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บทคัดยอ 

โครงงานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความเปนไปไดของระบบ

ใหบริการเดินทางรวมกันภายในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และนำขอมูลไป

ใชเปนแนวทางในการวางระบบใหบริการเดินทางรูปแบบใหมในอนาคต 

โดยใชวิธกีารอางอิงและวิเคราะหขอมูลจากการใหบริการมูฟมี (Muvmi) 

และสถิติการใชรถโดยสารจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (CU Shuttle bus) 

เพื่อหาปริมาณความตองการเดินทางของระบบใหบริการเดินทางรวมกัน

ภายในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย จากนัน้วิเคราะหหาเสนทางการเดินรถที่

เหมาะสมที่สุดโดยอาศัยทฤษฎีปญหาการจัดเสนทางสำหรับพาหนะ 

(Vehicle Routing Problem) และคำนวณตัวชีว้ัดความคุมคาของ

โครงการเพื่อประเมินความคุมคาและความเปนไปได 

ผลการวิจยัพบวามีความเปนไปไดของระบบใหบริการเดินทางรวมกัน

ภายในจุฬาฯ ในกรณีที่มีการใหบริการ 365 วันตอป รวมถึงมีปริมาณความ

ตองการคงที่ จากการเทียบระหวาง อัตราผลตอบแทนขั้นต่ำทีย่อมรับได 

(MARR) และผลตอบแทนการลงทุน (IRR) โดย IRR จากการประเมิน

โครงการมีคาที่รอยละ 28.08 ตอป มากกวา MARR ซ่ึงมีคาที่ รอยละ 8.13 

ตอป แสดงใหเห็นวาเปนโครงการที่นาลงทุน แตหากพิจารณากรณีที่

ใหบริการเพียง 300 วันตอป ซ่ึงไมใหบริการในวันหยุดเสาร-อาทิตยและ

วันหยุดนกัขัตฤกษ พบวาไมมีความคุมคาตอการลงทุน 

ระบบใหบริการเดินทางรวมกันภายในจฬุาฯ ถือเปนระบบการเดินทาง

ที่นาสนใจ แตจากการประเมินโครงการพบวาเปนโครงการที่ตองการลงทุน

แรกเร่ิมที่สูง การพิจารณาความตองการใชงานเกิดจากหลายปจจัย หากมี

ความตองการลงทุนควรศึกษาเพิ่มเติมโดยละเอียดขึ้น 

 

คำสำคัญ: การประเมินโครงการ; ความตองการ; การเดินทาง 

 

Abstract 

This research project aims to study the feasibility of On-

Demand In-Campus shared Mobility Platform and use the data 

as a guideline for implementing a new transportation system in 

the future. The study references and analyzes data from the 

Muvmi service and CU Shuttle Bus usage statistics to determine 

the demand for In-Campus shared Mobility Platform. 

Subsequently, it analyzes the optimal routes for the service 

using Vehicle Problem Theory and finally assesses the project's 

feasibility and cost-effectiveness. 

The research findings suggest the feasibility of On-Demand 

In-Campus shared Mobility Platform. In the case of a year-round 

operation with consistent demand, by comparing the Minimum 

Acceptable Rate of Return (MARR) and the Internal Rate of 

Return (IRR), 28.08% per annum, significantly higher than the 

MARR of 8.13% per annum, indicating that the project is worth 

investing in. However, if the service operates only 300 days a 

year, excluding weekends and public holidays, it is found to be 

not cost-effective. 

 

The ride-sharing service within Chulalongkorn University is an 

interesting transportation system. However, the project 

evaluation reveals that it requires a high initial investment. The 

demand for the service depends on various factors. Therefore, 

if there is an interest in investing, a more detailed study should 

be conducted. 
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1. บทนำ 

ปจจุบันตัวเลือกในการเดินทางภายในจฬุาลงกรณมหาวิทยาลัยมีมาก

ขึ้นจากในอดีต มีบริการการเดินทางใหเลือกใชไดหลายรูปแบบ ขึ้นอยูกบั

เง่ือนไขและความตองการ ของนิสิต นักศึกษา อาจารย บุคลากรและ

พนักงานมหาวิทยาลัย ไมวาจะเปน รถโดยสารภายในจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย (CU Shuttle Bus) จักรยานไฟฟา สกูตเตอรไฟฟา หรือมูฟมี 

