วนของ
ข้อมูลคุณลักษณะด้านการขนส่งจากสถานการณ์ทางเลือก 
เนื่องจากแบบสอบถามส่วนที่ 1 ตัวแปรข้อมูลคุณลักษณะ
ทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางในเขตเมืองนครปฐม
ไม่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของ
กลุ่มรายได้ครัวเรือนอย่างมีนัยสำคัญ จึงไม่นำมาพิจารณา
ในครั้งนี ้การวิเคราะห์ประกอบไปดว้ย 6 ตัวแปรดังสมการ
ที่ 10 ที่ส่งผลต่อกลุ่มรายได้ ได้แก่ ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง ความถี่ ให้บริการ เวลาที่รอคอย ฝุ่นละออง 
PM2.5 และอปุกรณ์  

ค่า Rho-square ด้วยวิธีแบบจำลองโลจิตพหุของ
กลุ่มผู้มีรายได้ครัวเรือนน้อยมีค่าเท่ากับ 0.13 ผู้มีรายได้
ครัวเร ือนปานกลางมีค่าเท่ากับ 0.07 และผู ้มีรายได้
ครัวเรือนสูงมีค่าเท่ากับ 0.47 ถัดมาค่า Rho-square ด้วย
วิธีแบบจำลองโลจิตลำดับชั้นของกลุ่มผู้มีรายได้ครัวเรือน
น้อยมีค่าเท่ากับ 0.14 ผู้มีรายได้ครัวเรือนปานกลางมีค่า
เท่ากับ 0.08 และผู้มีรายได้ครัวเรือนสูงมีค่าเท่ากับ 0.47 
ซึ่งจะเห็นได้ชัดว่าการอธิบายความแปรปรวนของข้อมูลใน
แต่ละกลุ่มค่อนข้างแตกต่างกัน ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับจำนวนกลุ่ม
ตัวอย่างของแต่ละกลุ่มรายได้ครัวเรือน ซึ่งเป็นตัวชี้วัดถึง
ความสามารถในการอธิบายข้อมูลได้ดี  

เมื่อพิจารณาการแจกแจงจากค่า Chi-square ของ
ทั้งสามกลุ่มรายได้จากแบบจำลองทั้ง 2 กรณีแล้วพบว่า 
ค่า Chi-square ที่ได้จากแบบจำลองของกลุ่มผู้มีรายได้
ครัวเรือนน้อยมีค่าต่ำสุด ซึ่งแสดงให้เห็นว่าแบบจำลองมี
เหมาะสมที่สุดในการทดสอบนัยสำคัญของตัวแปร  
 

 
ตารางที่ 6 ผลการวิเคราะห์สัมประสิทธ์ิตัวแปรของกลุ่มรายได้ครัวเรือนน้อย (กลุ่ม 1, >20,000 บาท) 

ตัวแปร 
แบบจำลองโลจิตพห ุ(กรณีที่ 1) แบบจำลองโลจิตลำดบัชั้น (กรณีที ่2) 

สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value 

cost -0.1495** -7.19 0.000 -0.1098** -8.03 0.000 
freq -0.0067 -0.33 0.740 -0.0087 -1.06 0.288 
wait -0.0047 -0.22 0.826 0.0126 1.47 0.142 
time -0.2015** -5.47 0.000 -0.0608** -2.33 0.020 

pm2.5 -0.0490** -4.74 0.000 -0.0189** -3.05 0.002 
device -0.6097** -2.91 0.004 -0.0470 -0.40 0.688 

ประเมินผล
แบบจำลอง 

Log likelihood function (β) = -518.156 
Chi-square= 157.892, Rho-square= 0.132 

Log likelihood function (β) = -514.236 
Chi-square= 165.732, Rho-square= 0.139 

หมายเหตุ:**,* ระดับนัยสำคัญ (Level of significant) ที่ร้อยละ 99 และ 95 ตามลำดับ 
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ตารางที่ 7 ผลการวิเคราะห์สัมประสิทธ์ิตัวแปรของกลุ่มรายได้ครัวเรือนปานกลาง (กลุ่ม 2, 20,000-50,000 บาท) 

