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บทที่ 3  
ระเบยีบวธีิวจิัย 

 

3.1 รูปแบบงานวิจัย 
 
ประเภทของการวิจยัเป็นการวิจยัประยกุต์ (Applied Research) โดยทําการวิจยัเชิงสํารวจ (Survey Research) 
เพ่ือนําเอาศาสตร์ทางด้านผงัเมืองและวิศวกรรมขนสง่มาใช้แก้ไขปัญหาการขนสง่ในเมือง 

 

3.2 พืน้ที่ศึกษา 
 
พืน้ท่ีศกึษา คือ สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคณุทหารลาดกระบงั  

 
ภาพที่ 3.2-1 ขอบเขตของพืน้ท่ีศกึษา  
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3.3 ประชากรและขนาดกลุ่มตวัอย่าง 
 

ประชากร ได้แก่ ประชาคมสถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคณุทหารลาดกระบงั (นกัศึกษา อาจารย์และ
บคุลากร) ขนาดกลุม่ตวัอยา่ง ใช้สตูร Taro Yamane (Yamane, 1973) 
      n    =          N     (3.1) 

                      1+N(e)2 

โดยท่ี 
            n       หมายถงึ      ขนาดของกลุม่ตวัอยา่ง      
            N      หมายถงึ      ขนาดของประชากร 

                                    e      หมายถงึ      ความคลาดเคล่ือนท่ียอมให้มีได้ 
การคํานวณขนาดของกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบังมี

ประชากรทัง้หมด (นกัศึกษา บคุลากร และอาจารย์) ในปี 2552 จํานวน 24,348 (จากข้อมลูรายงานประจําปี 
2552 กองแผนงาน สจล. ข้อมลู ณ ปีการศึกษา 2552) ความคลาดเคล่ือนของการสุ่มตวัอย่าง (Sampling 
Error) มีคา่เทา่กบั 0.05 

  n     =                    24,348    (3.2) 
                      1+ 24,348 (0.052) 
 ดงันัน้ขนาดของกลุม่ตวัอยา่ง  =     393.53   ตวัอย่าง 

ได้ขนาดของกลุม่ตวัอยา่งประมาณ 400 ตวัอยา่ง แตทํ่าการเก็บข้อมลูจริงประมาณ 500 ชดุ  
 

ตารางที่ 3.3-1 จํานวนนกัศกึษาทัง้หมด จําแนกตามคณะและระดบัการศกึษา รุ่นปีการศกึษา 2552 
จาํนวนนักศึกษา คณะ/หน่วยงาน 

ปริญญาตรี ปริญญาโท ปริญญาเอก 
รวม 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ 6,341 951 239 7,531 
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ 1,808 236 17 2,061 
คณะครุศาสตร์อตุสาหกรรม 1,822 679 25 2,626 

คณะวิทยาศาสตร์ 3,499 192 67 3,756 
คณะเทคโนโลยีการเกษตร 3,027 308 1 3,336 

คณะเทคโนโลยีสารสนเทศ 366 470 24 860 
คณะอตุสาหกรรมเกษตร 754 128 8 890 
วิทยาเขตชมุพร 908 - - 908 

วิทยาลยันานาชาต ิ 18 107 12 137 
วิทยาลยันาโนเทคโนโลยี - 29 9 36 
วิทยาลยัร่วมด้านเทคโนโลยีการบนัทกึข้อมลูและการ
ประยกุต์ใช้งาน 

- 26 5 31 

รวมทัง้หมด 16,543 3,126 407 22,076 

ที่มา: กองแผนงาน สจล. 2553 
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ตารางที่ 3.3-2 จํานวนบคุลากร จําแนกตามประเภท ระดบัการศกึษาและตําแหน่งทางวิชาการ ปีการศกึษา 
2552 

