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บทคัดย่อ 
 งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาถึงแนวทางการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการของรถสองแถวโดยการบริหารจัดการเดิน

รถให้มีจำนวนรถสอดคล้องกับช่วงเวลาการให้บริการที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ เนื่องจากปัจจุบันการให้บริการยังขาด
ระบบที่สอดคล้องกับความต้องการของผู้มารับบริการ ส่งผลให้เกิดปัญหาในเรื่องความแออัด เบียดเสียดกันบนรถโดยสาร
และความไม่ปลอดภัยในการเดินทาง ผู้วิจัยได้ศึกษาและเก็บข้อมูลในพื้นที่เมืองนครราชสีมาที่สำคัญ 2 จุดคือ บริเวณจุด
จอดรถหน้าวัดพายัพและหน้าห้างสรรพสินค้าคลังพลาซ่าใหม่ จากนั้นนำข้อมูลมาวิเคราะห์หาช่วงเวลาการให้บริการและ
ผู้รับบริการรถสองแถว และใช้เทคนิคการจำลองสถานการณ์หาจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยที่รออยู่บริเวณจุดจอดรถใน
ช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วน และเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบที่ 1 ถึงระบบที่ 4 พร้อมทั้งหาช่วงความเช่ือมั่นร้อยละ 95 
ผลการวิจัยพบว่า หน่วยผู้ให้บริการที่เหมาะสมที่สุดในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า โดยการพิจารณาเพิ่มจำนวนเที่ยวรถของ
สาย 1, 4, 5, 6, 8, 15 และ 4287 อีกสายละ 1 หน่วย ส่วนสาย 7 มีผู้มารับบริการมากที่สุดจึงพิจารณาเพิ่มเป็น 2 หน่วย 
และหน่วยผู้ให้บริการที่เหมาะสมที่สุดในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วนเย็น โดยพิจารณาเพิ่มจำนวนเที่ยวรถของสาย 2, 4, 5, 8, 
10, 11 และ 14 อีกสายละ 1 หน่วย ในส่วนสาย 6 และ 7 มีผู้มารับบริการมากที่สุดจึงพิจารณาเพิ่มเป็น 2 หน่วย 

 
คำสำคัญ: การจำลองสถานการณ์ ระบบขนส่งสาธารณะ รถสองแถว การบริหารจัดการเดินรถ 

 
ABSTRACT 

 This research is a study of the approach to improve service quality of minibuses by managing 
the number of buses in accordance with the appropriate service intervals and efficiency.  Because at 
present, the service providers still lack a system that meet the needs of service users that may result 
in the problem of congestion and overcrowding on minibuses and unsafe trips. The researcher studied 
and collected data in 2 important areas at the bus stop in front of Payup Temple and New Klang Plaza 
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Department Store. Then, the data was analyzed for service intervals and service users of minibuses and 
used simulation techniques to find the average number of people waiting in the parking area during 
rush hour to compare the efficiency of System 1  to System 4  at the same time, find a 9 5  percent 
confidence interval.  The results showed that the most suitable service unit during the morning rush 
hour by considering to increase the number of minibus trips of Line 1, 4, 5, 6, 8, 15 and 4287 by one 
server unit each as for the Line 7 has the most service users, so consider adding by two server units. 
The most suitable service unit during the evening rush hour by considering to increase the number of 
minibus trips of Line 2, 4, 5, 8, 10, 11 and 14 by one server unit each as for the Line 6 and 7 has the 
most service users, so consider adding by two server units. 

 
Keywords: Simulation, Public transport system, Minibus, Bus schedule management. 

 
1. บทนำ 

ปัจจุบันสภาพการจราจรในเขตเมืองของจังหวัด
นครราชสีมาประสบปัญหาความแออัดคับคั่ง การเดินทาง
มีความล่าช้าในชั ่วโมงเร่งด่วนและมีแนวโน้มทวีความ
รุนแรงยิ่งขึ้น ก่อเกิดความเสียหายด้านเศรษฐกิจโดยรวม
อีกทั้งยังส่งผลต่อภาพลักษณ์ของเมืองต้นแบบอัจฉริยะ
ของชาวโคราชอีกด้วย การจัดให้มีระบบขนส่งมวลชนที่มี
ประสิทธิภาพของรัฐบาลได้ให้ความสำคัญและส่งเสริม
รูปแบบการขนส่งระบบรางมากขึ้น เนื่องจากมีต้นทุนการ
เดินทางที่ต่ำและปลอดภัยกว่า โดยเฉพาะแนวคิดการ
พัฒนาระบบรถไฟฟ้ารางเบา (Light Rail Transit-LRT) 
ซึ่งน่าจะเป็นทางเลือกที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพใน
การตอบโจทย์ ความต้องการในด้านค่าใช้จ่ายและระยะ 
เวลาในการเดินทางของผู้โดยสารได้มากอีกทางเลือกหนึ่ง 
อย่างไรก็ตามการขนส่งด้วยรถโดยสารสาธารณะของรถ
สองแถวยังคงมีความจำเป็นต่อการขนส่งผู้โดยสารในเมือง
นครราชสีมาอยู ่และได้รับความนิยมมาเป็นเวลานาน 
ปัจจุบันยังไม่สามารถที ่จะหาระบบขนส่งสาธารณะ
ประเภทอื่นๆ ที่ดีกว่ามารองรับความต้องการในการเดิน 
ทางของประชาชนในเมืองได้ จากการสำรวจรถสองแถวที่
ให้บริการเดินรถเฉพาะในเขตเทศบาล โดย สนข. โครง 
การศึกษาแผนแม่บทจราจรฯ [1] แบ่งออกเป็น 19 สาย มี
จำนวนประมาณ 300 คัน และเดินรถนอกเขตเทศบาลเข้า

มาในตัวเมืองอีก 11 สายจำนวน 100 คัน ระยะเวลาที่เริ่ม
ให้บริการตั้งแต่ 06.00 น. ถึง 20.00 น. ปัจจุบันได้พบ
ปัญหาด้านการให้บริการขนส่งผู้โดยสารของรถสองแถวใน
บางพื้นที่ไม่สามารถให้บริการได้ดีเท่าที่ควร โดยเฉพาะใน
เขตเมืองชั ้นในรอบอนุสาวรีย์ย่าโมซึ่งมีจำนวนผู ้มาใช้
บริการเยอะมากในเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนท่ีความต้องการการ
เดินทางมากกว่าความสามารถของระบบขนส่งที่มีอยู่จะ
รองรับได้ จากการศึกษาเรื่องความ สามารถให้บริการรถ
สองแถวต่อความต้องการของประชาชนในพื้นที่บริเวณ
สถานีรถไฟรางคู่ในอนาคต ของศุภกฤต พริ้วไธสง [2] 
พบว่าตรงบริเวณหน้าสถานีรถไฟจังหวัดนครราชสีมา การ
ให้บริการของรถสองแถวในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วนทั้ง
เที่ยวขาเข้าเมืองและออกนอกเมือง มีปริมาณผู้ใช้บริการ
รถสองแถวเป็นจำนวนมาก ส่งผลให้เกิดปัญหาเรื ่อง
ประสิทธิภาพในการให้บริการและความปลอดภัยในการ
เดินทางเพราะมีจำนวนผู้โดยสารบางส่วนจำเป็นต้องยืน
หรือห้อยโหนตรงบันใดทางขึ้นรถซึ่งอาจก่อให้เกิดอันตราย
ได้ และสอดคล้องกับงานวิจัยของ กรณ์พิทักษ์ อาสน์
สุวรรณ [3] ได้ศึกษาถึงสภาพการให้บริการของรถสองแถว
ในเมืองพัทยา พบปัญหาในลักษณะคล้ายๆ กันคือ มีรถ
มากเกินไปในเวลากลางวัน(ช่วงเวลาปกติ) แต่ไม่เพียง พอ
ในเวลาเร ่งด่วนอีกทั ้งย ังพบข้อร้องเร ียนในด้านการ
ให้บริการที ่แจ้งไปที่สำนักงานขนส่งจังหวัดชลบุรีเป็น
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ประจำ และงานวิจัยของ ปิติ จันทรุไทย [4] ได้การศึกษา
พฤติกรรมผู้โดยสารในการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
ในเขตเมือง: กรณีศึกษาเทศบาลนครนครศรีธรรมราช ผล
การศึกษาพบว่าเส้นทางเดินรถไม่ครอบคลุมพื้นที่ความ
ต้องการ ปัญหาตารางเวลาในการเดินรถที่ไม่แน่นอน การ
ให้บริการที่ไม่ได้มาตรฐาน รวมถึงระบบการให้บริการที่
ดำเนินการโดยเอกชนซึ่งมุ ่งเน้นผลกำไรมากกว่าการให้  
บริการเชิงสังคม และผลการสัมภาษณ์ผู ้ขับรถสองแถว
ยอมรับว่ามีการจอดรถซ้อนคันและให้มีการโหนท้ายรถ
โดยสาร ด้วยเหตุนี้คนจึงไม่ค่อยให้ความเชื่อมั่นในการให้ 
บริการรถสองแถวจึงได้หันมาใช้รถส่วนตัวกันมากข้ึน และ
ในอนาคตเมื่อมีระบบขนส่งมวลชนนครราชสีมาเข้ามา
ให้บริการ ก็อาจส่งผลกระทบต่อจำนวนผู้โดยสารของรถ
สองแถวได้ เนื ่องจากแนวเส้นทางการเดินรถของระบบ
ขนส่งมวลชนกับรถสองแถวหลายสายมีความทับซ้อน
เส้นทางเกิดขึ้น 