ตัวแปร 
แบบจำลองโลจิตพห ุ(กรณีที่ 1) แบบจำลองโลจิตลำดบัชั้น (กรณีที ่2) 

สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value 

cost -0.1362** -10.34 0.000 -0.0360** -10.10 0.000 
freq 0.0038 0.27 0.784 -0.0021 -1.37 0.169 
wait -0.0998** -6.61 0.000 -0.0047 -1.93 0.054 
time -0.2957** -10.56 0.000 -0.0242** -4.12 0.000 

pm2.5 -0.0706** -9.18 0.000 -0.0079** -5.18 0.000 
device -1.1557** -7.47 0.000 -0.0551* -2.07 0.038 

ประเมินผล
แบบจำลอง 

Log likelihood function (β) = -1464.472 
Chi-square= 225.554, Rho-square= 0.072 

Log likelihood function (β) = -1444.334 
Chi-square= 265.830 Rho-square= 0.084 

หมายเหตุ:**,* ระดับนัยสำคัญ (Level of significant) ที่ร้อยละ 99 และ 95 ตามลำดับ 

 
ตารางที่ 8 ผลการวิเคราะห์สัมประสิทธ์ิตัวแปรของกลุ่มรายได้ครัวเรือนสูง (กลุ่ม 3, <50,000 บาท) 

ตัวแปร 
แบบจำลองโลจิตพห ุ(กรณีที่ 1) แบบจำลองโลจิตลำดบัชั้น (กรณีที ่2) 

สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value 

cost -0.0768** -4.39 0.000 -0.0565** -3.17 0.002 
freq -0.0241 -0.87 0.385 -0.0234 -1.63 0.103 
wait 0.0285 1.05 0.293 0.0013 0.08 0.936 
time -0.4181** -7.77 0.000 -0.2595** -4.24 0.000 

pm2.5 -0.0818** -6.58 0.000 -0.0568** -4.21 0.000 
device -1.5082** -5.84 0.000 -1.1026** -4.44 0.000 

ประเมินผล
แบบจำลอง 

Log likelihood function (β) = -619.334 
Chi-square= 1104.674, Rho-square= 0.471 

Log likelihood function (β) = -616.016 
Chi-square= 1111.310, Rho-square= 0.474 

หมายเหตุ:**,* ระดับนัยสำคัญ (Level of significant) ที่ร้อยละ 99 และ 95 ตามลำดับ 

 
พิจารณาสัมประสิทธิ ์หน้าตัวแปรทุกตัวจากทั้ง 3 

กลุ่มและแบบจำลองทั้ง 2 กรณีพบว่า มีเครื่องหมายติดลบ
ทั้งหมด ดังนั้นจึงพิจารณาเฉพาะค่าสัมประสิทธิ์ของแต่ละ
ตัวแปรว่าส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุ่ม
รายได้ใดมากสุด โดยเริ่มจากตัวแปรค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางส่งผลต่อกลุ่มผู้มีรายได้น้อยมากสุด ตัวแปรเวลาที่
รอคอยส่งผลเฉพาะต่อกลุ่มผู้มีรายได้ปานกลางในกรณีที่ 1 
ถัดมาตัวแปรเวลาที่ใช้ในการเดินทาง ,ตัวแปรฝุ่นละออง 
PM2.5 และตัวแปรอุปกรณ์ ส่งผลต่อกลุ่มผู้มีรายไดสู้งมาก
ที่สุด และส่งผลต่อกลุ่มผู้มีรายได้น้อยค่อนข้างน้อยเมื่อ
เทียบกับกลุ่มอื่น  