คณะ/หน่วยงาน สายวชิาการ สาย
ผู้ช่วย
วชิาการ 

สาย
ผู้ช่วย
บริหาร 

ลูกจ้างประจาํ ลูกจ้าง
ช่ัวคราว 

พนักงาน
ราชการ 

รวมทัง้หมด 

สํานกังานอธิการบดี 0 56 140 51 89 0 338 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ 308 26 97 27 49 0 500 
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ 156 15 37 26 27 0 263 

คณะครุศาสตร์อตุสาหกรรม 120 13 24 10 45 0 220 
คณะวิทยาศาสตร์ 158 33 46 7 41 0 265 
คณะเทคโนโลยีการเกษตร 106 23 23 33 17 0 222 

คณะเทคโนโลยีสารสนเทศ 24 5 9 0 20 0 58 
คณะอตุสาหกรรมเกษตร 25 3 11 1 9 0 53 

วิทยาเขตชมุพร 60 23 16 6 37 10 142 
สํานกับริหารวิชาการ 0 7 3 0 5 0 15 
สํานกับริการคอมพิวเตอร์ 0 11 12 0 2 4 25 

สํานกัหอสมดุกลาง 0 30 13 2 26 0 71 
สํานกัทะเบียนและประมวลผล 0 24 5 0 6 0 37 
สํานกัสง่เสริมและบริการวิชาการ 0 1 5 0 4 0 10 

สํานกังานสภาสถาบนั 0 0 10 2 1 0 13 
สํานกัวิจยัการสือ่สารและเทคโนโลยี
สารสนเทศ 

0 2 0 0 0 0 2 

วิทยาลยันานาชาต ิ 1 0 1 0 3  5 
วิทยาลยันาโนเทคโนโลยี 4 0 0 0 4 0 8 
วิทยาลยัร่วมด้านเทคโนโลยีการ
บนัทกึข้อมลูและการประยกุต์ใช้งาน 

0 0 2 0 3 0 5 

รวมทัง้สถาบนั 972 274 447 167 390 22 2,272 

ที่มา: กองแผนงาน สจล. 2553 

 
 

3.4 เคร่ืองมือที่ใช้ในการศึกษา 
 

3.4.1 วิธีการเกบ็รวบรวมข้อมูล 
ในการวิจยัครัง้นีแ้บ่งการเก็บรวบรวมข้อมลูออกเป็น 2 ประเภท คือ ข้อมลูทติุยภมิู (Secondary Data) 

ได้จากแผนท่ี รายงาน และเอกสารงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องต่างๆ และข้อมลูปฐมภูมิ (Primary Data) ได้จากการ
สํารวจพืน้ท่ีศกึษา และจากการสอบถามจากกลุม่ตวัอยา่ง โดยใช้เทคนิค Stated Preference 
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3.4.2 โครงสร้างของแบบสอบถาม 
โครงสร้างของใช้การสมัภาษณ์แบบซึง่หน้า (Face to Face Interview) ซึง่โครงสร้างของการสอบถาม

ทัง้หมด 4 ตอน ด้วยกนั คือ 
 
ตอนที่  1  ข้อมลูสว่นบคุคลของผู้ตอบแบบสอบถาม  
ตอนที่  2  ข้อมลูพฤติกรรมในการเดินทางในปัจจบุนั (Revealed Preference)  
ตอนที่  3 ข้อมลูการตดัสนิใจเลือกใช้พาหนะในการเช่ือมตอ่ในสถานการณ์สมมติ  

 (Stated Preference) 
ตอนที่  4 ระดบัความพงึพอใจและการปรับปรุงระบบขนสง่ในอนาคต 

 