ดังนั้นการวิจัยนี้ จึงมีความสนใจที่จะศึกษาวิธีการ
จัดการเดินรถสองแถวให้มีประสิทธิภาพ สร้างความพึง
พอใจให้กับผู้มารับบริการ ด้วยวิธีการจำลองสถานการณ์ 
(Simulation) หาจำนวนคนคอยสะสมเฉล ี ่ยที ่รออยู่
บริเวณจุดจอดรถในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น 
ภายใต ้ทฤษฎ ีแถวคอย (Queuing Theory)  เพ ื ่อมา
วิเคราะห์หาจำนวนรถให้บริการที่เหมาะสมและเพียงพอ
กับอัตราการเข้ามารับบริการของลูกค้า อีกทั้งการศึกษานี้
จะมีส่วนร่วมในการสร้างแนวทางการจัดการเดินรถสอง
แถวที่สามารถนำไปใช้เป็นประโยชน์ในการพัฒนาและ
ปรับปรุงการจัดการเดินรถสองแถวในเขตเทศบาลเมือง
นครราชสีมาได้ในอนาคต 
 
2. ทฤษฎีและวิธีการดำเนินการวิจัย 

2.1 รูปแบบการวิเคราะห์ค่าทางสถิติ 
ในการวิเคราะห์ค่าทางสถิติช่วงเวลาการมาถึงของผู้

ให้บริการและผู้รับบริการครั้งนี้ ได้ใช้รูปแบบการแจกแจง
ความน่าจะเป็นแบบปกติ (Normal distribution) ซึ ่งมี
ฟังก์ชันการแจกแจง 2 แบบคือ ฟังก์ชันความหนาแน่น

ความน่าจะเป็น (Probability Density Function: PDF)
แ ล ะ ฟ ั ง ก ์ ช ั น ก า ร แ จ ก แ จ ง ส ะ ส ม  ( Cumulative 
Distribution Function: CDF) ดังสมการที่ (1) และ (2) 
ตามลำดับ [5] 
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เมื่อ (.) ,  และ คือ ค่าฟังก์ชันการแจกแจงแบบ
ปกติมาตรฐาน ค่าเฉลี ่ยของข้อมูลและค่าเบี ่ยงเบน
มาตรฐาน ตามลำดับ  

สำหรับการแจกแจงที่ใช้เพื่อพิจารณาการเข้ารูปสนิท
ของข้อมูลโดยการเปลี่ยนรูปฟังก์ชันความน่าจะเป็นสะสม 
(CDF) หรือ F(x) ให้อยู่ในรูปแบบสมการเชิงเส้นดังสมการ
ที่ (3) และการแจกแจงแบบปกติสามารถแปลงให้อยู่ในรูป
สมการเชิงเส้นดังสมการที ่(4) 
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2.2 การจำลองสถานการณ์ (Simulation) 
Shannon, Robert E. [6] ได ้กล ่าวว ่า การจำลอง

สถานการณ์ คือ กระบวนการออกแบบจำลอง (Model) ของ
ระบบงานจริง (Real system) แล้วดำเนินการทดลองใช้
แบบจำลองนั้นเพื่อการเรียนรู้พฤติกรรมของระบบงานจริง
ภายใต้ข้อกำหนดที่วางไว้ เพื่อประเมินผลการดำเนินงาน
และวิเคราะห์ผลลัพธ์ที ่ได้จากการทดลองก่อนนำไปใช้
แก้ปัญหาในสถานการณ์จริงต่อไป สำหรับการจำลองแบบ
เหตุการณ์ไม่ต่อเนื่อง (Discrete Event Simulation) จาก
ทฤษฎีแถวคอย เพื่อนำผลที่ได้มาวิเคราะห์หาจำนวนหน่วย
ให้บริการที่เหมาะสมที่สุด ตามโครงสร้างแถวคอยเป็นแบบ 
M/M/1 คือระบบหนึ่งช่องให้บริการและมีหลายแถวคอย
และแบบ M/M/S คือระบบหลายช่องให้บริการและมีหลาย



18   วารสารวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

ปีที่ 18 ฉบับที ่1 เดือน ตุลาคม พ.ศ. 2565 – มีนาคม พ.ศ. 2566 

 
แถวคอย ลักษณะการทำงานของระบบแสดงดังรูปที ่1 และ
รูปที่ 2 ซึ่งเป็นระบบการให้บริการของรถโดยสารสาธารณะ
แบบมีผู้ให้บริการหนึ่งช่องทาง-ขั้นตอนเดียวและแบบมีผู้ให้
บริการหลายช่องทาง-ขั ้นตอนเดียว ที่สามารถเพิ่มหน่วย
ให้บริการตามอัตราการเขา้มาของผู้รับบริการได้ 

 

 
รูปที่ 1 โครงสร้างแบบ M/M/1  

 

 
รูปที่ 2 โครงสร้างแบบ M/M/S  

 

โดยปกติแล้วการมาของผู้มารับบริการเป็นสิ่งที่ไม่
แน่นอนมีอัตราการเข้ามารับบริการเป็นแบบสุ่มและเป็น
การยากที่จะบอกว่าผู้มารับบริการจะมาถึงเวลาใด และมี
จำนวนเท่าใด การเข้ามาไม่ได้จำกัดจำนวนแถวหรือความ
ยาวแถวคอย ดังนั้นการกล่าวถึงการมาของผู้มารับบริการ
จะเป็นแบบของการแจกแจงความน่าจะเป็นของจำนวน
ผู้รับบริการที่เข้ามาในช่วงเวลาหนึ่ง ในส่วนระยะเวลาใน
การให้บริการกับลูกค้าก็เป็นสิ่งที่ไม่แน่นอนมีอัตราการเข้า
มาให้บริการเป็นแบบสุ่มอีกเช่นกันเพราะโดยทั่วไปนั้นผู้ให้
บริการรถสองแถวแต่ละสายมีช่วงระยะเวลาการมาถึงที่
บริเวณจุดจอดรถไม่เท่ากัน อย่างไรก็ตามอาจกล่าวได้ใน
ร ูปแบบของการแจกแจงความน ่าจะเป ็นของช ่ว ง
ระยะเวลาในการให้บริการในช่วงเวลาหนึ่ง 

สำหรับจำนวนครั้ง (n) ในการจำลองแสดงในสมการ
ด้านล่างคือ 

 

2

/2Z
n

E

 
=  
 

   (5)  

 

เมื่อ 
/2Z   คือขอบเขตบนที่ระดับนัยสำคัญ      

       E  คือ ค่าความคลาดเคลื่อน 

2.3 การสร้างเลขสุ่ม (Random Number)  
ในการจำลองสถาณการณ์นั ้นต้องสร้างตัวแปรสุ่ม 

(Random Variables) แทนการเข้ามาของผู้รับบริการและ
การให้บริการของหน่วยผู้ให้บริการ ตัวเลขแบบสุ่มที่ได้อาจ
ได้มาจากตารางเลขสุ ่ม (Random number table) หรือ
ซอฟต์แวร์คอมพิวเตอร์ [7] ซึ ่งสามารถสร้างตัวเลขที่มี
ลักษณะการกระจายของความน่าจะเป็นแบบสม่ำเสมอ 
(Uniform) 

2.4 ขอบเขตของการวิจัย 
1) การเก็บข้อมูลตรงบริเวณจุดจอดรถสองแถว 2 จุด

คือที่ถนนด้านหน้าวัดพายัพ มีจำนวนรถสองแถว 11 สาย
ประกอบด้วยสาย 5, 7, 8, 11, 15, 20, 1307, 4140, 4234, 
4287, 4416 และหน้าห้างสรรพสินค้าคลังพลาซ่าใหม่ (P2) 
มีจำนวนรถสองแถว 19 สายประกอบด้วยสาย 1, 2, 4, 5, 6, 
7, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 18, 20, 1307, 4140, 4234, 
4287, 4416 ซึ่งทั้งสองจุดนี้มีจำนวนรถสองแถวแต่ละสาย
มารวมกันเป็นจำนวนมากเนื่องจากเป็นจุดศูนย์กลางเมือง
และการเดินรถจะมีลักษณะเป็นแบบเดินรถทางเดียว (One 
way) รอบอนุสาวรีย์ท้าวสุรนารี [8] ดังรูปที่ 3 

 

