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การพัฒนาแบบจําลองความต้องการการเดินทางด้วยรถขนสง่มวลชนแบบแปรผันตามเวลา 
 

เมธาวุฒิ  สีหามาตย์1* และ รัฐพล  ภู่บุบผาพันธ์2 

 
บทคัดย่อ 

ในการศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) เพื่อศึกษาตัวแปรที่ส่งผลต่อจํานวนผู้มาใช้บริการรถขนส่งมวลชนของ
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี และ 2) เพื่อนําเสนอวิธีการพัฒนาแบบจําลองความต้องการการเดินทางด้วยรถขนส่ง
มวลชนแบบแปรผันตามเวลา กรณีศึกษามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีโดยแบ่งพื้นที่ทําการศึกษาออกเป็น  
2 โซน ดังนี้ โซน A เป็นโซนกลุ่มอาคารเรียนและกลุ่มอาคารหน่วยงานต่าง ๆ โซน B เป็นโซน กลุ่มอาคารหอพักของ
นักศึกษา โดยจะใช้การวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ การวิเคราะห์การถดถอยพัวซอง และการวิเคราะห์การถดถอย 
ทวินามเชิงลบในการพัฒนาแบบจําลอง และทําการสอบทานความแม่นยําของแบบจําลองเพื่อคัดเลือกแบบจําลองที่มี
ความแม่นยํามากที่สุด ผลการศึกษาพบว่าแบบจําลองที่ใช้การวิเคราะห์การถดถอยทวินามเชิงลบในการพัฒนา
แบบจําลองมีความแม่นยํามากที่สุด โดยตัวแปรที่ส่งผลต่อแบบจําลองโซน A ได้แก่ ช่วงเวลาหลัง เปล่ียนคาบเรียน 15-
30 นาที จํานวนนักศึกษาที่กําลังจะเริ่มเรียนในวิชาถัดไปอีก 15-30 นาทีและมีเวลาพักระหว่างคาบ เรียนก่อนหน้า
มากกว่า 2 ชั่วโมง ตัวแปรที่ส่งผลต่อแบบจําลองโซน B ได้แก่ ช่วงเวลาก่อน เปล่ียนคาบเรียน 15-30 นาทีจํานวน
นักศึกษาทั้งหมดที่ลงทะเบียนเรียนในแต่ละชั่วโมง จํานวนนักศึกษาที่กําลังจะเริ่มเรียน ในวิชาถัดไป อีก 15 - 30 นาที 
และมีเวลาพักระหว่างคาบเรียนก่อนหน้ามากกว่า 2 ชั่วโมง 

 
คําสําคัญ: รถขนส่งมวลชน, แบบจําลองความต้องการการเดนิทาง, แปรผันตามเวลา, การวเิคราะห์การถดถอยพหุคูณ,          

การวเิคราะห์การถดถอยพัวซอง, การวิเคราะหก์ารถดถอยทวนิามเชิงลบ 
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Developing Models for the Requirement of Travelling 
by Public Transportation which was Varied by Time 

 
 Maytarvut  Seehamart1* and Rathapol  Phubupphapan2 

 
Abstract 

This study aimed to, 1) Analyze factors which influenced the number of students who used 
public transportation at Suranaree University of Technology. 2) Present the process of developing 
models of forecasting the quantity of people who used public transportation within any 15 minute 
period at Suranaree University of Technology. The study area is divided into 2 zones. Zone A is a 
school building and a group of office buildings. Zone B is a group of student dorms. It uses 
multiple regression analysis. Poisson regression analysis Negative binomial regression analysis in 
model development and test the accuracy of each model to allow the most accurate model to be 
identified and selected. And to review the accuracy of the model to select the most accurate 
model. The results show that the model using Negative Binomial Regression Analysis for model 
development is the most accurate. The factors which affected the numbers of people who used 
public transportation of zone A, such as 15 – 30 minutes after changing class, the numbers of 
student who were going to study their next class within next 15 – 30 minutes and periods where 
students do not have any class for more than 2 hours. The variables which influenced the quantity 
of people who used public transportation of zone B, such as, 15 – 30 minutes after changing class, 
the total number of students who registered to learn within each hour, the number of students 
who were going to their next class within 15 – 30 minutes and periods where students have no 
class for more than 2 hours. 
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1. บทนํา 
ปัจจุบันมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีมีแนวโน้ม