เมื่อพิจารณานำค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรค่าใช้จ่ายการ
เดินทางเทียบกับค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรเวลาที่ใช้เดินทาง 
(Value of time,VOT) และเทียบกับค่าสัมประสิทธิ ์ตัว
แปร PM2.5 ของแต่ละกลุ่มรายได้ จากแบบจำลองกรณีที่ 
2 สามารถคิดเป็นมูลค่าเงินเพื่อแลกกับเวลาที่สูญเสียใน
การเดินทาง และได้เลือกใช้ยานพาหนะที่มีระดับค่าฝุ่น
ละออง PM2.5 อยู่ภายในห้องโดยสารน้อยสุดเฉลี่ยที่ 27 
ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร รวมทั้งอธบิายถงึคณุลักษณะ
ของบุคคลส่วนใหญ่ในการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
แต่ละกลุ่มรายได้ ดังนี้ 
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4.2.1 กลุ่มรายได้ครัวเรือนน้อย  
ค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรค่าใช้จ่ายการเดินทางเทียบกับ

ค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรเวลาที่ใช้เดินทางคิดเป็นมูลค่าเงิน 
(VOT) คือ 33.22 บาทต่อชั่วโมง ค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปร
ค่าใช้จ่ายการเดินทางเทียบกับค่าสัมประสิทธิ ์ตัวแปร 
PM2.5 คิดเป็นมูลค่าเงิน 4.65 บาท และประกอบไปด้วย
ลักษณะส่วนบุคคลดังนี้ เป็นผู้มีรายได้น้อยกว่า 20,000 
บาท ประกอบอาชีพนักเรียน-นักศึกษาและค้าขาย มีช่วง
อายอุยู่ระหว่าง 18-60 ปี จำนวนสมาชิกในครอบครัว 2-4 
คน จำนวนรถยนต์ในครอบครอง 1 คัน และจำนวน
สมาชิกในครอบครัวที่ทำงาน 2-3 คน 

4.2.2 กลุ่มรายได้ครัวเรือนปานกลาง  
ค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรค่าใช้จ่ายการเดินทางเทียบกับ

ค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรเวลาที่ใช้เดินทางคิดเป็นมูลค่าเงิน 
(VOT) คือ 40.33 บาทต่อชั่วโมง ค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปร
ค่าใช้จ่ายการเดินทางเทียบกับค่าสัมประสิทธิ ์ตัวแปร 
PM2.5 คิดเป็นมูลค่าเงิน 5.93 บาท และประกอบไปด้วย
ลักษณะส่วนบุคคลดังนี้ เป็นผู้มีรายได้อยู่ในช่วง 20,000 
ถึง 50,000 บาท ประกอบอาชีพค้าขาย มีช่วงอายุอยู่
ระหว่าง 26-60 ปี จำนวนสมาชิกในครอบครัว 2-4 คน
จำนวนรถยนต์ในครอบครอง 1 คัน และจำนวนสมาชิกใน
ครอบครัวที่ทำงาน 2-3 คน 

4.2.3 กลุ่มรายได้ครัวเรือนสูง 
ค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรค่าใช้จ่ายการเดินทางเทียบกับ

ค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรเวลาที่ใช้เดินทางคิดเป็นมูลค่าเงิน 
(VOT) คือ 275.58 บาทต่อชั่วโมง ค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปร
ค่าใช้จ่ายการเดินทางเทียบกับค่าสัมประสิทธิ ์ตัวแปร 
PM2.5 คิดเป็นมูลค่าเงิน 27.14 บาท และประกอบไปด้วย
ลักษณะส่วนบุคคลดังนี้ เป็นผู้มีรายได้อยู่ในช่วง 50,000 
ถึง 80,000 บาท ประกอบอาชีพพนักงานรัฐวิสาหกิจและ
เอกชน มีช่วงอายุอยู่ระหว่าง 26-60 ปี จำนวนสมาชิกใน
ครอบครัวมากกว่า 4 คน จำนวนรถยนต์ในครอบครอง 2-
3 คัน และจำนวนสมาชิกในครอบครัวที่ทำงาน 2-3 คน 

เมื่อพิจารณาทั้ง 3 กล ุ ่มรายได้จะเห็นได้ว ่า ค่า
สัมประสิทธิ ์ตัวแปรค่าใช้จ่ายการเดินทางเทียบกับค่า