 
รูปที่ 3 จุดสำรวจข้อมูล 

 
2) ศึกษาเฉพาะในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น 

ซึ ่งมีผู ้มาใช้บริการเป็นจำนวนมากในแต่ละวันคือเวลา 
7.00 น. ถึง 8.30 น. และเวลา 16.00 น. ถึง 18.00 น. 
ระยะเวลาหนึ่งสัปดาห์ตั ้งแต่วันที่ 12-18 พฤศจิกายน 
2563 เก็บข้อมูลในวันทำงานปกติและวันหยุดเสาร์ 
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อาทิตย์ เพื่อให้ได้ข้อมูลครอบคลุมถึงความต้องการในการ
เดินทางด้วยรถสองแถวสาธารณะของประชาชนในเขต
เทศบาลเมืองนครราชสีมา ซึ ่งเป็นระยะเวลาที่เพียงพอ
สำหรับนำข้อมูลมาวิเคราะห์เบื ้องต้นของการให้บริการ
และผู้มารับบริการ สอดคล้องกับงานวิจัยของกฤษฎา นาม
ฉิมพลี [9] ที่เก็บข้อมูลในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าโดยใช้ระยะ 
เวลาหนึ่งสัปดาห์ และในช่วงที่ศึกษานี้มีการแพร่ระบาด
ของโรคโควิด-19 จังหวัดนครราชสีมายังไม่มีมาตรการ 
ล็อกดาวน์ แต่ให้ประชาชนสวมหน้ากากตลอดเวลาทำให้ผู้
มาใช้บริการแตกต่างไปจากก่อนหน้านี้ แต่ถึงอย่างไรก็ตาม
ในชั่วโมงเร่งด่วนผู้คนยังมีความจำเป็นต้องเดินทางไปทำ
ธุระด้วยรถโดยสารสาธารณะเช่นเดิม 

3) การให้บริการเป็นแบบ FIFO (First In First Out) 
รถคันไหนมาก่อนได้รับการบริการก่อนคันไหนมาทีหลัง
ได้รับการบริการทีหลัง รถจะวิ่งเข้ามาในระบบทีละหนึ่ง
คันของแต่ละสาย และจะต้องรับบริการในระบบจนเสร็จ
ไม่สามารถออกจากระบบก่อนท่ีจะสิ้นสุดการบริการได้ 

4) ระบบกำหนดให้จำนวนผู้โดยสารบนรถสามารถน่ัง
ได้ 10 คนพอดีกับความจุของรถรถสองแถวในแต่ละเที่ยว
ของการเดินรถ 

5) ระบบจะสิ้นสุดเมื่อผู้มาใช้บริการได้ขึ้นไปบนรถ
หรือมีคนลงจากรถเรียบร้อยแล้ว 

6) ระบบแถวคอยที่ศึกษาเป็นแบบมีผู้ให้บริการหนึ่ง
ช่องทาง-ขั้นตอนเดียว (Single channel, Single phase 
system) และแบบมีผู ้ให้บริการหลายช่องทาง-ขั ้นตอน
เดียว (Multiple channels, Single phase system) 

2.5 วิธีการดำเนินงานวิจัย 
ขั้นตอนการดำเนินงานมีดังนี ้
1) บันทึกจำนวนผู้มารับบริการ ช่วงเวลาผู้ให้บริการ 

จำนวนคนบนรถ และจำนวนคนลงรถ เพื ่อหาอัตราและ
รูปแบบการแจกแจงของทั้งสี่ตัวแปร สำหรับการแจกแจงที่
ใช้เพื ่อพิจารณาเข้ารูปสนิท (Goodness of fit test) ของ
ข้อมูลมีทั้งหมด 6 รูปแบบได้แก่ การแจกแจง Exponential, 
Weibull, Normal, Log Normal, Maximum Extreme 
Value และ Minimum Extreme Value โดยปรับให้อยู่ใน

รูปแบบสมการที่ (3) ตัวอย่างผลการทดสอบการแจกแจง
ของจำนวนคนบนรถสองแถวสาย 5 ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า
หน้าวัดพายัพ แสดงดังตารางที่ 1 

 

ตารางที่ 1 ผลการทดสอบจำนวนคนบนรถทั้ง 6 รูปแบบ 
การแจกแจง A b ค่าสหสัมพันธ์ R2 
Expo. 0.399 -2.484 0.861 
Wei. 4.603 -10.338 0.961 
Nor. 0.446 -3.949 0.966 

Log Nor. 0.933 0.142 0.959 
Max. Ex. -0.551 4.202 0.946 

Min. Ex. 0.539 -5.213 0.908 
 
เมื่อพิจารณาค่า R2 ของสมการเชิงเส้นจากการแจกแจง

ทั้ง 6 รูปแบบจากตารางที่ 1 พบว่าการแจกแจงแบบปกติ มี
ค่าเข้าใกล้ 1 มากที ่ส ุดคือ 0.966 จึงใช้ร ูปแบบนี้ในการ
วิเคราะห์หาโอกาสของเวลาในการหาจำนวนคนบนรถในแต่
ละวันได้ และผลการทดสอบการแจกแจงอื่นๆ เช่น จำนวนผู้
มารับบริการ ช่วงเวลาผู้ให้บริการและจำนวนคนลงรถ ก็
อธิบายได้ในลักษณะเดียวกันซึ่งพบว่าการแจกแจงแบบปกติ
มีความเหมาะสมมากที่สุด  

2) จำลองการทำงานของระบบด้วยวิธีมอนติคาร์โล 
ทำการสร้างข้อมูลตัวเลขแบบสุ่มโดยใช้คำสั่ง rand() จาก
ไมโครซอฟท์เอ็กซ์เซลและค่าตัวแปรสุ่ม x ที่ได้จากการนำ
ค่าพารามิเตอร์ที่คำนวณได้จากสมการ (4) มาทำการอิน
เวอร์สเพื่อหาค่า x [10] ดังสมการที่ (6) การจำลองระบบ
กำหนดให้มีจำนวนหน่วยผู้ให้บริการตั้งแต่ 1 หน่วยไป
จนถึงหน่วยให้บริการสูงสุดที่ศึกษาคือ 4 หน่วย 

 

1( ( ))x F x −= +   (6) 
 

2.1) การให้บริการหรือการปฏิบัติงานในหน่วยผู้
ให้บริการถือว่าไม่มีข้อผิดพลาด ไม่มีการย้อนกลับไป
ทำงานใหม่ ผู้ที่เข้ามาในระบบต้องได้รับการบริการทุกคน 

2.2) เวลาเริ่มต้นของระบบที่ 7.00 น. ทำการปล่อย
รถสองแถวคันแรกเข้าสู ่ระบบและกำหนดให้ย ังไม่มี
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ผู้รับบริการอยู่ในระบบ ซึง่จะใช้ตัวเลขสุ่มแทนเหตุการณ์ที่
เกิดขึ้นของเหตุการณ์ที่เป็นไปได้ เพื่อหาคำตอบของเวลาที่
รถมาถึง จำนวนคนบนรถ จำนวนคนที่ขึ้นรถ และจำนวน
คนลงรถในแต่ละช่วงเวลา 

2.3) ผู้มารับบริการสามารถขึ้นไปบนรถได้ ถ้าบนรถ
สองแถวมีที ่นั ่งว่างแต่ต้องขึ ้นได้ไม่เกินความจุของรถ 
(ความจุมาตรฐานของรถนั่งได้ 10 คนไม่มีการยืนบนรถ) 
และถ้ามีผู้โดยสารมากับรถเต็มพอดีหรอืมากกว่าความจรุถ  
ผู้มารับบริการไม่สามารถข้ึนไปบนรถ แต่ถ้ามีจำนวนคนลง
ที่ป้ายนี้แล้วทำให้มีที่นั่งว่าง ผู้มารับบริการสามารถขึ้นไป
บนรถได้  

2.4) ผู้มารับบริการต้องคอยรถคันถัดไปเมื่อมีจำนวน
ผู้โดยสารมากับรถเต็มพอดีหรือมากกว่าความจุรถ ถึงแม้จะ
มีคนลงป้ายนี้แต่ยังมีผู ้โดยสารบนรถมากกว่าหรือเท่ากับ
ความจุของรถอยู่จึงไม่สามารถขึ้นไปบนรถได้ ซึ่งการทำงาน
ของระบบแสดงตามรูปที่ 4 และรูปที่ 5 

3) จำลองแบบที่สร้างขึ ้นอย่างเป็นอิสระกัน กำหนด
จำนวนรอบของการประมวลผล (number of replication)  
ด้วยสมการที่ (5) สำหรับการแจกแจงแบบปกติที่ระดับความ
เชื ่อมั ่นร้อยละ 95 และให้ค่าความคลาดเคลื่อนน้อยกว่า  
0.05 หรือประมาณ 0.443 ดังนั้นจะได้จำนวนครั้งของการ
จำลองสถานการณ์ (n) เท่ากับ 98.53 หรือประมาณ 100 
ครั้ง ในแต่ละครั้งคำนวณค่าสถิติที่ใช้วัดประสิทธิภาพของ
ระบบที่ได้คือ จำนวนผู้มารับบริการของรถสองแถวเฉลี่ยใน
แถวคอยที่ป้าย ที่รอรับบริการอยู่ในหน่วยบริการที่ 1, 2, 3 
และ 4 ในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็นโดยแสดงแบบ 
จำลองดังรูปที่ 6 ถ้าให้ค่าเฉลี่ยของค่าวัดประสิทธิภาพของ
ระบบแทนด้วย  ดังนั้นหากจำลองระบบอย่างเป็นอิสระ
กัน 100 ครั้ง โดยใช้ขนาดตัวอย่าง 100 รายการ จะได้ Xi 
เป็นข้อมูลหรือผลจากการจำลองระบบ สามารถหาช่วง
ความเชื่อมั่น (Confidence Interval) (1- )100% ของ
ค่า   [11] ได้จากสมการ (7)  
 