อัตราการเพ่ิมของจํานวนนักศึกษาและบุคลากรอย่าง
ต่อเนื่ องจึ งส่งผลให้มีการเกิดการเดินทางภายใน
มหาวิทยาลัยเพิ่มมากขึ้น เช่นการเดินทางไปเรียนหนังสือ 
การเดินทางไปทําธุระ การเดินทางไปทํางาน การเดินทาง
ไปพบปะสังสรรค์ เป็นต้น ซึ่งการเดินทางส่วนใหญ่เป็น
การเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล กล่าวคือ เป็น
การเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์หรือรถยนต์ส่วนบุคคล 
[1] ส่งผลให้เกิดปัญหาตามมาเช่น ปัญหาจราจรคับค่ังใน
ชั่วโมงเร่งด่วน ปัญหาอุบัติเหตุจราจร ปัญหามลพิษทาง
อากาศ เป็นต้น ดังนั้นระบบขนส่งสาธารณะจึงเป็น
ทางเลือกหนึ่งของการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นได้ 

รถขนส่งมวลชนมีให้บริการภายในมหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารีซึ่ งดําเนินการโดยมหาวิทยาลัย 
ทั้งหมดเป็นรถบัสขนาดเล็ก มีจํานวนทั้งหมด 13 คัน 
ทําการวิ่งบริการโดยไม่คิดค่าบริการ ให้บริการตั้งแต่
เวลา 07.30 - 19.30 น. ในปัจจุบันได้เกิดปัญหาความ
ไม่สมดุลระหว่างจํานวนผู้ใช้บริการและตารางการเดินรถ 

การศึกษานี้จึงได้ทําการพัฒนาแบบจําลองความ
ต้องการการเดนิทางด้วยรถขนส่งมวลชนแบบแปรผันตาม
เวลา เพือ่นําแบบจําลองไปใช้ในการพยากรณ์จํานวนผู้มา
ใช้บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที เพื่อใช้ในการ
วางแผนการให้บริการรถขนส่งมวลชน ให้มีความ
สอดคล้องกับจํานวนผู้มาใช้บริการในแต่ละช่วงเวลา [2] 
โดยการพัฒนาแบบจําลองความต้องการการเดินทางด้วย
รถขนส่งมวลชนแบบแปรผันตามเวลาจะใช้การวิเคราะห์
การถดถอยพหุคูณ (Multiple linear regression) การ
วิเคราะห์การถดถอยพัวซอง (Poisson regression) การ
วิเคราะห์การถดถอยทวินามเชิงลบ (Negative binomial 
regression) ในการพัฒนาแบบจําลองและทําการสอบ
ทานความแม่นยําของแบบจําลองเพื่อหาแบบจําลองที่มี
ความแม่นยํามากที่สุด 

 
2. วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

2.1  เพื่อศึกษาตัวแปรที่ส่งผลต่อจํานวนผู้ที่มาใช้
บริการรถขนส่งมวลชนของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยี 
สุรนารี   

2.2  เพื่อนําเสนอวิธีการพัฒนาแบบจําลองความ
ต้องการการเดนิทางด้วยรถขนส่งมวลชนแบบแปรผันตาม
เวลาโดยใช้การวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple 
linear regression) การวิเคราะห์การถดถอยพัวซอง 
(Poisson regression) การวิเคราะห์การถดถอยทวินาม
เชิงลบ (Negative binomial regression) ในการพัฒนา
แบบจําลอง และทําการสอบทานความแม่นยําของแบบ 
จําลองเพ่ือคัดเลือกแบบจําลองที่มีความแม่นยํามากที่สุด 

 
3. ขั้นตอนการวิจัย 
งานวิจัยนี้มีขั้นตอนการดําเนินการ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

3.1  ศึกษาทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวกับการพัฒนา
แบบจําลองความต้องการการเดินทาง การวิเคราะห์
ข้อมูลทางสถิติ วิธีการต่าง ๆ ในการสํารวจข้อมูล 

3.2  รวบรวมข้อมูลข้อมูลตารางเรียนนักศึกษาของ
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีเป็นข้อมูลที่ได้จากฝ่าย
ทะเบียนและประมวลผลของมหาวิทยาลัย และวางแผน
การสํารวจข้อมูลจํานวนผู้มาใช้บริการรถขนส่งมวลชน
ภายในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีโดย 

3.3  ดําเนินการสํารวจข้อมูลจํานวนผู้มาใช้บริการรถ
ขนส่งมวลชนภายในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีโดยใช้
วิธีการสํารวจแบบ Point Check Metroid และทําการ
ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลต้องเบื้องต้นและบันทึก
ข้อมูลลงคอมพิวเตอร์ 

3.4  วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการสํารวจเบ้ืองต้นโดย
การใช้วิธีทางสถิติเชิงพรรณนาโดยใช้โปรแกรมวิเคราะห์
ข้อมูลทางสถิติในการวิเคราะห์ข้อมูล 