3.5 การออกแบบการวิจัยเชิงทดลองแบบ Fractional Factorial Designs   

การออกแบบการวิจยัเชิงทดลองแบบ Fractional Factorial Design เป็นวิธีท่ีผู้ ทําการทดลองไม่ต้องทําการ
ทดลองให้ครบทกุเง่ือนไขการเปล่ียนแปลงค่าของทกุปัจจยั เน่ืองจากจะมีจํานวน Run มากจนเกินไปจนไม่
สามารถดําเนินการได้ เน่ืองจากมีข้อจํากดับางประการ แน่นอนว่าความแม่นยําของผลก็ไม่เท่ากบั Full factorial 
ในเชิงทฤษฏี แต่ในทางปฏิบติัถึงเราจะสามารถดําเนินการทดลองด้วยวิธี Full factorial แต่อาจจะได้ผลท่ีแย่กว่า 
Fractional factorial ก็ได้ เน่ืองจากยิ่งมาก Factor ย่ิงมาก Run ก็ย่ิงควบคมุการทดลองได้ยาก ความผิดพลาดก็
จะย่ิงเพิ่มมากขึน้ ดงันัน้จึงไม่มีประโยชน์ท่ีจะคงยืนยนัใช้การทดลองแบบ Full factorial เม่ือมี Factor หลาย
ตวั นกัสถิติประยกุต์ในยคุแรกๆ ได้ค้นพบว่าในความเป็นจริงเม่ือดําเนินการทดลองจะมีเพียงบาง Main effects 
และบาง Interaction เท่านัน้ท่ีมีความสําคญั ย่ิงลําดบัของ Interaction สงูขึน้ก็ย่ิงมีโอกาสจะมีนยัสําคญัน้อยลง 
จงึได้นําเอาหลกัการนีไ้ปใช้ประโยชน์เพ่ือลดขนาดของการทดลองลง  

จากตารางท่ี 3.5-1 จะพบว่าสดัสว่นของ Main effects ต่อ Effects ทัง้หมดจะย่ิงลดลงเร่ือยๆ เม่ือการทดลองนัน้
มี Factor มากขึน้ เช่น หากการทดลองนัน้มี 6 Factor สดัสวนผลท่ีมาจาก Main effects จะมีเพียงแค่ 9.5% ของ
จํานวน effects รวม ท่ีเหลืออีก 90.5% เป็น Interaction effects ซึง่สว่นใหญ่ก็ไม่มีนยัสําคญัเชิงสถิติต่อการ
ทดลองนัน้ด้วย 
 
ตารางที่ 3.5-1 อตัราสว่นของผลจาก Main effects ตอ่จํานวน Effects รวมทัง้หมดในการทดลอง  

จํานวน 
Main effects 

จํานวน 
Interaction effects 

จํานวนรวม 
effects 

อตัราร้อยละของ 
Main effects 

1 0 1 100 
2 1 3 66.7 
3 4 7 42.9 
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จํานวน 
Main effects 

จํานวน 
Interaction effects 

จํานวนรวม 
effects 

อตัราร้อยละของ 
Main effects 

4 11 15 26.7 
5 26 31 16.1 
6 57 63 9.5 
7 120 127 5.5 
8 247 255 3.1 
9 502 511 1.8 

10 1013 1023 1 

ซึง่ในการวิจยันีไ้ด้ออกแบบข้อมลูในการสร้างแบบสอบถามในสถานการณ์สมมติ (Stated Preference) ภายใต้
แนวคิดของ ‘Taguchi’s L9’ สําหรับการออกแบบ 3 ระดบั 4 ตวัแปร หรือท่ีเรียกว่า the three-level (34) 
Fractional-factorial design (Taguchi and Konishi, 1987) โดยตวัแปรท่ีใช้ในการสร้างแบบสอบถาม Stated 
Preference ได้แก่ ราคาค่าบริการ ระยะเวลาในการเดินทาง ความถ่ีในการให้บริการ และความปลอดภยัของ
พาหนะ โดยค่าของตวัแปรนัน้สร้างขึน้จากสภาพความเป็นจริงในการให้บริการ โดยแบ่งเป็น 3 ช่วงได้แก่ ระดบั
มาก ระดบัปานกลาง และระดบัต่ํา โดยสามาถสร้างเป็นตารางการออกแบบได้ ตามตารางท่ี 3.5-2 