(Muvmi) ซ่ึงบริการแตละรูปแบบก็มีความสามารถในการตอบสนองความ

ตองการทีแ่ตกตางกันออกไป และอาจไมเพียงพอตอการตอบสนองความ

ตองการของผูใชบริการภายในมหาลัยไดอยางครอบคลุม ไมวาจะเปน

ระยะเวลาการรอที่มากเกินไปของมูฟมหีรือรถโดยสารภายในจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย ซ่ึงอาจเกิดจากจำนวนรถที่ใหบริการไมเพียงพอหรือปญหา

การจราจรติดขัดภายในกรุงเทพฯ ไปจนถึงปญหาดานความปลอดภยัในการ

ใชบริการสกูตเตอรหรือจักรยานไฟฟา เนื่องจากมีปจจัยหลายอยางที่ไม

สามารถควบคุมได เชน ความเร็วในการขับที่มากเกินไป การจำกัดบริเวณ

ใชงานของสกูตเตอรหรือจักรยานไฟฟา หรือการไมปฏิบัติตามขอบังคับการ

ใชงาน ดวยเหตุนี้ผูวจิัยจึงตองการศึกษารูปแบบการเดินทางแบบใหมที่

เปนไปไดภายในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ที่จะสามารถตอบสนองความ

ตองการของผูใชบางกลุม รวมไปถึงสามารถปองกันไมใหเกิดทกลาวมา

ขางตนได งานวิจัยนี้มวีัตถุประสงคเพื่อเพิ่มทางเลือกการเดินทางรูปแบบ

ใหมที่จะสามารถตอบสนองความตองการของนิสิต นักศึกษา อาจารย 

บุคลากรและพนกังานมหาวิทยาลัย ภายในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดย

จะประกอบไปดวยเสนทางและรูปแบบการใหบริการ รวมไปถึงโครงสราง

ราคาที่เหมาะสม ซ่ึงในการหารูปแบบการใหบริการ ผูวิจัยไดศึกษาความ

ตองการในการใชบริการโดยอางอิงจากจำนวนประชากรในแตละพื้นที่ ซ่ึง

จะสงผลตอพฤติกรรมการใชบริการ ณ พื้นที่นั้นๆ และนำไปวิเคราะห

รูปแบบในการใหบริการที่จะทำใหไดเสนทางรวมตอวันนอยที่สุดซ่ึงจะสงผล

ตอตนทุนในการใหบริการและการกำหนดราคาคาบริการที่เหมาะสม 

จากปญหาที่กลาวมาขางตนผูวิจยัเห็นวารูปแบบการเดินทางที่

สามารถเปนตัวเลือกเพือ่ตอบสนองความตองการและแกไขปญหาของ

ผูใชบริการได คือรถกอลฟ 5 ที่นั่ง เนื่องจากไมจำเปนตองใชความสามารถ

ของผูขับขี่ในการเดินทาง ไมมีกฎขอบังคับที่ผูใชบริการจำเปนตองรู 

สามารถเพิ่มจำนวนรถไดตามความตองการของผูใชบริการเนื่องจากเปนรถ

ที่ใชภายในพื้นที่สวนตัว และเปนระบบการใหบริการรวมกัน จึงสามารถ

ใหบริการผูใชไดจำนวนมาก 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

2.1 ทฤษฎีปญหาการจัดเสนทางสำหรับพาหนะ (Vehicle Routing 

Problem: VRP) 

ปญหาการจัดเสนทางเดินรถมีเปาหมายสำคัญ คือการออกแบบกลุม

ของยานพาหนะทกุคันใหมีการเดินทางโดยใชตนทุนต่ำที่สุด ซ่ึงมีจุดเร่ิมและ

จุดส้ินสุดที่ศูนยกระจายสินคา ยานพาหนะจะวิ่งไปตามเสนทางที่จะสง

สินคาโดยพิจารณาถึงเง่ือนไขหรือขอจำกัดตางๆ เชน เวลาที่ใช แบตเตอร่ี

ของยานพาหนะ มีหลักการดังนี้ 

1) ในแตละเสนทางตองมีจุดเร่ิมและส้ินสุดที่จุดกระจายสินคา 

2) ลูกคาแตละรายตองไดรับการบริการจากรถขนสินคาคันเดียวเทานั้น 

3) ปริมาณความตองการสินคาของลูกคาตองไมเกินปริมาณความจุของ

รถขนสงสินคา 

2.2 ปญหาการจัดเสนทางสำหรับยานพาหนะ. แบบมีขอจำกัดเนื่องจาก

ความจ ุ(Capacitated Vehicle Routing Problem: CVRP) 