3.5  พัฒนาแบบจําลองความต้องการการเดินทางโดย
ใช้โปรแกรมวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติที่ เหมาะสมใน         
การวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple linear 
regression) การวิเคราะห์การถดถอยพัวซอง (Poisson 
regression) และการวิเคราะห์การถดถอยทวินามเชิงลบ 
(Negative binomial regression) 

3.6  ทําการสอบทานความแม่นยําของแบบจําลอง 
3.7  สรุปผลการวิจัย  
 

4. การเก็บและรวบรวมข้อมูล 
ทําการสํารวจข้อมูลจํานวนผู้เข้ามาใช้บริการรถขนส่ง

มวลชนทุก ๆ 15 นาที ทั้งหมด 5 วัน โดยจะใช้ข้อมูลจาก
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เนื่องจากการเข้าใช้บริการรถขนส่งมวลชนภายใน
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีจะมีลักษณะเฉพาะของ
พื้นที่จะถูกกําหนดจากกิจกรรมต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นภายใน
มหาวิทยาลัย [6] และแบบแปลนของมหาวิทยาลัยที่ได้
กําหนดลักษณะการใช้ประโยชน์จากที่ดิน สามารถแบ่ง
ลักษณะการใช้ประโยชน์จากที่ดนิออกเป็น 2 โซน ได้ดังนี้ 
โซน A เป็นโซนอาคารเรียน อาคารเครื่องมือ อาคาร
หน่วยงานและศูนย์บริการต่าง ๆ ของมหาวิทยาลัย โซน 
B เป็นโซนอาคารหอพักของนักศึกษา แสดงดังรูปที่ 1 
ดังนั้นจึงได้กําหนดตัวแปรจํานวนผู้ที่มาใช้บริการรถ
ขนส่งมวลชนของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีทุก ๆ  
15 นาที ออกเป็น 2 โซน ดังน้ี 

  YA แทนตัวแปรจํานวนผู้ที่มาใช้บริการรถขนส่ง
มวลชนของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีทุก ๆ 15 นาที 
ของโซน A 

  YB แทนตัวแปรจํานวนผู้ที่มาใช้บริการรถขนส่ง
มวลชนของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีทุก ๆ 15 นาที 
ของโซน B 

6.2  ตัวแปรอิสระ (Independent Variable) 
แบ่งตัวแปรอิสระได้เป็น 2 ประเภท ได้แก่ ตัวแปร

อิสระประเภทข้อมูลสเกลนามและตัวแปรอิสระประเภท
ข้อมูลสเกลตัวเลข ดังน้ี 

  X1 เป็นกลุ่มตัวแปรอิสระประเภทข้อมูลสเกล
นาม (ตัวแปรหุ่น) คือ หากช่วงเวลาน้ันเป็นช่วงเวลา        
15 นาที หรือ 30 นาที ก่อนเปล่ียนคาบเรียนที่มี
นักศึกษาลงทะเบียนเรียนมากกว่าหรือน้อยกว่า 1000 คน 
มีตัวแปรในกลุ่มนี้ทั้งหมด 4 ตัวแปร ดังน้ี 

X1A เป็นตัวแปรหุ่นหากช่วงเวลาน้ันเป็นเวลา 
15 นาที ก่อนเปล่ียนคาบเรียนที่มีนักศึกษาลงทะเบียน
เรียนมากกว่า 1000 คน ใช่ให้เป็น 1 ไม่ใช่ให้เป็น 0 

X1B เป็นตัวแปรหุ่นหากช่วงเวลาน้ันเป็นเวลา 
30 นาที ก่อนเปล่ียนคาบเรียนที่มีนักศึกษาลงทะเบียน
เรียนมากกว่า 1000 คน ใช่ให้เป็น 1 ไม่ใช่ให้เป็น 0 

X1C เป็นตัวแปรหุ่นหากช่วงเวลานั้นเป็นเวลา 
15 นาที ก่อนเปล่ียนคาบเรียนที่มีนักศึกษาลงทะเบียน
เรียนน้อยกว่า 1000 คน ใช่ให้เป็น 1 ไม่ใช่ให้เป็น 0 

X1D เป็นตัวแปรหุ่นหากช่วงเวลาน้ันเป็นเวลา 
30 นาที ก่อนเปล่ียนคาบเรียนที่มีนักศึกษาลงทะเบียน
เรียนน้อยกว่า 1000 คน ใช่ให้เป็น 1 ไม่ใช่ให้เป็น 0 