สัมประสิทธิ์ตัวแปร PM2.5 และเวลาที่ใช้ในการเดินทาง
เมื่อแปลงเป็นมูลค่าเงินของแต่ละกลุ่มรายได้ มีค่าค่อนข้าง
แตกต่างกันอย่างเห็นได้ชัด ซึ่งแสดงให้เห็นว่ายานพาหนะ
ที่มีระดับค่าฝุ่น PM2.5 ต่ำส่งผลให้มีค ่าใช้จ่ายในการ
เดินทางค่อนข้างสูง จึงทำให้ผู ้เดินทางที่จัดอยู่ในกลุ่ม
รายได้น้อยและปานกลาง มีการเลือกใช้ยานพาหนะ
ประเภทนี ้ค่อนข้างน้อย เนื่องจากให้ความสำคัญและ
คำนึงถึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางเป็นหลัก ซึ่งแตกต่างจาก
กลุ่มผู้มีรายได้สูงที่เน้นความสะดวกสบาย และเวลาที่ใช้ใน
การเดินทางของยานพาหนะ จึงทำให้มีค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางค่อนข้างสูง ดังนั้นเมื่อพิจารณาจากข้อมูลดังกล่าว
นี้ชี ้ให้เห็นว่า ภาครัฐควรให้การส่งเสริมการบริการรถ
โดยสารที่มีระดับคา่ฝุ่นละอองต่ำ และไม่ส่งผลกระทบตอ่ผู้
มีรายได ้น ้อย เพื่อด ึงด ูดและสร้างความปลอดภัยต่อ
สุขภาพของผู้เดินทางให้หันมาเลือกใช้บริการเพิ่มมากข้ึน 

4.3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลขึ้นอยู่กับกลุ่มระดับค่าฝุ่น
ละออง PM2.5 ภายในห้องโดยสาร 

การวิเคราะห์ข้อมูลกลุ่มปริมาณฝุ่นละออง PM2.5 
ภายในห้องโดยสารแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มคือ กลุ่มที่ 1 ค่า
ฝุ่นละออง PM2.5 ต่ำหรือมีค่าอยู่ในช่วง 0-50 ไมโครกรัม
ต่อลูกบาศก์เมตร และกลุ่มที่ 2 ค่าฝุ่นละออง PM2.5 สูง
หรือมีค่ามากกว่า 50 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตรขึ้นไป 
แสดงดังตารางที่ 9 ซึ ่งประกอบไปด้วย 4 ตัวแปร ดัง
สมการที่ 11 ที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางใน
แต่ละกลุ่ม การวิเคราะห์นี้ได้ทำการสร้างแบบจำลองโลจิต
พหเุพียงอย่างเดียว เนื่องจากแบบจำลองโลจิตลำดับชั้นไม่
สามารถจัดกลุ่มทางเลือกของรูปแบบการเดิน 5 ประเภท
แยกตามกลุ่มระดับค่าฝุ่นละออง PM2.5 ได้ นอกจากนั้น
พบว่าค่า Rho-square กลุ่มที่ 1 มีค่าเท่ากับ 0.54 และ
กลุ่มที่ 2 มีค่าเท่ากับ 0.19 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าแบบจำลอง
ของกลุ่มที่ 1 มีการอธิบายความแปรปรวนของข้อมูลได้
ดกีว่าแบบจำลองกลุ่มที่ 2 
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ตารางที่ 9 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลแยกกลุ่มตามระดับค่าฝุ่นละออง PM2.5 

ตัวแปร 
แบบจำลองโลจิตพห ุ(PM2.5 ต่ำ) แบบจำลองโลจิตพห ุ(PM2.5 สูง) 

สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value สัมประสิทธิ ์(β) t-test p-value 

cost 0.099** 9.30 0.000 -0.1031** -13.82 0.000 
freq 0.1912** 5.83 0.000 0.0742** 6.75 0.000 
wait -0.1123** -3.73 0.000 -0.0995** -8.58 0.000 
time -0.2173** -5.63 0.000 0.0250 1.90 0.057 