ปญหา CVRP เปนสวนขยายมาจากปญหา VRP โดยมีการเพิ่มเง่ือนไขที่

ทำใหตัวแบบทางคณิตศาสตรนี้มีความซับซอนมากยิ่งขึ้น นั่นคือ 

ความสามารถในการบรรทุกของรถสินคาที่มีอยูอยางจำกัด (Akhtar, 

Hanna, Begum, Basri & Scavino, 2017)  

ความสามารถในการบรรจุของรถสินคานั้น สวนใหญมักถกูแบง

ออกเปน 2 มุมมอง คือ ปริมาตร และ นำ้หนัก ซ่ึงจะมีคาแตกตางออกไปตาม

ประเภทของรถที่ใชบรรทุก  

นอกจากปญหา CVRP แลว ยังมีปญหารูปแบบอื่นๆ เชน ปญหาการจัด

เสนทางขนสงแบบมีเง่ือนไขเกี่ยวกับชวงเวลาที่สามารถเขาสถานที่ได 

(Vehicle Routing Problem with Time Window : VRPTW) ปญหาการ

จัดเสนทางสำหรับพาหนะที่มีทั้งการรับและสงรอบเดียวกัน (Vehicle 

Routing Problem with pick-up and delivery : VRPDP) ปญหาการ

จัดการเสนทางการขนสงสินคาที่ตำแหนงของจุดรับ-สงสมารถเปล่ียนแปลง

ได (Vehicle Routing Problem with Floating Targets) 

2.3 วิธีที่ใชในการแกปญหาการจัดเสนทางเดินรถ 

วิธีการแกปญหาเสนทางเดินรถสามารถแบงไดตามประเภทของคำตอบ

ดังนี้ (Bodin, 1982) 

2.3.1 วิธีที่ใหคำตอบดีที่เหมาะสมที่สุด (Optimal Solution) 

วิธี Branch and Bound จัดเปนวิธีที่ใหคาคำตอบที่เหมาะสมที่สุดวิธี

หนึ่ง แตตองการคอมพวิเตอรในการประมวลผลที่มีประสิทธภิาพสูง 

ตองการหนวยความจำขนาดใหญ และใชเวลานานในการประมวล ทำให

ขนาดของปญหาที่สามารถหาคำตอบไดดวยวธิีนี้มีขนาดจำกัด 

2.3.2 ฮิวริสติกส (Heuristics) เปนหนึ่งในเทคนิคที่ใชแกปญหา

เสนทางในการหาคำตอบที่เหมาะสมโดยใชสามัญสำนึกเขาชวยในการแกไข

ปญหาอยางงายเพือ่ใหไดคำตอบที่รวดเร็วที่สุด โดยคำตอบตองเปนคำตอบ

ที่ดีพอ และยอมรับได 

2.4 ตัวชี้วัดความคุมคาโครงการ 

2.4.1 ระยะเวลาคืนทุน (Discounted Payback Period) 

ระยะเวลาคืนทุน หมายถึงระยะเวลาที่ไดผลตอบแทนในรูป 

ของกระแสเงินสดเขาเทากับกระแสเงินสดที่ลงทุนโดยไมคำนึงถึงเร่ืองมูลคา

ของเงินตามระยะเวลาเขามาเกี่ยวของการคำนวณหาระยะเวลาคืนทุนจึง

มองที่กระแสเงินสดรับไมใชตัวกำไรหรือขาดทุนของโครงการ โดย ณ จุดได

ที ่ผลสะสมของกระแแสเงินสดรับเทากับเงินลงทุนในครั ้งแรกก็จะได

ระยะเวลาคืนทุน 
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การวิเคราะหระยะเวลาคืนทุนจึงเปนการวิเคราะหโดยโครงการลงทุนที่

มีระยะคอนขางนาน และพิจารณาความเส่ียงจากการลงทุน เพื่อใชในการ

เลือกโครงการลงทุน โดยดูจากระยะเวลาที่คืนทุนเร็วที่สุด เพราะจะทำให

ผูประกอบการมีความเส่ียงจากการลงทุนนอยที่สุดดวย แตอยางไรก็ตาม

การวิเคราะหการลงทุนโดยใชระยะเวลาการคืนทุนเพียงอยางเดียวไม

เหมาะสมนัก ตองใชเคร่ืองมืออื่นๆ ประกอบดวย เชน มูลคาปจจุบันสุทธิ 

(Net Present Value) อัตราผลตอบแทนจากโครงการ (Internal Rate of 

Return) เปนตน 

2.4.2 มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Worth: NPW) 

มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Worth) หมายถึง ผลตางระหวาง

มูลคาปจจุบันของกระแสเงินสดรับสุทธิตลอดอายุของโครงการกับเงินลงทุน

เร่ิมแรก ณ อัตราผลตอบแทนที่ตองการหรือตนทุนของเงินทุนของโครงการ 

มูลคาปจจุบัน (NPW) = มูลคาปจจุบันเงินสดรับ – มูลคาปจจุบันเงินสด

จาย 

เกณฑการตัดสินใจ 

- มูลคาปจจุบัน (NPV) มีคาเปนบวก จะยอมรับโครงการ 

- มูลคาปจจุบัน (NPV) มีคาเปนลบ จะปฏิเสธรับโครงการ 

2.4.3 อัตราผลตอบแทนจากโครงการ (Internal Rate of Return: 

IRR) 

อัตราผลตอบแทนจากโครงการ (IRR) คือ อัตราผลตอบแทนที่ทำให

มูลคาปจจุบันของเงินสดรับสุทธิตลอดอายุโครงการมีคาเทากบัเงินสดจาย

สุทธิที่ลงเมื่อเร่ิมแรก 

หลักเกณฑ กิจการจะตอบรับโครงการลงทุน ถาอัตราผลตอบแทนจาก

โครงการ (IRR) มากกวาอัตราตอบแทนที่ตองการ (MARR) 

2.4.4 การวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) 

การวิเคราะหความออนไหว เปนการทดสอบความมั่นคงของขอสรุปที่

ไดจากการวิเคราะหบนพิสัยของการประมาณคาความนาจะเปน การใชดุลย

พินิจเกี่ยวกับตัวเลขตางๆ ตลอดจนขอสมมติพื้นฐานที่นำมาใชในการ

วิเคราะหคร้ังนั้น ทั้งนี้โดยการแทนทีข่อสมมติ หรือตัวเลขตัวใหม ซ่ึง

แตกตางไปจากเดิมในระดับที่กำหนดหรือตองการทดสอบลงไปแทนขอ

สมมติหรือตัวเลขที่ใชอยูเดิมในการประมาณการงบประมาณ และทำการ

คำนวณใหมอีกคร้ัง แลวพิจารณาผลลัพธของการวิเคราะหวา แตกตางไป

จากเดิมมากนอยเพยีงใด หากผลการวิเคราะหไมแตกตางไปจากเดิมมากนัก 

หรือแตกตางเพียงเล็กนอยในระดับที่ไมมีผลในทางปฏิบัติอาจกลาวไดวา 

วิธีการที่ใชวิเคราะหตนทุนหรือประมาณการงบประมาณนั้นมีความมั่นคง 

ไมออนไหว ไดผลการวิเคราะหที่นาเชื่อถือและถกูตอง แตหากผลลัพธที่ได

แตกตางจากเดิมมาก จะทำใหเกิดความไมมั่นใจในความนาเชื่อถือและ

ความถูกตองของผลวิเคราะหที่ไดมากอนหนา  

3. ขั้นตอนการวิจัยและการดำเนินการ 

3.1 การศึกษาขอมูลการเดินทางที่เกิดขึน้จริง 

ใชขอมูลการเดินทางในอดีตเพื่อมาคาดการณความตองการทีจ่ะเกิด

ขึ้นกับรูปแบบการเดินทางในงานวิจยั โดยจะอางอิงขอมูลจากการใช

รถตุกตุกไฟฟามูฟม ี(MuvMi) และขอมลูการใชบริการรถโดยสารภายใน

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (CU Shuttle Bus) เนื่องจากรูปแบบการเดินทาง

มีความใกลเคียงกับงานวจิัย และพื้นที่ใหบริการครอบคลุมพื้นที่ศึกษาของ

งานวิจัย โดยจะแบงการวิเคราะหออกเปน 3 ชวง คือ ชวงเวลาเรงดวนเชา 

(Morning peak), ชวงเวลาเรงดวนเย็น (Evening peak), นอกชวงเวลา

เรงดวน (Off-peak) 