  X2 เป็นกลุ่มตัวแปรอิสระประเภทข้อมูลสเกล
นาม (ตัวแปรหุ่น) คือ หากช่วงเวลาน้ันเป็นช่วงเวลา  
15 นาที หรือ 30 นาที หลังเปล่ียนคาบเรียนที่มีนักศึกษา
ลงทะเบียนเรียนมากกว่าหรือน้อยกว่า 1000 คน มี 
ตัวแปรในกลุ่มนี้ทั้งหมด 4 ตัวแปร ดังนี้ 

X2A เป็นตัวแปรหุ่นหากช่วงเวลาน้ันเป็นเวลา 
15 นาที หลังเปล่ียนคาบเรียนที่มีนักศึกษาลงทะเบียน
เรียนมากกว่า 1000 คน ใช่ให้เป็น 1 ไม่ใช่ให้เป็น 0 

X2B เป็นตัวแปรหุ่นหากช่วงเวลานั้นเป็นเวลา 
30 นาที หลังเปล่ียนคาบเรียนที่มีนักศึกษาลงทะเบียน
เรียนมากกว่า 1000 คน ใช่ให้เป็น 1 ไม่ใช่ให้เป็น 0 

X2C เป็นตัวแปรหุ่นหากช่วงเวลานั้นเป็นเวลา 
15 นาที หลังเปล่ียนคาบเรียนที่มีนักศึกษาลงทะเบียน
เรียนน้อยกว่า 1000 คน ใช่ให้เป็น 1 ไม่ใช่ให้เป็น 0 

X2D เป็นตัวแปรหุ่นหากช่วงเวลานั้นเป็นเวลา 
30 นาที หลังเปลี่ยนคาบเรียนที่มีนักศึกษาลงทะเบียน
เรียนน้อยกว่า 1000 คน ใช่ให้เป็น 1 ไม่ใช่ให้เป็น 0 

  X3 เป็นตัวแปรอิสระประเภทข้อมูลสเกลตวัเลข 
คือ จํานวนนักศึกษาที่ลงทะเบียนเรียนในแต่ละชั่วโมง  

  X4 เป็นตัวแปรอิสระประเภทข้อมูลสเกลตวัเลข 
คือ จํานวนนักศึกษาที่เรียนเสร็จในแต่ละชั่วโมง 

  X5 เป็นตัวแปรอิสระประเภทข้อมูลสเกลตวัเลข 
คือ จํานวนนักศึกษาที่กําลังจะเริ่มเรียนในวิชาถัดไปอีก 
15-30 นาที และมีเวลาพักระหว่างคาบเรียนก่อนหน้า 
ไม่เกิน 1 ชม.  

  X6 เป็นตัวแปรอิสระประเภทข้อมูลสเกลตวัเลข 
คือ จํานวนนักศึกษาที่กําลังจะเริ่มเรียนในวิชาถัดไปอีก    
15-30 นาทีและมีเวลาพักระหว่างคาบเรียนก่อนหน้า
มากกว่า 2 ชม. 

  X7 เป็นตัวแปรอิสระประเภทข้อมูลสเกล
ตัวเลข คือ จํานวนนักศึกษาในช่วงเวลาหลังคาบเรียน 
15-30 นาที ที่เรียนเสร็จและมีเวลาพักระหว่างคาบเรียน
ไม่เกิน 1 ชม. 

  X8 เป็นตัวแปรอิสระประเภทข้อมูลสเกล
ตัวเลข คือ จํานวนนักศึกษาในช่วงเวลาหลังคาบเรียน 
15-30 นาที ที่เรียนเสร็จและมีเวลาพักระหว่างคาบเรียน
มากกว่า 2 ชม. 
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7.  ผลการศึกษา 
7.1  การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น 
ผลการวิเคราะห์สถิติเบื้องต้นข้อมูลที่นํามาใช้ในการ

พัฒนาแบบจําลอง แสดงดังตารางที่ 1 ถึง 4 ดังน้ี 
ตารางที่ 1 ผลการวิเคราะห์สถิติเบื้องต้นข้อมูลนักศึกษา    

ที่ลงทะเบียนเรียนตรงกับวันที่ทําการสํารวจ 
ข้อมูล 
ชุดที่ เพศ ชั้นปี 

 ชาย หญิง 1-2 3-4 > ปี 4 
1 4,133 4,509 5,416 2,791 435 
2 4,217 4,609 5,372 2,996 458 
3 4,242 4,608 5,350 2,999 501 
4 3,753 4,250 5,047 2,60 353 