ตารางที่ 3.5-2 การออกแบบการวิจยัแบบทดลองตามวิธี Taguchi’s L9 
Experiment  No. Factor 1 Factor 2  Factor 3 Factor 4 

1 1 1 1 1 
2 1 2 2 2 
3 1 3 3 3 
4 2 1 2 3 
5 2 2 3 1 
6 2 3 1 2 
7 3 1 3 2 
8 3 2 1 3 
9 3 3 2 1 
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3.6 นิยามปฏิบัตกิารของตวัแปร 
 

ตารางที่ 3.6-1 แสดงนิยามปฏิบติัการของตวัแปรทัง้หมดในการศกึษา 

ตัวแปร นิยามปฏบิตักิาร 
 

ระดับการวัด 
 

เพศ  ชาย 
 หญิง 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

อาย ุ จํานวนหน่วยเป็น ปี (อตัราสว่น) 
Ratio 

สถานะ  นกัศกึษา 
 อาจารย์/บคุลากร 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

คณะ  คณะวิศวกรรมศาสตร์   
 คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ 
 คณะวิทยาศาสตร์ 
 คณะครุศาสตร์อตุสาหกรรม 
 คณะเทคโนโลยีการเกษตร 
 คณะเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 คณะอตุสาหกรรมเกษตร 
 อ่ืนๆ……………………………….. 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

รายได้ของท่าน จํานวนหน่วยเป็น บาท/เดือน อตัราสว่น 
(Ratio) 

คา่ใช้จ่ายของท่าน จํานวนหน่วยเป็น บาท/เดือน อตัราสว่น 
(Ratio) 

ทําเลของท่ีอยู่อาศยั  ในพืน้ท่ีบริเวณรอบๆ สถาบนั         
 ในพืน้ท่ีเขตอ่ืนๆ นอกสถาบนั 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

การครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน จํานวนของพาหนะหน่วยเป็น คนั 
 รถยนต์/ป๊ิกอพั 
 มอเตอร์ไซด์ 
 จกัรยาน 

อตัราสว่น 
(Ratio) 

ใช้บริการ Airport Rail Links  ในปัจจบุนั  ใช้ 
 ไม่ใช้  

นามบญัญติั 
(Nominal) 

ความถ่ีในการใช้บริการ Airport Rail 
Links  ท่ีคาดว่าจะใช้อนาคต 

 1-2 ครัง้ตอ่สปัดาห์         
 3-4 ครัง้ตอ่สปัดาห์ 
 5-8 ครัง้ตอ่สปัดาห์           
 8 ครัง้ตอ่สปัดาห์ขึน้ไป 

นามบญัญติั 
(Nominal) 
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ตัวแปร นิยามปฏบิตักิาร 
 

ระดับการวัด 
 

วตัถปุระสงค์ในการเดินทางท่ีคาดวา่จะใช้ 
Airport Rail Links ในอนาคต 
 

 เพ่ือเรียน          
 เพ่ือทํางาน 
 เพ่ือท่องเท่ียว         
 เพ่ือทําธรุะ 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

พาหนะในการเดินทางมายงัสถาบนั  รถยนต์/กระบะ   
 มอเตอร์ไซค์ส่วนตวั   
 จกัรยาน 
 มอเตอร์ไซค์รับจ้าง  
 แท๊กซ่ี    
 สองแถว 
 กระป๊อ (สี่ล้อเลก็)   
 รถตู้โดยสารปรับอากาศ   
 ตุ๊กตุ๊ก   
 รถเมล์โดยสารประจําทาง  
 เดิน     
 อ่ืนๆ.................................... 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