     
/ 2

S
X Z

n


           (7) 
 

เมื่อ X แทนค่าเฉลี่ย 

      S เป็นค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานที่ประมาณจากค่า
เบี่ยงเบนมาตรฐานของประชากร 

/2Z  เป็นค่าของตัวแปรสุ่มแบบปกติมาตรฐาน
ที่มีพ้ืนท่ีหางด้านขวาเป็น / 2        

 

 
รูปที่ 4 แผนผังการจำลองระบบการทำงาน 

 
ที่มีหน่วยให้บริการ 1 หน่วย 

 
รูปที ่5 แผนผังการจำลองระบบการทำงาน 

ที่มีหน่วยให้บริการมากกว่า 1 หน่วย 
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4) ประเมินประสิทธิภาพของระบบจากค่าสถิติและ

การประมาณค่าแบบช่วงที ่ได้ พร้อมทั ้งเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพของระบบจากการทดสอบด้วย ANOVA 
 

 
รูปที่ 6 แบบจำลองสถานการณ์ทางคอมพิวเตอร ์

การให้บริการของรถสองแถว 
 

2.5.1 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลอง 
เมื ่อสร้างแบบจำลองสถานการณ์ทางคอมพิวเตอร์ 

หลังจากนั้นจะทำการตรวจสอบความถูกต้องของแบบ 
จำลอง (Verification) โดยทำการทดสอบการทำงานการ
ให้บริการและผู้เข้ามารับบริการ ว่ามีลักษณะการทำงาน
เหมือนระบบการทำงานจริงหรือไม่ เช่น รถสองแถวเข้ามา
ให้บริการได้ทีละคันและรับคนได้ไม่เกินความจุของรถ ผู้
มารับบริการต้องรอคอยคันถัดไปเมื่อไม่มีที่นั่งว่างบนรถ 
ซึ่งเป็นไปตามระบบงานจริง ดังในรูปที่ 4 และ 5 แสดงว่า
แบบจำลองที่ใช้ในการจำลองการให้บริการรถสองแถวมี
ความถูกต้อง 

2.5.2 การตรวจสอบความเสมือนจริงของแบบจำลอง 
ทำการตรวจสอบความเสมือนจริงของแบบจำลอง 

(Validation) เพื ่อตรวจสอบว่าแบบจำลองทางคอมพิว 
เตอร์สามารถเป็นตัวแทนของระบบการทำงานจริงได้
หรือไม่ ถ้าผลที่ได้จากการรันแบบจำลองกับผลที่ได้จาก
ระบบงานจริงมีค่าไม่แตกต่างกันในทางสถิติจึงถือว่าการ
จำลองมีความถูกต้อง สามารถใช้วิเคราะห์ระบบงานจริง
ได้ ในที่นี้จะแสดงตัวอย่างการทดสอบการรันแบบจำลอง
ของช่วงเวลารถให้บริการ จำนวนคนบนรถ จำนวนคนขึ้น
รถ และจำนวนคนลงรถ ของรถสองแถวสาย 5 ในช่วง
ชั่วโมงเร่งด่วนเช้าหน้าวัดพายัพ จำนวน 100 รอบและใช้
การทดสอบแบบที โดยการตั้งสมมติฐาน H0: 1 2m = m  

และ H1: 1 2m ¹ m  ที่ระดับความเชื ่อมั่น 95% แสดงดัง
ตารางที่ 2 
 

ตารางที่ 2 ผลการทดสอบความเสมือนจริงแบบจำลอง 

ค่าที่ต้องการทดสอบ t df Sig. 
(2-tailed) 

ช่วงเวลารถให้บริการ 
Test Value = 10.40 

.135 99 .893 

คนบนรถ 
Test Value = 7.69 

.430 99 .668 

คนขึ้นรถ 
Test Value = 1.72 

1.09 99 .277 

คนลงรถ 
Test Value = 1.23 

1. 1
0 
99 .272 

 
ผลการทดสอบปรากฎว่า Sig. มีค่ามากกว่าระดับ

นัยสำคัญ .05 ของทุกช่วงเวลา แสดงว่าผลที่ได้จากแบบ 
จำลองที่สร้างขึ้นกับผลที่ได้จากระบบงานจริงมีค่าไม่แตก 
ต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ และสามารถทดแทนระบบงาน
จริงได้ 
 
3. ผลการวิจัยและอภิปราย 

3.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลการเดินรถสองแถว 
ผลการวิเคราะหข์้อมูลการให้บริการและผู้มารับบริการ

ของรถสองแถว โดยพิจารณาจากสี่ตัวแปรคือ ช่วงเวลาที่รถ
มาเฉลี่ย (Arrival Time: AT) คนบนรถเฉลี่ย (On Minibus: 
OM) คนขึ้นรถเฉลี่ย (Get On: GO) และคนลงรถเฉลี่ย (Get 
OFf:  GOF) และส ่วนเบ ี ่ ยงเบนมาตรฐาน (Standard 
Deviation: SD) ของแต่ละตัวแปร มีดังนี้ 

1) บริเวณจุดจอดรถหน้าวัดพายัพ  
จากตารางที ่3 ภาพรวมเวลาการให้บริการของรถ

สองแถวในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าพบว่า มีช่วงเวลา
การให้บริการของรถไม่เท่ากัน โดยที่รถสาย 7 มีความถี่

การให้บริการเฉลีย่มากที่สดุ ( X =7.95, S.D=1.41) 

ลำดับรองลงมาคือรถสาย 8 ( X =9.14, S.D=2.56) ส่วน

รถทีว่ิ่งให้บริการมีความถี่น้อยสดุคอืรถสาย 4416 ( X =
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14.02, S.D=2.06) เนื่องจากเป็นการเดินรถจากต่าง
อำเภอในเขตรอบนอกและมีจำนวนรถไมม่าก ภาพรวม
ของคนบนรถท่ีมากับรถสองแถวพบว่า รถสาย 7 มีจำนวน

คนบนรถโดยเฉลีย่มากสุด ( X =8.95, S.D=2.21) 

รองลงมาคือรถสาย 8 ( X =8.69, S.D=2.79) ส่วนรถท่ีมี

จำนวนคนบนรถน้อยสดุคือรถสาย 20 ( X =6.09, 
S.D=2.01) ภาพรวมของคนขึ้นรถสองแถวพบว่า มีจำนวน
คนท่ีแตกต่างกัน โดยทีร่ถสาย 1307 มีจำนวนคนข้ึนรถ

โดยเฉลี่ยมากสุด ( X =1.77, S.D=1.56) รองลงมาคือรถ

สาย 8 ( X =1.74, S.D=1.82) ส่วนรถสองแถวที่มีจำนวน

คนขึ้นน้อยสุดคือ รถสาย 20 ( X =1.15, S.D=1.35) และ
ภาพรวมของคนลงรถสองแถว พบว่ามีจำนวนคนท่ี
แตกต่างกันโดยที่รถสาย 7 มีจำนวนคนลงรถโดยเฉลีย่มาก

สุด ( X =1.40, S.D=1.30) รองลง มาคือรถสาย 11 ( X =
1.26, S.D=1.16) ส่วนรถสองแถวที่มีจำนวนคนลงรถน้อย

สุดคือ รถสาย 4234 ( X =0.84, S.D=0.96) 
 

ตารางที่ 3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลการให้บริการและผู้มารับบริการหน้าวัดพายัพ 

รถ 
สาย 

ช่วงเวลาชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ ช่วงเวลาชัว่โมงเร่งด่วนเยน็ 

AT
 

SD
_A

T 

OM
 

SD
_O

M
 

GO
 

SD
_G

O 

GO
F 

SD
_G

OF
 

AT
 

SD
_A

T 
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SD
_O

M
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SD
_G

O 
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F 

SD
_G
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5 10.40 2.85 7.69 1.97 1.72 1.56 1.23 1.21 11.25 3.31 8.37 2.06 1.40 1.04 1.14 1.05 

7 7.95 1.41 8.95 2.21 1.52 1.59 1.40 1.30 9.52 2.26 9.59 2.11 1.51 1.58 1.24 1.28 

8 9.14 2.56 7.77 2.79 1.74 1.82 1.03 1.08 10.55 3.06 8.72 2.45 1.64 1.82 1.78 1.43 

11 9.76 3.12 6.84 1.92 1.47 1.48 1.26 1.16 10.79 2.91 7.85 1.82 1.41 1.36 1.53 1.35 

15 11.92 2.52 6.90 2.02 1.50 1.47 1.12 1.02 12.53 2.38 7.34 2.18 1.45 1.50 1.25 1.25 

20 11.72 2.37 6.09 2.01 1.15 1.35 0.94 0.84 12.94 2.42 7.15 1.96 1.13 1.21 1.16 1.09 

1307 13.04 2.01 6.53 2.05 1.77 1.56 1.19 1.19 13.62 2.24 6.48 2.47 1.18 1.25 1.08 1.36 