เฉล่ีย 4,086.25 4,494.00 5,296.25 2,928.67 436.75 

ตารางที่ 2 ผลการวิเคราะห์สถิติเบื้องต้นข้อมูลจํานวน
ผู้มาใช้บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที       
ของโซน A และ โซน B เพื่อใช้สอบทาน
ความแม่นยําของแบบจําลอง 

ตารางที่ 3 ผลการวิเคราะห์สถิติเบื้องต้นข้อมูลจํานวน
ผู้มาใช้บริการรถรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที  
ของโซน A ที่ใช้ในการพัฒนาแบบจําลอง 

DAY MIN MAX AVG. SD 
1 0.00 52.00 9.72 14.60 
2 0.00 53.00 10.60 15.18 
3 0.00 60.00 8.91 13.78 
4 0.00 67.00 13.20 19.34 

AVG. 0.00 58.00 10.61 15.73 

ตารางที่ 4 ผลการวิเคราะห์สถิติเบื้องต้นข้อมูลจํานวน
ผู้มาใช้บริการรถรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที   
ของโซน B ที่ใช้ในการพัฒนาแบบจําลอง 

DAY MIN MAX AVG. SD 
1 0.00 66.00 13.81 16.10 
2 0.00 66.00 12.70 14.48 
3 0.00 70.00 13.41 16.10 
4 0.00 61.00 11.60 14.06 

AVG. 0.00 65.75 12.88 15.18 
 

จากตารางที่ 3 และ 4 ค่าเฉลี่ยของผู้ใช้บริการรถ
ขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที ของโซน A และ โซน B ทํา
ให้ทราบถึงความสัมพันธ์ของการใช้บริการรถขนส่ง
มวลชนภายในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ดังนี้ 
จํานวนผู้โดยสารทีข่ึ้นจากโซน A คือนักศึกษาที่เรียนเสรจ็
แล้วกําลังจะเดินทางกลับหอพักด้วยรถขนส่งมวลชน มี
ค่าเฉลี่ยการเข้าใช้บริการเท่ากับ 10.61 คนต่อ 15 นาที 
และจํานวนผู้โดยสารที่ขึ้นจากโซน B คือนักศึกษาที่
เดินทางจากหอพักเพื่อไปเรียนหนังสือด้วยรถขนส่ง
มวลชน มีค่าเฉลี่ยการเข้าใช้บริการเท่ากับ 12.88 คน 
ต่อ 15 นาที จากค่าเฉล่ียของทั้งสองโซนมีค่าส่วนต่าง
เท่ากับ 2.27 สามารถอธิบายไดว้่านักศึกษาที่เดินทางจาก
โซน B มา โซน A โดยใช้รถขนส่งมวลชน เมื่อนักศึกษา
เรียนเสร็จหรือทําธุระเสร็จอาจจะมีนักศึกษาบางคน
เลือกใช้รูปแบบการเดินทางรูปแบบอ่ืนในการเดินทาง
ออกจากโซน A ไปสถานที่อื่น ๆ เช่น ขอติดรถยนต์เพื่อน
กลับหอ เป็นต้น 

7.2  การวิเคราะห์สหสัมพันธ์ 
ในการศึกษานี้อาศัยการวิเคราะห์สหสัมพันธ์ของ

เพียร์สัน (Pearson’s Correlation) มาวิเคราะห์เพื่อหา
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระกับตัวแปรอิสระ                
หากพบว่าตัวแปรอิสระใด ๆ มีความสัมพันธ์กันสูงจะไม่
นําตัวแปรน้ันมาพิจารณาพร้อมกัน เนื่องจากถ้านําตัว
แปรท่ีมีความสัมพันธ์กันสูงมาพิจารณาอาจส่งผลให้
แบบจําลอง มีค่าประมาณพารามิเตอร์ที่คาดเคล่ือน
หรือไม่มีนัยสําคัญทางสถิติหรือเครื่ องหมายหน้า
พารามิเตอร์ไม่ตรงกับความเป็นจริง ดังนั้นในการ
พิจารณาตัวแปรเพื่อพัฒนาแบบจําลองจึงไม่นําตัวแปรที่
มีความสัมพันธ์กันสูงเข้าพิจารณาพร้อมกัน แต่จะเลือก
ตัวแปรที่มีผลทําให้แบบจําลองมีประสิทธิภาพมากที่สุด 

7.3 การสร้างแบบจําลองโดยใช้วิธีการถดถอยพหุคูณ 
(Multiple linear regression) 

ผลการสร้างแบบจําลอง ได้ค่าสถิติทดสอบความ
เหมาะสมของแบบจําลองแสดงดังตารางที่ 5  

 
 
 
 