เหตผุลในการเลือกใช้พาหนะหลกั  ให้ความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง 
 มีความปลอดภยัในการเดินทาง 
 มีราคาคา่บริการท่ีเหมาะสม 
 เป็นพาหนะท่ีไม่ทําลายส่ิงแวดล้อม 
 คํานวณเวลาในการเดินทางได้แน่นอน 
 ความสบายในการเดินทาง 
 ไม่มีทางเลือกอ่ืนในการเดินทาง 
 อ่ืนๆ.................................... 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

คา่ใช้จ่ายในการเดินทางมายงัสถาบนัตอ่
การเดินทาง  (1 เท่ียว)   
 

 น้อยกวา่ 15 บาท 
 15-50 บาท    
 50 บาทขึน้ไป 

ลําดบั 
(Ordinal) 

ระยะเวลาในการเดินทางมายงัสถาบนัฯ 
 

 น้อยกวา่ 15 นาที 
 15-30 นาที           
 30 นาทีขึน้ไป 

ลําดบั 
(Ordinal) 

ความปลอดภยัในการเดินทาง 
 

 ระดบัมาก    
 ระดบัปานกลาง   
 ระดบัน้อย 

ลําดบั 
(Ordinal) 

จํานวนการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง 
(Mode Changing) จากท่ีพกัอาศยัมายงั

จํานวนหน่วยเป็น รูปแบบ อตัราสว่น 
(Ratio) 
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ตัวแปร นิยามปฏบิตักิาร 
 

ระดับการวัด 
 

สถาบนั 
ช่วงเวลา การเดินทางมายงัสถาบนัฯ  
ช่วงเวลาเช้า 

 7.00-8.00 น.  
 8.00-9.00 น.  
  9.00-10.00 น. 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

 
ช่วงเวลา การเดินทางมายงัสถาบนัฯ  
ช่วงเวลาเย็น 

 16.00-17.00 น.  
 17.00-18.00 น.                 
 18.00-19.00 น.   
 19.00 น. ขึน้ไป 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

 

9 สถานการณ์ SP ราคาคา่บริการ 
ระยะเวลาในการเดินทาง ความถ่ีในการ
ให้บริการ และความปลอดภยั 
รถสองแถว รถตู้โดยสารปรับอากาศ  รถ
มอเตอร์ไซด์รับจ้าง และรถเมล์ไฟฟ้า 

 เลือกใช้ 
 ไม่เลือกใช้ 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

 

ระดบัความพงึพอใจในระบบคมนาคม
ขนสง่และจราจรบริเวณรอบๆ สถาบนัฯ 
นปัจจบุนัในประเด็นเร่ือง 
(1) โครงข่ายถนนและการเช่ือมตอ่ 
(2) สภาพพืน้ผิวของถนน 
(3) ความกว้างของช่องจราจร 
(4) ทางจกัรยานและทางเท้า 
(5) ประเภทและความหลากหลายในการ
ให้บริการ 
(6) ความถ่ีในการให้บริการ 
(7) ราคาค่าบริการ 
(8) ความสะดวกสบายในการเดินทาง 
(9) ความปลอดภยัในการเดินทาง 
(10) ตําแหน่งและจดุจอดรถขนสง่
สาธารณะ 
(11) ระบบไฟสญัญาณจราจร 
(12) ระบบป้ายบอกทาง 
(13) ปริมาณจราจรในท้องถนน 
(14) ความเร็วของรถในท้องถนน 
 

 ระดบัมากท่ีสดุ 5 คะแนน 
 ระดบัมาก 4 คะแนน 
 ระดบัปานกลาง 3 คะแนน 
 ระดบัน้อย 2 คะแนน 
 ระดบัน้อยท่ีสดุ 1 คะแนน 

ช่วง 
(Interval) 

การปรับปรุงระบบคมนาคมขนสง่และ
จราจรบริเวณรอบๆ สถาบนัฯ ในปัจจบุนั  

 โครงข่ายถนนและการเช่ือมตอ่   
 สภาพพืน้ผิวของถนน 

นามบญัญติั 
(Nominal) 
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ตัวแปร นิยามปฏบิตักิาร 
 