4140 12.40 2.46 6.29 2.01 1.46 1.57 0.96 0.94 12.78 2.21 7.46 1.95 2.06 1.78 1.40 1.31 

4234 12.18 2.18 6.62 1.83 1.36 1.43 0.84 0.96 12.94 2.15 6.66 2.28 1.16 1.40 0.74 1.05 

4287 12.45 2.52 7.12 1.80 1.53 1.43 1.00 1.02 13.03 2.43 7.16 2.11 1.74 1.68 1.10 1.26 

4416 14.02 2.06 5.86 1.82 1.56 1.47 1.05 1.19 14.98 1.90 6.70 1.73 1.56 1.66 0.83 0.88 

 
จากตารางที่ 3 ภาพรวมเวลาการให้บริการของรถ

สองแถวในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วนเย็นพบว่า รถสาย 7 มี

ความถี่ในการให้บริการโดยเฉลี ่ยมากที ่สุด ( X =9.52, 

S.D=2.26) ลำดับรองลงมาคือ รถสาย 8 ( X =10.55, 
S.D=3.06) และรถที่มีความถี่น้อยสุดคือ รถสาย 4416 (

X =14.98, S.D=1.90) ภาพรวมของคนบนรถที่มากับรถ
สองแถวพบว่า รถสาย 7 มีจำนวนคนบนรถโดยเฉลี่ยมาก

สุด ( X =9.59, S.D=2.11) ลำดับรองลงมาคือรถสาย 8 (

X =8.82, S.D=2.45) ส่วนรถสองแถวที่มีจำนวนคนบนรถ

น้อยสุดคือสาย 1307 ( X =6.48, S.D=2.47) ภาพรวม
ของคนขึ้นรถสองแถวพบว่า รถสาย 4140 มีจำนวนคนขึ้น

รถโดยเฉลี่ยมากสุด ( X =2.06, S.D=1.78) รองลงมาคือ

รถสาย 4287 ( X =1.74, S.D=1.68) ส่วนรถที่มีจำนวน

คนขึ้นน้อยสุดคือรถสาย 20 ( X =1.13, S.D=1.21) และ
ภาพรวมของคนลงรถสองแถวพบว่า รถสาย 8 มีจำนวน

คนลงรถเฉลี่ยมากสุด ( X =1.78, S.D=1.43) รองลงมาคือ

รถสาย 11 ( X =1.53, S.D=1.35) ส่วนรถที่มีจำนวนคน

ลงรถน้อยสุดคือรถสาย 4234 ( X =0.74, S.D=1.05) 
2) บริเวณจุดจอดรถหน้าห้างคลังพลาซ่าใหม่  
จากตารางที่ 4 ภาพรวมเวลาการให้บริการของรถ

สองแถวในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าพบว่า รถสาย 1 มีความถี่ 
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ตารางที่ 4 ผลการวิเคราะห์ข้อมลูการให้บริการและผู้มารับบริการหน้าห้างคลังพลาซ่าใหม ่

รถ 
สาย 

ช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า ช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
AT
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1 8.79 1.84 8.64 2.10 1.39 0.89 0.86 0.84 9.70 2.13 7.44 2.11 1.55 1.28 1.02 1.01 

2 9.89 2.48 8.53 1.79 1.63 1.63 0.95 0.91 10.18 3.20 8.35 2.01 1.61 1.65 1.11 1.33 

4 10.24 2.57 9.17 1.68 1.43 1.60 1.21 1.36 10.60 2.98 9.00 1.90 1.39 1.51 1.11 1.17 

5 10.54 3.83 7.41 2.06 1.43 1.36 0.98 1.15 11.91 3.81 8.27 1.75 1.63 1.55 1.00 0.95 

6 11.28 4.11 8.13 1.51 1.65 1.56 1.02 1.11 12.44 4.28 8.14 1.62 1.73 1.88 1.11 1.45 

7 9.00 2.53 8.93 1.73 1.51 1.73 1.24 1.30 9.13 2.88 9.12 1.98 1.70 1.71 1.36 1.37 

10 10.05 2.20 8.30 2.13 1.32 1.42 1.23 1.20 10.72 2.81 8.71 2.13 1.27 1.44 1.15 1.16 

11 9.74 2.67 8.52 1.61 1.26 1.39 1.05 1.15 9.98 2.74 8.76 1.97 1.28 1.46 1.23 1.15 

12 10.30 2.76 8.30 1.68 1.33 1.31 0.95 1.25 11.58 3.23 8.11 1.82 1.30 1.48 1.04 1.18 

13 11.32 2.99 7.11 2.09 1.40 1.50 0.96 0.98 11.56 3.15 8.09 2.03 1.50 1.69 1.24 1.29 

14 12.10 2.59 8.17 1.69 1.38 1.52 0.88 0.87 13.26 3.26 8.34 1.82 1.48 1.71 1.08 1.28 

15 11.63 3.35 8.49 2.32 1.59 1.58 1.10 1.07 12.61 3.53 8.64 2.68 1.33 1.46 1.22 1.23 

18 11.86 2.94 8.84 2.34 1.48 1.40 1.12 1.08 12.41 3.06 7.86 2.48 1.31 1.37 1.03 1.07 

20 10.52 2.41 8.68 1.99 1.55 1.32 1.07 1.09 12.00 2.66 8.39 2.58 1.47 1.42 1.14 1.20 

1307 11.57 2.33 8.51 2.20 1.16 1.12 1.00 1.02 12.32 2.89 8.42 2.49 1.25 1.35 1.08 1.29 

4140 12.93 3.01 8.39 1.86 1.37 1.48 1.17 1.18 12.85 2.52 7.82 2.36 1.27 1.53 1.13 1.64 

4234 12.67 2.39 7.81 2.07 1.48 1.74 1.13 1.44 13.21 2.97 8.41 2.51 1.16 1.32 1.07 1.36 

4287 12.12 2.27 7.78 2.28 1.34 1.64 1.14 1.34 12.86 2.55 8.41 2.11 1.44 1.37 1.11 1.23 

4416 11.17 2.60 7.98 2.66 1.43 1.68 1.21 1.67 11.80 3.01 8.23 2.64 1.38 1.49 1.32 1.32 

 

การให้บริการเฉลี่ยมากท่ีสุด ( X =8.79, S.D=1.84) ลำดับ

รองลงมาคือรถสาย 7 ( X =9.00, S.D=2.53) และรถที่มี

ความถี่น้อยสุดคือ รถสาย 4140 ( X =12.93, S.D=3.01) 
ภาพรวมของคนบนรถที่มากับรถสองแถวพบว่า รถสาย 7 

มีจำนวนคนบนรถโดยเฉลี่ยมากสุด ( X =9.33, S.D=1.73)  

รองลงมาคือรถสาย 4 ( X =9.27, S.D=1.68) ส่วนรถสอง

แถวที่มีจำนวนคนบนรถน้อยสุดคือสาย 4234 ( X =7.81, 
S.D=2.07) ภาพรวมของคนขึ้นรถสองแถวพบว่า สาย 6 มี

จำนวนคนขึ้นรถโดยเฉลี่ยมากสุด ( X =1.65, S.D=1.56) 

รองลงมาคือรถสาย 2 ( X =1.63, S.D=1.60) ส่วนรถสอง

แถวที่มีจำนวนคนขึ้นน้อยสุดคือรถสาย 1307 ( X =1.16, 
S.D=1.12) และภาพรวมของคนลงรถสองแถวพบว่า รถ

สาย 7 มีจำนวนคนลงรถโดยเฉลี ่ยมากสุด ( X =1.24, 

S.D=1.30) ลำดับรองลงมาคือรถสาย 10 ( X =1.23, 

S.D=1.20) ส่วนรถท่ีมีจำนวนคนลงรถน้อยสุดคือ สาย 1 (

X =0.86, S.D=0.84) 
จากตารางที่ 4 ภาพรวมเวลาการให้บริการของรถ

สองแถวในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเย็นพบว่า รถสาย 7 มีความ 

ถี่การให้บริการเฉลี่ยมากที่สุด ( X =9.13, S.D=2.88) รอง 

ลงมาคือรถสาย 1 ( X =9.70, S.D=2.13) และรถทีม่ีความ 

ถี่น้อยสุดคือ รถสาย 14 ( X =13.26, S.D=3.26) ภาพรวม
ของคนบนรถท่ีมากับรถสองแถวพบว่า รถสาย 7 มีจำนวน

คนบนรถเฉลี่ยมากสุด ( X =9.42, S.D=1.98) รองลงมา

คือรถสาย 4 ( X =9.00, S.D=1.90) และรถที่มีจำนวนคน

บนรถน้อยสุดคือ สาย 1 ( X =7.44, S.D=2.11) ภาพรวม
ของคนขึ้นรถสองแถวพบว่า รถสาย 6 มีจำนวนคนขึ้นรถ

โดยเฉลี่ยมากสุด ( X =1.73, S.D=1.88) รองลงมาคือรถ

สาย 7 ( X =1.70, S.D=1.71) ส่วนรถที่มีจำนวนคนขึ้น
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น้อยสุดคือสาย 4234 ( X =1.16, S.D=1.32) และภาพ 
รวมของคนลงรถสองแถวพบว่า รถสาย 7 มีจำนวนคนลง