ZONE MIN MAX AVG. SD 
A 0 52.00 10.87 15.72 
B 0 66.00 13.75 16.53 
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ตารางที่ 5 ค่าสถิติทดสอบความเหมาะสมของแบบจําลอง    
 ของโซน A และ โซน B 
Model 

Variable Zone A Zone B 

R2 0.843 0.441 
F 165.037 33.990 

Sum of Squares 37127.131 16069.022 
 
จากการทดสอบค่าสถิติทดสอบความเหมาะสมของ

แบบจําลองโซน A พบว่าค่าสัมประสิทธิ์ตัดสินใจ (R2) 
เท่ากับ 0.843 ซึ่งมีค่าค่อนข้างสูงส่งผลให้แบบจําลอง
พยากรณ์ได้ผลค่อนข้างแม่นยํา ส่วนแบบจําลองโซน B 
พบว่าค่าสัมประสิทธิ์ตัดสินใจ (R2) เท่ากับ 0.441 ซึ่งมีค่า
กลาง ๆ ส่งผลให้แบบจําลองพยากรณ์ได้ไม่แม่นยํามากนัก  

7.4  การสร้างแบบจําลองโดยใชว้ิธีการถดถอยพวัซอง 
(Poisson regression )  

7.4.1 การทดสอบการกระจายของตัวแปร
ตอบสนอง (Overdispersion Test) ของแบบจําลอง
ความต้องการการเดินทางด้วยรถขนส่งมวลชนทุก ๆ  
15 นาที ของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ทั้ง 2 โซน 
เริ่มจากสร้างแบบจําลองโดยใช้รูปแบบการถดถอยพัว
ซอง (Poisson regression) และทําการทดสอบการ
กระจายของตัวแปรตอบสนอง แสดงดังตารางที่ 6 
ตารางที่ 6 ผลการทดสอบการกระจายของตัวแปร   
             ตอบสนอง 

ข้อมูล โซน 
A B 

Deviance 698.403 1226.36 
Degree of Freedom(DF) 166 184 
Deviance/ Degree of 
Freedom (DF) 4.207 6.665 

 
จากตารางที่ 6 พบว่า ค่าทดสอบ Deviance/Degree 

of Freedom (DF) มีค่ามากกว่า 1 ทั้งหมด แสดงให้เห็น
ว่ารูปแบบถดถอยแบบพัวซอง (Poisson regression) ไม่
เหมาะสมต่อการนํามาพัฒนาแบบจําลอง เน่ืองจากการ
กระจายตัวของตัวแปรตอบสนองมีค่าสูง (Overdispersion 
Test) แนวทางแก้ปัญหาคือ นํารูปแบบทวินามเชิงลบ 
(Negative binomial regression) มาพัฒนาแบบจําลอง
แทน 

7.4.2  การสร้างแบบจําลองโดยใช้วิธีการ
ถดถอยแบบทวินามเชิงลบ (Negative binomial 
regression)  

ผลการวิ เคราะห์ ค่าที่ ได้ จากการทดสอบ
Goodness of Fit ของทั้ง 2 โซน แสดงดังตารางที่ 7 
ตารางที่ 7 ค่าสถิติทดสอบ Goodness of Fit 

ข้อมูล โซน 
A B 

Deviance 95.284 85.126 
Pearson Chi-Square 92.119 82.429 

Log-Likelihood -112.739 -99.887 
AIC 197.778 212.615 

 
จากตารางที่ 7 ผลการทดสอบภาวะสารูปสนิทดี 

(Goodness of Fit) พบว่า 
  ค่า Deviance และ ค่า Pearson Chi-Square คือ 

ค่าคลาดเคล่ือนที่เกิดจากตัวแปรตอบสนองมาก ทําให้
แบบจําลองคลาดเคลื่อนจากค่าความเป็นจริง จากตาราง
ที่ 7 พบว่าค่า Deviance  และ ค่า Person Chi-Square 
ของแบบจําลองโซน A และโซน B มีค่าใกล้เคียงกัน 
  ค่า Log Likelihood คือค่าแสดงที่ให้ทราบว่า 

แบบจําลองสามารถแสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่
พิจารณาได้ดีเพียงใด ถ้าค่า Log Likelihood มีค่าสูง 
แสดงว่าแบบจําลองนั้นสามารถอธิบายความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรได้ดี จากตารางที่ 7 พบว่าค่า Log 
Likelihood ของแบบจําลองของโซน A และโซน B มีค่า
ใกล้เคียง 
  ค่า Akaike’s Information Criterion (AIC)  คือ 