ประเมินผล
แบบจำลอง 

Log likelihood function (β) = -795.272 
Chi-square= 1872.966, Rho-square= 0.541 

Log likelihood function (β) = -1305.049 
Chi-square= 618.434, Rho-square= 0.192 

หมายเหตุ:**,* ระดับนัยสำคัญ (Level of significant) ที่ร้อยละ 99 และ 95 ตามลำดับ 
 

พิจารณาค่าสัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางกลุ่ม PM2.5 ต่ำ เครื่องหมายหน้าสัมประสิทธิ์เป็น
บวกแสดงให้เห็นว่า ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เพิ่มขึ้นผู้
เดินทางยินดีจ่ายเพิ่มเพื่อแลกกับปริมาณ PM2.5 ภายใน
ห้องโดยสารที่ต่ำ ในส่วนของกลุ่ม PM2.5 สูง เครื่องหมาย
หน้าสัมประสิทธิ ์เป็นลบแสดงว่า ค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ ้นผู้
เดินทางส่วนใหญ่พึงพอใจที่จะจ่ายลดลง จึงเลือกเดินทาง
ยานพาหนะที่มี PM2.5 ภายในห้องโดยสารที่สูงเพื ่อแลก
กับค่าใช้จ่ายที่ถูกลง สังเกตได้จากค่าสัมประสิทธิ์หน้าตัว
แปรค่าใช้จ่าย PM2.5 สูงมีค่ามากกว่า PM2.5 ต่ำ  

พิจารณาตัวแปรความถี่การให้บริการรถโดยสารทั้ง 2 
กลุ่มพบว่า เครื่องหมายหน้าสัมประสิทธิ์เป็นบวก และตัว
แปรเวลาที่รอคอยเครื่องหมายหน้าสัมประสิทธิ์เป็นลบ มี
ความสัมพันธ์กันคือ เมื่อความถี่การให้บริการเพิ่มขึ้นเวลา
ที่ใช้รอรถโดยสารก็จะน้อยลงแสดงให้เห็นว่า ระยะเวลาที่
ผู้เดินทางสัมผัสกับ PM2.5 ภายนอกขณะรอรถโดยสารลด
น้อยลงตามไปด้วย ซึ่งความถี่การให้บริการรถโดยสารกับ
ระยะเวลาที่ใช้รอรถโดยสารมีผลอย่างมากกับการตัดสินใจ
ของผู ้เดินทางในการเลือกยานพาหนะที ่มี ระดับค่าฝุ่น
ละออง PM2.5 ภายในห้องโดยสารต่ำ โดยสังเกตได้จาก
ค่าสัมประสิทธิ ์หน้าตัวแปรความถี่และเวลาที่รอคอยรถ
โดยสารของกลุ่ม PM2.5 ตำ่มีค่ามากกว่า PM2.5 สูง 

พิจารณาตัวแปรเวลาที่ใช้เดินทางของกลุ่ม PM2.5 
ต่ำ เครื ่องหมายหน้าสัมประสิทธิ ์ติดลบแสดงให้เห็นว่า 
เวลาเดินทางที่ เพิ่มขึ้นส่งผลให้การเล ือกรูปแบบการ
เดินทางที ่PM2.5 ภายในห้องโดยสารต่ำลดลง 

4.4 สัดส่วนความน่าจะเป็นการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง 

ผลการวิจัยพบว่าสัดส่วนความน่าจะเป็นการเลือก
รูปแบบการเดินทาง 5 ประเภทจากสถานการณ์ทางเลือก 
ซึ่งคำนวณได้จากสมการที่ 4 พบว่า เมื่อทำการปรับเทียบ
แบบจำลองแล้วมีความใกล้เคียงกับสัดส่วนลักษณะการ
เดินทางปัจจุบันในเขตเมืองนครปฐม ซึ่งเน้นการศึกษา
เส้นทางที่ออกแบบไว้จากสถานีขนส่งจังหวัดไปยังศูนย์
ราชการจังหวัดนครปฐม และมีความสอดคล้องกับสัดส่วน
ข้อมูลจำนวนรถทีจ่ดทะเบียนสะสมของจังหวัดนครปฐมใน
ปัจจุบัน[30] สัดส่วนปริมาณการเลือกใช้รถยนต์ส่วนตัวมี
มากสุด รองลงมารถมินิบัสปรับอากาศ รถโดยสารปรับ
อากาศ รถสองแถว และน้อยสุดรถโดยสารปรับอากาศที่มี
การติดตั้งเครื่องฟอกอากาศ คิดเป็นร้อยละ 39, 23, 15, 
14 และ 10 ตามลำดับแสดงดังรูปที่ 3 