รถโดยเฉลี่ยมากสุด ( X =1.36, S.D=1.37) รองลงมาคือ

รถสาย 4416 ( X =1.32, S.D=1.32) และรถที่มีจำนวน

คนลงน้อยสุดคือ สาย 5 ( X =1.00, S.D=0.95) 
3.2 ผลการจำลองสถานการณ์ 
3.2.1 วิเคราะห์ผลการจำลองสถานการณ์ 
วิเคราะห์ผลจากการจำลองสถานการณ์การให้บริการ

และผู้มารับบริการรถสองแถวในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วน
จากทฤษฎีแถวคอยเพื่อหาจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยที่รอ
อยู่บริเวณจุดจอดรถหรือป้าย ซึ่งมีผลของการดำเนินดังนี้ 

1) หน้าวัดพายัพ 
1.1) ในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า 
จากผลการจำลองสถานการณ์ในช่วงเวลาชั ่วโมง

เร่งด่วนเช้า ณ บริเวณจุดจอดรถโดยสารสาธารณะของรถ
สองแถวหน้าวัดพายัพ โดยแสดงข้อมูลจุดวิกฤตจำนวนผู้
มาใช้บริการรถสองแถวเฉลี่ยที่คอยอยู่บริเวณจุดจอดรถใน
แต่ละสาย ดังแสดงในกราฟรูปที่ 7 พบว่า มีจำนวนคนมา
คอยสะสมเฉลี่ยที่รออยู่ที่บริเวณจุดจอดรถไม่เท่ากัน โดยที่
รถสาย 7 มีจำนวนคนมาคอยสะสมเฉลี่ยมากท่ีสุดคือ 2.22 
คน รองลงมาคือรถสาย 8 มีจำนวนคนมาคอยสะสมเฉลี่ย 
2.19 คน และจำนวนคนมาคอยสะสมเฉลี่ยน้อยสุดคือ รถ
สาย 20 เท่ากับ 0.13 คน  

 

 
 

รูปที่ 7 จุดวิกฤตจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยในแต่ละสาย 
 

1.2) ในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
จากผลการจำลองสถานการณ์ในช่วงเวลาชั ่วโมง

เร่งด่วนเย็น ดังแสดงในกราฟรูปที่ 8 พบว่ารถสาย 7 มี

จำนวนคนมาคอยสะสมเฉล ี ่ยมากที ่ส ุดค ือ 4.39 คน 
รองลงมาคือรถสาย 8 มีจำนวนคนมาคอยสะสมเฉลี่ย 
2.07 คน และจำนวนคนมาคอยสะสมเฉลี่ยน้อยสุดคือ รถ
สาย 1307 เท่ากับ 0.26 คน 

 
 

 
 

รูปที่ 8 จุดวิกฤตจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยในแต่ละสาย 
 

2) หน้าคลังพลาซ่าใหม่ 
2.1) ในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า 
จากผลการจำลองสถานการณ์ในช่วงเวลาชั ่วโมง

เร่งด่วนเช้า ณ บริเวณจุดจอดรถหน้าคลังพลาซ่าใหม่ โดย
แสดงข้อมูลจุดวิกฤตจำนวนผู้มาใช้บริการรถสองแถวเฉลี่ย
ที่คอยอยู่บริเวณจุดจอดรถในแต่ละสาย ดังแสดงในกราฟ 
ดังรูปที่ 9 พบว่า มีจำนวนคนมาคอยสะสมเฉลี่ยที่รออยู่ที่
บริเวณจุดจอดรถไม่เท่ากัน โดยที่รถสาย 7 มีจำนวนคนมา
คอยสะสมเฉลี่ยมากที่สุดคือ 2.98 คน รองลงมาคือรถสาย 
4 มีจำนวนคนมาคอยสะสมเฉลีย่ 2.36 คน และจำนวนคน
มาคอยสะสมเฉลี่ยน้อยสุดคือ รถสาย 13 เท่ากับ 0.36 คน 

 
 

 
 

รูปที่ 9 จุดวิกฤตจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยในแต่ละสาย 
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2.2) ในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
จากผลการจำลองสถานการณ์ในช่วงเวลาชั ่วโมง

เร่งด่วนเย็น โดยแสดงข้อมูลจุดวิกฤตจำนวนผู้มาใช้บริการ
รถสองแถวเฉลี่ยที่คอยอยู่บริเวณจุดจอดรถของแต่ละสาย
ดังแสดงในกราฟรูปที่ 10 พบว่ารถสาย 7 มีจำนวนคนมา
คอยสะสมเฉลี่ยมากที่สุดคือ 3.55 คน รองลงมาคือรถสาย 
6 มีจำนวนคนมาคอยสะสมเฉลีย่ 3.15 คน และจำนวนคน
มาคอยสะสมเฉลี่ยน้อยสุดคือ สาย 4234 เท่ากับ 0.45 คน 

 
 

 
 

รูปที่ 10 จุดวิกฤตจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยในแตล่ะสาย 
 

3.2.2 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบและ
ผลการจำลองแบบ 

การจำลองระบบเริ่มจากระบบที่ 1 ให้มีหน่วยผู้ให้ 
บริการเป็น 1 หน่วยจากระบบเดิมที่มีอยู่และระบบต่อมา
จะเพิ่มหน่วยให้บริการขึ้นอีกทีละหน่วย จนกระทั่งครบ
ตามจำนวนหน่วยที่ให้บริการทั้งหมด ในการเปรียบเทียบ
ค่าเฉลี ่ยแต่ละคู ่ว ่ามีความแตกต่างกันหรือไม่  โดยตั้ง 
สมมติฐานหลัก (H0) และสมมติฐานรอง (H1) ดังนี ้
     H0: 1 2 3 4m = m = m = m  (จำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ย) 
     H1: มีอย่างน้อย 1 คู่ที่แตกต่างกัน 

ซึ ่งผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบมี
รายละเอียดดังนี้ 

1) หน้าวัดพายัพ 
1.1) ในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า 
เมื่อวัดประสิทธิภาพของทุกระบบจากจำนวนคนคอย

สะสมเฉลี ่ย โดยการเปรียบเทียบทีละคู ่ดังตารางที ่ 5 
พร้อมทั้งหาช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 จากสมการที่ (7) 
พบว่า รถสาย 11, 20, 1307, 4140, 4234 และ 4416 ค่า 

P มีค่ามากกว่า 0.05 จึงไม่ปฏิเสธสมมุติฐานหลักแสดงว่า
จำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 
แต่ละคู่มีค่าไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ และรถสาย 5, 
7, 8, 15 และ 4287 ค่า P มีค่าน้อยกว่า 0.05 จึงปฏิเสธ
สมมุติฐานหลักและยอมรับสมมุติฐานรองแสดงว่าจำนวน
คนคอยสะสมเฉลี่ยในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า แต่ละคู่มี
ค่าแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ 

1.2) ในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
เมื่อวัดประสิทธิภาพของทุกระบบจากจำนวนคนคอย

สะสมเฉลี ่ย โดยการเปรียบเทียบทีละคู ่ดังตารางที ่ 5 
พร้อมท้ังหาช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า รถสาย 15, 
20, 1307, 4140, 4234, 4287 และ 4416 ค ่ า  P ม ีค่ า
มากกว่า 0.05 จึงไม่ปฏิเสธสมมุติฐานหลักแสดงว่าจำนวน
คนคอยสะสมเฉลี่ยในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น แต่ละคู่มี
ค่าไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ และรถสาย 5, 7, 8 
และ 11 ค่า P มีค่าน้อยกว่า 0.05 จึงปฏิเสธสมมุติฐาน
หลักและยอมรับสมมุติฐานรองแสดงว่าจำนวนคนคอย
สะสมเฉลี่ยในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วนเย็น แต่ละคู่มีค่า
แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ 

2) หน้าคลังพลาซ่าใหม่ 
2.1) ในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า 
เมื่อวัดประสิทธิภาพของทุกระบบจากจำนวนคนคอย

สะสมเฉลี ่ย โดยการเปรียบเทียบทีละคู ่ดังตารางที ่ 6 
พร้อมท้ังหาช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า รถสาย 10, 
11, 12, 13, 14, 20, 1307, 4140, 4234 และ 4416 ค่า 
P มีค่ามากกว่า 0.05 จึงไม่ปฏิเสธสมมุติฐานหลักแสดงว่า
จำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 
แต่ละคู่มีค่าไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ และรถสาย 1, 
2, 4, 5, 6, 7, 15, 18 และ 4287 ค่า P มีค่าน้อยกว่า 0.05 
จึงปฏิเสธสมมุติฐานหลักและยอมรับสมมุติฐานรองแสดง
ว่าจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า 
แต่ละคู่มีค่าแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ 

2.2) ในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
เมื่อวัดประสิทธิภาพของทุกระบบจากจำนวนคนคอย

สะสมเฉลี ่ย โดยการเปรียบเทียบทีละคู ่ด ังตารางที่  6 
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พร้อมทั้งหาช่วงความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า รถสาย 1, 
12, 13, 15, 18, 20, 1307, 4140, 4234, 4287 แ ล ะ 
4416 ค่า P มีค่ามากกว่า 0.05 จึงไม่ปฏิเสธสมมุติฐาน
หลักแสดงว่าจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยในช่วงเวลาชั่วโมง
เร่งด่วนเย็น แต่ละคู่มีค่าไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ 