ค่าการพิจารณาแบบจําลองที่ประยุกต์ใช้ในการทํานาย 
ถ้าแบบจําลองมีค่า AIC น้อย ๆ แบบจําลองนั้นมีความ
เหมาะสมในการนํามาประยุกต์ ใช้ สูงสุด จากการ
เปรียบเทียบแบบจําลองของโซน A และโซน B มีค่า
ใกล้เคียงกัน 

จากการวิเคราะห์ค่าสถิติทดสอบ Goodness of Fit 
ของแบบจําลองความต้องการเดินทางด้วยรถขนส่ง
มวลชนทุก ๆ 15 นาที ของโซน A และโซน B สรุปผลได้
ว่า แบบจําลองทั้งสองแบบจําลองสามารถใช้พยากรณ์
ความต้องการเดินทางด้วยรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที 
ซี่งมีความแม่นยําใกล้เคียงกัน  
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8.  การสอบทานความแม่นยําของแบบจําลอง 
หลังจากที่ ผ่านกระบวนการพัฒนาแบบจําลอง

เรียบร้อยแล้ว จะทําการสอบทานความแม่นยําของ
แบบจําลองโดยนําข้อมูลจํานวนผู้มาใช้บริการรถขนส่ง
มวลชนทุก ๆ 15 นาที ที่ได้จากแบบจําลองไปสอบทาน
ความแม่นยํากับข้อมูลจํานวนผู้มาใช้บริการรถขนส่ง
มวลชนทุก ๆ 15 นาที ซึ่งเป็นข้อมูลที่ได้จากการสํารวจ
จริงโดยผลจะแสดงเป็นค่าเฉล่ีย แสดงดังตารางที่ 8  
ตารางที่ 8 ผลการสอบทานความแม่นยําของแบบจําลอง 

ข้อมูลจริง 

จํานวนผู้มาใช้บริการรถขนส่งมวลชน 
ทุก ๆ 15 นาที โซน A 
Multiple linear 

regression 
Negative Binomial 

regression 
10.87 9.60 10.43 

ข้อมูลจริง จํานวนผู้มาใช้บริการรถขนส่งมวลชน 
ทุก ๆ 15 นาที โซน B 

 Multiple linear 
regression 

Negative Binomial 
regression 

13.75 11.86 13.23 
 
จากตารางที่ 8 พบว่า แบบจําลอง โซน A และโซน B  

ที่ใช้ Negative Binomial regression ในการพัฒนา
แบบจําลอง มีความแม่นยํา มากกว่าแบบจําลองที่ใช้ 
Multiple linear regression ในการพัฒนาแบบจําลอง 
ดังนั้นจึงเลือกแบบจําลองที่พัฒนาโดยใช้ Negative 
Binomial regression เพื่อใช้ในการพยากรณ์จํานวนผู้
มาใช้บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที ของโซน A 
และโซน B ซึ่ง แสดงในรูปสมการ (3) และ (4) ตามลําดับ 
ดังนี้ 

YA= EXP (0.549+0.286X2A+2.456X2B+0.274X2C        
+ 0.767X2D+0.000315X8)                     (3) 

YB= EXP (-0.148+1.585X1B+0.407X1D                          

+0.0003X3+0.001X6)        (4) 
 
9.  สรุปผลการศึกษา 

ปัจจัยที่มีอิทธิพลจํานวนผู้ใช้บริการรถขนส่งมวลชน 
ทุก ๆ 15 นาที ภายในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
สามารถสรุปได้ดังนี้  

  จากตัวแปร X1B และ X1D ที่ เข้ามาในสมการ
พยากรณ์จํานวนผู้มาใช้บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 
นาที ของ โซน B  อธิบายได้ว่าช่วงเวลาก่อนเปล่ียนคาบ
เรียน 15-30 นาทีส่งผลในเชิงบวกต่อจํานวนคนที่มาใช้
บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที ของโซน B 
เนื่องจากโซน B เป็นที่ตั้งของหอพักนักศึกษา ทําให้เกิด
การเดินทางของนักศึกษาที่ต้องเดินทางออกมาเรียน ทํา
ให้บ่งชี้ได้ว่าช่วงเวลาก่อนเปล่ียนคาบเรียน 15-30 นาที
เป็นช่วงเวลาที่ใช้ในการเดินทางมาเรียนของนักศึกษา 
  จากตัวแปร X2A, X2B, X2C และ X2D ที่เข้ามาใน