งานวิจัยครั้งนี้ได้มุ่งเน้นการศึกษาในการพัฒนาระบบ
การขนส่งมวลชนในเขตเมืองนครปฐมเฉพาะในส่วนที่เป็น
ยานพาหนะประเภทรถโดยสาร เพื่อดึงดูดผู ้เดินทางให้
ปรับเปลี่ยนการใช้รถยนต์ส่วนตัวหันมาใช้บริการขนส่ง
มวลชนเพิ่มมากขึ้น ดังนั้นจึงไม่มีการกำหนดยานพาหนะ
ประเภทรถจักรยานยนต ์ส่ วนตัว และรับจ้างไว้ ใน
สถานการณ์ทางเลือก แต่ เป ็นการเพิ่มยานพาหนะ
ทางเลือกใหม่เข้าไปในทางเลือกปัจจุบันนั้นคือ รถมินิบัส
ปรับอากาศ และรถโดยสารปรับอากาศที่มีการติดตั้ง
เครื่องฟอกอากาศ 

 



วารสารวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ  44 

ปีที่ 15 ฉบับที่ 2 เดือน พฤษภาคม – สิงหาคม พ.ศ. 2563 

 

 
รูปที ่4 สัดส่วนความน่าจะเป็นการเลือกรูปแบบการ

เดินทางของยานพาหนะแตล่ะประเภท 
 
5. สรุปผลการศึกษา 

ผลงานวิจัยนี้ได้ทำการพัฒนาสร้างแบบจำลองเพื่อ
วิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางภายใต้
สภาวะมลพิษทางอากาศพบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางเมื่อเกิดสภาวการณ์ฝุ่นละออง PM2.5 
ประกอบไปด้วย 4 ปัจจัยที่ผู้เดินทางให้ความสำคัญมากสุด
คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ความถี่ให้บริการรถโดยสาร 
เวลาทีร่อคอย และเวลาทีใ่ช้เดินทาง อย่างมีนัยสำคัญที่ร้อย
ละ 99 เนื่องจากค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถโดยสาร
ปรับอากาศที่มีการติดตั้งเครื ่องฟอกอากาศภายในห้อง
โดยสารค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับการขนส่งมวลชนประเภท
อื่นส่งผลให้ผู้ที่เดินทางมีแนวโน้มการเลือกใช้ค่อนข้างน้อย 

งานวิจัยนี้สามารถนำแนวทางการวิจัยไปต่อยอด และ
พัฒนาปรับใช้ในการศึกษากับพื้นที่อื่นๆ ที่เป็นแหล่งการ
คมนาคมขนส่งมวลชนที่สำคัญอาทิเช่น กรุงเทพมหานคร 
เชียงใหม่ ขอนแก่น ภูเก็ต เป็นต้น รวมทั้งเป็นการกระตุ้น
นโยบายของภาครัฐให้มีการส่งเสริมการใช้รถโดยสารที่มี
ฝุ่นละอองในระดับต่ำ และพลังงานสะอาดที่มีค่าโดยสาร
และบริการที่เพียงพอ ซึ่งจะส่งผลให้ประชาชนมีแนวโน้ม
หันมาเลือกใช้ระบบขนส่งมวลชนในเขตเมืองได้ดียิ่งขึ้น 
นอกจากนี้ยังเป็นการผลักดันนโยบายจากทางองค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ที่มีการประยุกต์ใช้เครื่อง
ฟอกอากาศมาติดตั้งกับรถโดยสารสาธารณะเพื่อช่วยลด
ปริมาณฝุ่นละออง PM2.5 [31] 
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