และรถสาย 2, 4, 5, 6, 7, 10, 11 และ 14 ค่า P มีค่าน้อย
กว่า 0.05 จึงปฏิเสธสมมุติฐานหลักและยอมรับสมมตุิฐาน
รองแสดงว่าจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยในช่วงเวลาชั่วโมง
เร่งด่วนเย็น แต่ละคู่มีค่าแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ 

 
ตารางที่ 5 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบจากจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยหน้าวัดพายัพ 

หน่วยผู้
ให้บริการ 

ช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า ช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
ช่วงความ
เชื่อมั่นของ
ค่าเฉลี่ย 

เปรียบเทยีบค่าเฉลี่ย 
(ค่า P-value) 

ช่วงความ
เชื่อมั่นของ
ค่าเฉลี่ย 

เปรียบเทยีบค่าเฉลี่ย 
(ค่า P-value) 

1 2 3 4 1 2 3 4 
5 1.450-2.490  0.040* 0.030* 0.010* 0.745-1.519  0.043* 0.019* 0.005* 
7 1.671-2.771  0.081 0.011* 0.004* 3.529-5.258  0.069 0.029* 0.010* 
8 1.532-2.843  0.039* 0.035* 0.023* 1.536-2.611  0.040* 0.006* 0.003* 
11 0.143-0.495  0.327 0.171 0.106 0.711-1.502  0.017* 0.011* 0.001* 
15 1.212-2.218  0.043* 0.015* 0.008* 0.238-0.686  0.571 0.237 0.176 
20 0.046-0.221  0.717 0.483 0.334 0.124-0.478  0.611 0.467 0.189 

1307 0.152-0.533  0.162 0.103 0.062 0.109-0.404  0.898 0.400 0.127 

4140 0.055-0.396  0.854 0.746 0.491 0.274-0.738  0.842 0.641 0.513 
4234 0.130-0.410  0.856 0.506 0.403 0.131-0.416  0.505 0.336 0.222 
4287 1.150-2.099  0.028* 0.013* 0.004* 0.150-0.622  0.839 0.726 0.445 

4416 0.068-0.344  0.730 0.719 0.542 0.148-0.555  0.714 0.394 0.215 
*มีนัยสำคัญที่ระดับ .05 

 
4. บทสรุป 

จากผลการวิเคราะห์ของแบบจำลองที่ได้นั้นนำมาใช้
เป็นแนวทางการบริหารจัดการจำนวนรถสองแถวสาย
ต่างๆ ที่เหมาะสม และสามารถช่วยลดระยะเวลาในการรอ
คอยรถในช่ัวโมงเร่งด่วน โดยคำนึงถึงต้นทุนแปรผันในการ
เดินแต่ละครั้ง ซึ่งมีผลการดำเนินการดังนี้ 

4.1 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพการให้บริการ 
จากผลการเปรียบเทียบจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยที่

รออยู่บริเวณจุดจอดรถหน้าวัดพายัพของระบบการทำงาน

จริงกับผลที่ได้จากแบบจำลอง ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าพบว่า 
ผลจำนวนคนคอยสะสมเฉลี ่ยโดยรวมของแบบจำลอง
ลดลงจากระบบการทำงานจริงถึงร้อยละ 18.38 และใช้
จำนวนรถเพิ่มขึ้นเล็กนอ้ยเพียงร้อยละ 2.19 และในช่ัวโมง
เร่งด่วนเย็นพบว่า ผลจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยโดยรวม
ของแบบจำลองลดลงจากระบบทำงานจริงถึงร้อยละ 
29.89 และใช้จำนวนรถเพิ่มขึ้นเล็กน้อยเพียงร้อยละ 2.75
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ตารางที่ 6 ผลการเปรยีบเทียบประสิทธิภาพของระบบจากจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยหน้าคลังพลาซ่าใหม ่

หน่วยผู้
ให้บริการ 

ช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า ช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 

ช่วงความ
เชื่อมั่นของ
ค่าเฉลี่ย 

เปรียบเทยีบค่าเฉลี่ย 
(ค่า P-value) 

ช่วงความ
เชื่อมั่นของ
ค่าเฉลี่ย 

เปรียบเทยีบค่าเฉลี่ย 
(ค่า P-value) 

1 2 3 4 1 2 3 4 

1 0.965-1.702  0.047* 0.018* 0.001* 1.840-3.147  0.734 0.549 0.187 
2 1.611-2.702  0.026* 0.012* 0.009* 2.406-3.898  0.030* 0.023* 0.021* 

4 1.688-3.033  0.017* 0.005* 0.003* 2.594-4.514  0.046* 0.019* 0.004* 
5 1.361-2.380  0.036* 0.027* 0.014* 0.994-1.913  0.025* 0.019* 0.004* 

6 1.569-2.739  0.038* 0.029* 0.015* 0.872-1.587  0.235 0.041* 0.007* 
7 2.339-3.628  0.065 0.033* 0.012* 0.352-0.821  0.096 0.005* 0.003* 

10 0.299-0.737  0.522 0.488 0.289 0.378-0.939  0.031* 0.014* 0.012* 
11 0.319-0.774  0.588 0.211 0.095 0.967-1.960  0.013* 0.008* 0.004* 
12 0.391-0.862  0.812 0.650 0.396 0.454-0.922  0.587 0.191 0.144 
13 0.188-0.525  0.444 0.314 0.173 0.378-0.899  0.802 0.464 0.180 
14 0.385-0.809  0.798 0.704 0.499 0.483-1.024  0.044* 0.030* 0.026* 

15 1.498-2.750  0.045* 0.041* 0.020* 0.366-0.754  0.779 0.563 0.151 
18 1.487-2.612  0.041* 0.014* 0.002* 0.266-0.835  0.673 0.264 0.165 

20 0.524-0.996  0.569 0.324 0.300 0.222-0.675  0.774 0.69 0.362 
1307 0.292-0.833  0.884 0.694 0.442 0.509-1.027  0.559 0.443 0.306 
4140 0.334-0.761  0.572 0.427 0.283 0.443-0.885  0.559 0.396 0.250 
4234 0.263-0.803  0.750 0.556 0.460 1.840-3.147  0.859 0.357 0.535 

4287 1.340-2.472  0.046* 0.034* 0.017* 2.406-3.898  0.658 0.461 0.363 
4416 0.366-0.830  0.626 0.402 0.221 2.594-4.514  0.273 0.167 0.090 

*มีนัยสำคัญที่ระดับ .05 

 
จากผลการเปรียบเทียบจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยที่

รออยู่บริเวณจุดจอดรถหน้าคลังพลาซ่าใหม่ ในชั่วโมง
เร่งด่วนเช้าพบว่า ผลจำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยโดยรวม
ของแบบจำลองลดลงจากระบบทำงานจริงถึงร้อยละ 
31.07 และใช้จำนวนรถเพิ่มขึ้นเล็กน้อยเพียงร้อยละ 5.88 
และในชั่วโมงเร่งด่วนเย็นพบว่า ผลจำนวนคนคอยสะสม
เฉลี่ยโดยรวมของแบบจำลองลดลงจากระบบทำงานจริง
ถึงร้อยละ 28.32 และใช้จำนวนรถเพิ่มขึ้นเล็กน้อยเพียง

ร้อยละ 4.08 ดังนั้นผลที่ได้จากแบบจำลองของจุดจอดรถ
ทั้งสองจุดจึงมีประสิทธิภาพมากกว่าระบบการทำงานจริง 

4.2 แนวทางการจัดการเดินรถสองแถว หน้าวัด
พายัพและหน้าคลังพลาซ่าใหม่ 

เส้นทางการเดินรถจากจุดจอดหน้าวัดพายัพไปยังจุด
จอดหน้าห้างสรรพสินค้าคลังพลาซ่า ระยะทางประมาณ 
1.5 กิโลเมตรมีลักษณะเป็นการเดินรถแบบทางเดียว ใน
การพิจารณาเพิ ่มจำนวนเที่ยวรถของแต่ละสายนั ้นจะ
พิจารณาทั้งสองจุดไปพร้อมกัน โดยดูจากผลการวิเคราะห์
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จำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ย ดังตารางที่ 5 และตารางที่ 6 
ซึ่งได้ผลการทดสอบแต่ละคู่มีค่าแตกต่างกัน สามารถแบ่ง
ได้เป็น 2 กรณีดังนี้ 

4.2.1 กรณีการเดินรถสองแถวในช่วงเวลาชั ่วโมง
เร่งด่วนเช้า 

1) เมื่อพิจารณาการเพิ่มจำนวนเที่ยวรถของสาย 5 ที่
รถวิ ่งผ่านทั้งสองจุด พบว่าจุดวิกฤตที่มีจำนวนคนคอย
สะสมเฉลี่ยมากอยู่ที่บริเวณจุดจอดหน้าวัดพายัพมีผู้มารับ
บริการมากกว่า ซึ ่งหน่วยผู ้ให้บริการที ่เหมาะสมที่สุด
กำหนดให้เพิ่มขึ้นอีก 1 หน่วย 