สมการพยากรณ์จํานวนผู้มาใช้บริการรถขนส่งมวลชน 
ทุก ๆ 15 นาที ของ โซน A  อธิบายได้ว่าช่วงเวลาหลัง
เปล่ียนคาบเรียน 15-30 นาทีจะส่งผลในเชิงบวกต่อ
จํานวนคนที่มาใช้บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที 
ของโซน A เนื่องจากโซน A เป็นที่ตั้งของกลุ่มอาคารเรียน
รวม อาคารปฏิบัติการเครื่องมือ หลังจากนักศึกษาเรียน
เสร็จจะเดินทางออกจากโซน A เพื่อไปทํา ธุระอื่น ๆ หรือ
กลับหอพัก (โซน B) ทําให้บ่งชี้ได้ว่าช่วงเวลาหลังเปล่ียน
คาบเรียน 15-30 นาทีเป็นช่วงเวลาที่นักศึกษาใช้ในการ
เดินทางออกจาก โซน A  
  จากตัวแปร X3 ที่เข้ามาในสมการพยากรณ์จํานวน

ผู้มาใช้บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที ของ โซน B 
อธิบายได้ว่าจาํนวนนักศึกษาทั้งหมดที่ลงทะเบียนเรียนใน
แต่ละชั่วโมง มีความสัมพันธ์ในเชิงบวกต่อจํานวนคนที่มา
ใช้บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที ของโซน B 
อธิบายได้ดังนี้ โซน B เป็นที่ตั้งของหอพักนักศึกษา เมื่อ
นักศึกษามีวิชาเรียนจึงต้องเดินทางจากโซน B ไปยัง โซน 
A เพื่อไปเรียนหนังสือ 
  จากตัวแปร X6 ที่เข้ามาในสมการพยากรณ์จํานวน

ผู้มาใช้บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที ของ โซน B 
อธิบายได้ว่าจํานวนนักศึกษาที่กําลังจะเริ่มเรียนในวิชา
ถัดไป อีก 15 - 30 นาที และมีเวลาพักระหว่างคาบเรียน
ก่อนหน้ามากกว่า 2 ชม. อธิบายได้ดังนี้ตัวแปรนี้ใช้แทน
จํานวนนักศึกษาที่เรียนเสร็จแล้วมีเวลาพักระหว่างคาบ
เรียนมากกว่า 2 ชม. จึงเป็นไปได้ว่าในช่วงเวลาพัก
ระหว่างคาบเรียนนักศึกษาจะเดินทางกลับมายังหอ  
(โซน B)  พอถึงชั่วโมงเรียนจึงออกมาใช้บริการรถขนส่ง
มวลชนเพื่อมาเรียนหนังสือ (โซน A) จึงมีความสัมพันธ์ใน
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เชิงบวกต่อจํานวนคนที่มาใช้บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ  
15 นาที ของโซน B 
  จากตัวแปร X8 ที่เข้ามาในสมการพยากรณ์จํานวน

ผู้มาใช้บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 15 นาที ของ โซน A 
อธิบายได้ว่าจํานวนนักศึกษาในช่วงเวลาหลังคาบเรียน 
15 - 30 นาที ที่เรียนเสร็จและมีเวลาพักระหว่างคาบ
เรียนมากกว่า 2 ชม. อธิบายได้ดังนี้ตัวแปรน้ีใช้แทน
จํานวนนักศึกษาที่เรียนเสร็จแล้วมีเวลาพักระหว่างคาบ
เรียนมากกว่า 2 ชม. จึงเป็นไปได้ว่าในช่วงเวลาพัก
ระหว่างคาบเรียนนักศึกษาจะเดินทางออกจาก โซน A 
เพื่อกลับที่พักหรือไปทําธุระอื่น ๆ จึงมีความสัมพันธ์ใน
เชิงบวกต่อจํานวนคนท่ีมาใช้บริการรถขนส่งมวลชนทุก ๆ 
15 นาที ของโซน A 
 
10.  ข้อเสนอแนะเพื่อทําการวิจัยต่อไป 

  การศึกษาครั้งน้ีได้ทําการศึกษาตัวแปรที่เกี่ยวกับ
ช่วงเวลาเรียน และจํานวนนักศึกษาที่ลงทะเบียนเรียนใน
แต่ละช่วงเวลาเท่านั้นในการวิจัยครั้งต่อไปควรเพ่ิมตัว
แปรอื่น ๆ เข้ามาวิเคราะห์ด้วย เช่น ตัวแปรที่ส่งผลใน
การเลือกใช้รูปแบบการเดินทางรูปแบบอ่ืน ๆ ตัวแปร
ด้านกิจกรรมต่าง ๆ ของประชากรในมหาวิทยาลัยที่ทําให้
เกิดการเดินทางภายในมหาวิทยาลัย เป็นต้น 
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