ระดับการวัด 
 

พิจารณา เฉพาะ ระบบถนนและทาง
สญัจร 

 ความกว้างของช่องจราจร  
 ทางจกัรยานและทางเท้า 

การปรับปรุงระบบคมนาคมขนสง่และ
จราจรบริเวณรอบๆ สถาบนัฯในปัจจบุนั  
พิจารณาเฉพาะ ระบบขนสง่สาธารณะ 

 ประเภทและความหลากหลาย 
 ความถ่ีในการให้บริการ   
 ราคาคา่บริการ 
 ความสะดวกสบาย  
 ความปลอดภยั 
 ตําแหน่งและจดุจอด 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

การปรับปรุงระบบคมนาคมขนสง่และ
จราจรบริเวณรอบๆ สถาบนัฯ ในอนาคต  
พิจารณา เฉพาะ ระบบถนนและทาง
สญัจร ท่ 

 ระบบไฟสญัญาณจราจร  
 ระบบป้ายบอกทาง 
 ปริมาณจราจรในท้องถนน 
 ความเร็วของรถในท้องถนน 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

การปรับปรุง ระบบเช่ือมตอ่ บริเวณสถานี
รถไฟลาดกระบงั (Airport Rail Links)  ใน
อนาคต   

 ระบบไฟสญัญาณจราจร  
 ระบบป้ายบอกทาง     
 ระบบท่ีจอดรถ   
 ประเภทและความหลากหลายของรถขนสง่

สาธารณะเช่ือมตอ่ 

นามบญัญติั 
(Nominal) 

 
 

3.7 ขัน้ตอนและวธีิการในการวิเคราะห์ข้อมูล  
 
 

3.7.1 วิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถาม ข้อมลูท่ีมีระดบัการวดัเป็นแบบนามบญัญัติ(Nominal 
Scale) และแบบลําดบั (Ordinal Scale) จะอธิบายด้วยค่าสถิติแบบ  ร้อยละ(Percentage) สว่นข้อมลูท่ีมีระดบั
การวดัแบบอตัราสว่น(Ratio Scale) จะอธิบายด้วยค่าสถิติแบบค่าเฉล่ีย(Mean) และสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน
(Standard Deviation) โดยใช้ โปรแกรมสําเร็จรูป SPSS/PC (Statistical Package for the Social 
Sciences/Personal Computer)  

 
การแปลความหมายของข้อมลูท่ีได้จากการวิเคราะห์ข้อมลูทางสถิติใช้โปรแกรมสําเร็จรูป SPSS/PC 

(Statistical Package for the Social Sciences/Personal Computer) มีดงันี ้คือ 
 
 



รายงานวิจยัฉบบัสมบรูณ์ แนวทางการพฒันาระบบเช่ือมตอ่กบัระบบขนส่งรถไฟเช่ือมท่าอากาศยานสวุรรณภมิู:      
กรณีศกึษา สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคณุทหารลาดกระบงั 
ได้รับเงินสนบัสนนุจากงบประมาณรายได้ประจําปีงบประมาณ 2553                

 
 

 
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคณุทหารลาดกระบงั 

ดร.ประพทัธ์พงษ์ อปุลา (หวัหน้าโครงการ) 

38 

 หาคา่เฉล่ียจากการประเมินระดบัความพงึพอใจในท่ีอยูอ่าศยัในปัจจบุนั 5 ระดบั 
 

ระดบัคะแนน 5  หมายถงึ   ระดบัมากท่ีสดุ 
ระดบัคะแนน 4  หมายถงึ   ระดบัมาก 
ระดบัคะแนน 3 หมายถงึ  ระดบัปานกลาง 
ระดบัคะแนน 2  หมายถงึ  ระดบัน้อย 
ระดบัคะแนน 1 หมายถงึ  ระดบัน้อยท่ีสดุ 
 