2) พิจารณาการเพิ่มจำนวนเที่ยวรถของสาย 7 ที่รถ
ผ่านทั้งสองจุด พบว่าจุดวิกฤตที่มีจำนวนคนคอยสะสม
เฉลี่ยอยู่ที่บริเวณจุดจอดหน้าคลังพลาซ่าใหม่มีผู้มารับ
บริการมากที่สุด ซึ่งหน่วยผู้ให้บริการที่เหมาะสมกำหนด 
ให้เพิ่มขึ้นอีก 2 หน่วย 

3) พิจารณาการเพิ ่มจำนวนเที ่ยวรถของสาย 15 , 
4287 ที่รถวิ่งผ่านทั้งสองจุด พบว่าจุดวิกฤตที่มีจำนวนคน
คอยสะสมเฉลี่ยอยู่ท่ีบริเวณจุดจอดหน้าคลังพลาซ่าใหมม่ผีู้
มารับบริการมากกว่า ซึ่งหน่วยให้บริการที่เหมาะสมที่สุด
กำหนดให้เพิ่มขึ้นอีกสายละ 1 หน่วย 

4) ในส่วนรถสาย 1, 2, 4, 6, 8 และ 18 ที่ไม่ได้วิ่ง
ผ่านทั ้งสองจุดนั ้น แต่มีผลกระทบจากจำนวนคนคอย
สะสมเฉลี่ยมากเช่นกัน ดังนั ้นจึงกำหนดให้เพิ่มหน่วยผู้
ให้บริการจากจุดจอดเหล่านี้ขึ้นอีกสายละ 1 หน่วย 

4.2.2 กรณีการเดินรถสองแถวในช่วงเวลาชั ่วโมง
เร่งด่วนเย็น 

1) เมื่อพิจารณาการเพิ่มจำนวนเที่ยวรถของสาย 5 , 
11 ที่รถวิ่งผ่านทั้งสองจุด พบว่าจุดวิกฤตที่มีจำนวนคน
คอยสะสมเฉลี่ยมากอยู่ที่บริเวณจุดจอดหน้าคลังพลาซ่า
ใหม่มีผู ้มารับบริการมากกว่า ซึ ่งหน่วยผู ้ให้บริการที่
เหมาะสมที่สุดกำหนดให้เพิ่มขึ้นอีกสายละ 1 หน่วย 

2) พิจารณาการเพิ่มจำนวนเที่ยวรถของสาย 7 ที่รถ
ผ่านทั้งสองจุด พบว่าจุดวิกฤตที่มีจำนวนคนคอยสะสม
เฉลี่ยอยู่ที่บริเวณจุดจอดหน้าวัดพายัพมีผู้มารับบรกิารมาก

ที่สุด ซึ่งหน่วยผู้ให้บริการที่เหมาะสมกำหนดให้เพิ่มขึ้นอีก 
2 หน่วย 

3) พิจารณาการเพิ่มจำนวนเที่ยวรถของสาย 6 ที่รถ
วิ ่งผ่านเฉพาะหน้าห้างสรรพสินค้าคลังพลาซ่า พบว่ามี
จำนวนคนคอยสะสมเฉลี่ยมากที่สุด และหน่วยผู้ให้บริการ
ที่เหมาะสมกำหนดให้เพิ่มขึ้นอีก 2 หน่วย 

4) ในส่วนรถสาย 2, 4, 8, 10 และ 14 ที่ไม่ได้วิ่งผ่าน
ทั่งสองจุดนั้น แต่มีผลกระทบจากจำนวนคนคอยสะสม
เฉลี่ยมากเช่นกัน ดังนั้นจึงกำหนดให้เพิ่มหน่วยผู้ให้บริการ
จากจุดจอดนี้ขึ้นอีกสายละ 1 หน่วย 

แต่ถึงอย่างไรก็ตามในการเพิ่มจำนวนเที่ยวรถของรถ
สองแถวสายต่างๆ ผู้วิจัยได้พิจารณาถึงความจำเป็นและ
ความคุ้มค่าในการเดินรถแต่ละครั้ง ไม่ว่าจะเป็นค่าใช้จา่ย
ผันแปรเช่น ค่าน้ำมันเชื้อเพลิง ค่าเสื่อม ค่าสึกหรอและ
ค่าใช้จ่ายอื่นๆ ที่อาจส่งผลกระทบกับจำนวนเที่ยวรถที่
เพิ ่มขึ ้น แต่สิ ่งสำคัญก็เพื ่อให้ผู ้มารับบริการเกิดความ
สะดวกสบายและปลอดภัยในการเดินทาง 

4.3 อนาคตเมืองนครราชสีมากับรถสองแถว 
เพื ่อรองรับโครงข่ายคมนาคมที ่กำลังจะเก ิดขึ้น 

โดยเฉพาะระบบขนส่งมวลชนจังหวัดนครราชสีมา สายสี
เขียว ได้วางแผนที่จะสร้างสถานีจอดรถไฟฟ้าใกล้กับจุด
จอดรถสาธารณะทั้งสองจุดนี้ ดังรูปที่ 3 โดยออกแบบให้
รถสองแถวสามารถเข้าไปรับส่งผู้โดยสารในสถานีได้ ซึ่ง
คาดว่าจะแล้วเสร็จและเปิดใช้บริการในปี 2571 สามารถ
รองรับผู้โดยสารได้ 100 คนต่อเที่ยว [1] มีประชาชนต้อง
เดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนและรถสองแถวเป็นจำนวน
มากบริเวณนี้ ดังนั้นภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องไม่ว่า
จะเป็นสำนักงานขนส่งจังหวัดนครราชสีมา เทศบาลเมือง
นคราชสีมา และสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร (สนข.) ใช้เป็นแนวทางปรับปรุงสร้างโครงข่าย
ระบบจราจรและขนส่งในอนาคต และการสนับสนุน
ส ่งเสร ิมนโยบายให้ประชาชนหันมาใช้บร ิการขนส่ง
สาธารณะหรือระบบขนส่งมวลชนให้มากขึ้น โดยกำหนด
นโยบายการใช ้ ระบบต ั ๋ ว โดยสารร ่ วม (Common 
Ticketing System) เพื ่อเชื ่อมต่อการเดินทางทุกระบบ 
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เช่น รถไฟ รถไฟฟ้ารางเบา และรถขนส่งสาธารณะ ซึ่งทำ
ให้ประชาชนได้รับความสะดวก ช่วยลดปัญหาการแข่งขัน 
การแย่งชิงลูกค้าระหว่างกัน และผู้ให้บริการรถสองแถว
พร้อมให้ความร่วมมือที่จะปรับปรุง ทั้งการให้บริการและ
สถาพรถให้มีความสะดวกสบาย และเหมาะสำหรับทุกคน
อย่างแท้จริง เป้าหมายคือการพัฒนาเพื่อก้าวสู ่เมืองที่
กำลังเป็นสมาร์ทซิตี ้ โคราชสมาร์ท ซิตี ้ (Korat Smart 
City) ในอนาคต 

4.4 ข้อเสนอแนะงานวิจัยครั้งต่อไป 
1) งานวิจัยนี้ได้ศึกษา วิธีการบริหารจัดการจำนวนรถ

สองแถวสายต่างๆ ที่เหมาะสมในช่ัวโมงเร่งด่วนด้วยวิธีการ
จำลองสถานการณ์เพื่อรองรับระบบขนส่งมวลชนจังหวัด
นครราชสีมา รถไฟฟ้ารางเบา (LRT) สายสีเขียวที่ยังไม่
เกิดขึ้นจริง ในอนาคตเมื่อโครงการระบบขนส่งมวลชนได้มี
การเปิดให้บริการแล้วควรทำการศึกษาพฤติกรรมการ
เล ือกใช ้ ระบบขนส ่ งมวลชนในสถานการจร ิ ง  มา
เปรียบเทียบกับงานวิจัยนี้ว่ามีความแตกต่างกันหรือไม่ 

2) การศึกษาด้วยวิธีการจำลองสถานการณ์การนี้ 
เป็นวิธีการหนึ่งซึ่งไม่สามารถทดลองในสถานการณ์จริงได้
เนื่องจากมีข้อจำกัดเรื่องเวลา ดังนั้นในการศึกษาครั้งต่อไป
ควรเก็บข้อมูลให้มากกว่านี้เพื่อจะได้เป็นตัวแทนที่ดีของ
ข้อมูลจริง หากผู้ที่จะนำข้อมูลวิจัยนี้ไปใช้ควรระมัดระวัง
ในการนำข้อมูลไปประยุกต์ใช้ เพราะข้อมูลอาจมีเปลี่ยน 
แปลงได้ตามกาลเวลา อีกทั้งแบบจำลองที่สร้างขึ้นไม่ได้นำ
รายละเอียดปลีกย่อยของระบบการทำงานจริงมาพิจารณา 
เช่น สาเหตุอื่นๆ ที่ทำให้รถมาช้าผิดปกติ และต้นทุนของผู้
ให้บริการรถสองแถวทั้งต้นทุนคงที่ ต้นทุนผันแปร เป็นต้น 
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