 การแปลความหมายของค่าเฉล่ียตามเกณฑ์สมับรูณ์ (Absolute Criteria) โดยแบ่งคะแนนเป็น
ช่วงๆ แตล่ะช่วงของระดบัความพงึพอใจ ระดบับทบาท และระดบัปัญหาอปุสรรค ดงันี ้ 

 
คา่เฉล่ียระหวา่ง  4.51-5.00  หมายความวา่   มากท่ีสดุ 
คา่เฉล่ียระหวา่ง  3.51-4.50  หมายความวา่   มาก 
คา่เฉล่ียระหวา่ง  2.51-3.50  หมายความวา่   ปานกลาง 
คา่เฉล่ียระหวา่ง  1.51-2.50  หมายความวา่   น้อย 
คา่เฉล่ียระหวา่ง  1.00-1.50  หมายความวา่   น้อยท่ีสดุ 
 

3.7.2 การวิเคราะห์อุปสงค์ของการเดินทาง ใช้แบบจําลอง Discrete Choice Model โดยใช้
โปรแกรม LIMDEP 

 
รูปแบบทัว่ไปของแบบจําลอง    '( 1| ) ( )i iprob y x F x    

ฟังก์ชนัของ Probit ของ Probit Model       
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ดงันัน้ในการวิเคราะห์ข้อมลูการตดัสินใจในการเลือกระบบเช่ือมต่อ จึงได้แบ่งรูปแบบของแบบจําลองออกเป็น 2 
ประเภทใหญ่ๆ คือ แบบจําลองโพรบิตและโลจิต (Probit and Logit Model) ซึ่งมีความแตกต่างอยู่ท่ีการ
กําหนดการแจกแจงของตวัคลาดเคล่ือนโดยแบบจําลอง Probit ได้กําหนดให้ตวัคลาดเคล่ือนมีการแจกแจงแบบ
ปกติ(Normal Distribution) ในขณะท่ีแบบจําลอง Logit ได้กําหนดให้ตวัคลาดเคล่ือนมีการแจกแจงแบบโลจิต 
(Logistic Distribution) โดยมีการกําหนดตวัแปรในแบบจําลองดงันี ้คือ  
 



รายงานวิจยัฉบบัสมบรูณ์ แนวทางการพฒันาระบบเช่ือมตอ่กบัระบบขนส่งรถไฟเช่ือมท่าอากาศยานสวุรรณภมิู:      
กรณีศกึษา สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคณุทหารลาดกระบงั 
ได้รับเงินสนบัสนนุจากงบประมาณรายได้ประจําปีงบประมาณ 2553                
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 Usongteaw =  1 + 2Fares +  3TTIMEs +  4FREQs +  5SAFEs  (3.1) 
 Uvan =  6 + 7FAREv +  8TTIMEv +  9FREQv +  10SAFEv (3.2) 
 Umotorcyc =  11 + 12FAREm +  13TTIMEm +  14FREQm +  15SAFEm (3.3) 
 Ubus =  16 + 17FAREb +  18TTIMEb +  19FREQb +  20SAFEb (3.4) 
 โดยท่ี    
 Usongteaw = การตดัสนิใจเลือกใช้รถสองแถว  
 Uvan = การตดัสนิใจเลือกใช้รถตู้ โดยสารปรับอากาศ  
 Umotorcyc = การตดัสนิใจเลือกใช้รถมอเตอร์ไซด์รับจ้าง  
 Ubus = การตดัสนิใจเลือกใช้รถเมล์ไฟฟ้า  
 FARE = ราคาคา่บริการของรถขนสง่แตล่ะประเภท  
 TTIME         = เวลาในการเดินทางของรถขนสง่แตล่ะประเภท  
 FREQ = ความถ่ีในการให้บริการของรถขนสง่แตล่ะประเภท  
 SAFE = ความปลอดภยัของรถขนสง่แต่ละประเภท  
 

 