มูฟมี (MuvMi) มีระบบการใหบริการโดยเรียกผานแอปพลิเคชั่น (On-

demand mobility platform) และมกีารใหบริการแบบเดินทางรวมกัน

ดวยยานพาหนะเดียวกัน เพือ่ไปถึงจุดหมายที่ใกลเคียง (Ridesharing) ซ่ึงมี

รูปแบบเดียวกับงานวจิัย ผูวิจยัจึงใชจำนวนผูเดินทางโดย มูฟม ี(MuvMi) 

มาใชในการคาดการณความตองการที่จะเกิดขึ้น  

รถโดยสารภายในจุฬาฯ (CU Shuttle Bus) เปนระบบขนสงที่

ใหบริการมาเปนเวลานาน มจีุดจอดทั่วจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และ

ใหบริการโดยไมคิดคาโดยสาร จึงสามารถสะทอนสัดสวนความตองการใน

การเดินทางของนิสิต คณาจารยและบุคลากรจุฬาฯ ได  

เมื่อนำจำนวนและสัดสวนการเดินทางที่เกิดขึ้นจริงของมูฟมี (MuvMi) 

และรถโดยสารภายในจุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย (CU Shuttle Bus) มา

ปรับแกเพื่อใหเปนไปตามรูปแบบการเดินทางในงานวิจัยแลว จะทราบ

จำนวนผูใชบริการ ตำแหนงตนทาง (Origin) และตำแหนงปลายทาง 

(Destination) ของผูโดยสารรวม 

3.2 การนำขอมูลมาคาดการณการจำนวนการเดินทางที่จะเกิดขึ้น 

3.2.1 กำหนดจุดจอดของรูปแบบการเดินทางในงานวิจัย 

ซ่ึงแบงโซนการใหบริการออกเปน 6 โซน ดังรูป 

รูปที่ 1 โซนการใหบริการ 

จึงตองกำหนดจุดจอดรับ-สงใหอยูภายในบริเวณนั้น การกำหนด

ตำแหนงของจุดรับ-สงจะอางอิงจากจุดจอดรับ-สงของมูฟมี (MuvMi) 

รวมกับรถโดยสารภายในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (CU Shuttle Bus) 

เพื่อใหสามารถตอบสนองความตองการ โดยจุดจอดรับสงแบงตามโซนมี

ดังนี้ 

โซนที่ 1: โรงอาหารรัฐศาสตร, เศรษฐศาสตร, อาคารมหามกุฏ, ศาลา

พระเกี้ยว และคณะวิทยาศาสตร 

โซนที่ 2: คณะครุศาสตร, จาม 9, สนามกีฬา, CU Complex, และ 

Indoor Stadium 

โซนที่ 3: PMCU, Dharma Center, ตรงขาม CU Dorm, วิทยพัฒนา, 

ศศิน และจาม 10 
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โซนที่ 4: วิทยกีฬา, สหเวชศาสตร, จุฬาพัฒน 13, สนามศุภัชลาศัย, 

กรมพละศึกษา และสนามกีฬาเทพหัสดิน 

โซนที่ 5: วิศวกรรมศาสตร, อกัษรศาสตร และสถาปตยกรรมศาสตร 

โซนที่ 6: นิเทศศาสตร และสาธิตจุฬา 

 

3.2.2 การวิเคราะหขอมูลการใหบริการมูฟมี (MuvMi) 

เนื่องจากขอมูลที่ไดรับมมีรูปแบบเฉพาะ จึงตองทำการแปลงขอมูลที่ได

ร ับมาใหเหมาะสมกับการนำไปใชงานตอสำหรับโครงการวิจัย โดยมี

ขอกำหนดดังนี้ 

1) ผูโดยสารที่เขารับบริการกอนจะออกจากระบบใหบริการกอน (First 

in-First out) 

2) หากจุดจอดของมูฟมี (Muvmi) ที่ถูกเรียกใชอยูในบริเวณพื้นที่ที่

กำหนดในงานวิจัย จะใชเปนความตองการของโซนใหบริการนั้น 

3) หากจุดจอดของมูฟมี (Muvmi) ที่ถูกเรียกใชอยูนอกบริเวณพื้นที่ที่

กำหนดในงานวิจัยแตไมไกลเกิน 30 เมตร จะอนุมานความตองการนั้น เปน

ความตองการของโซนใหบริการที่อยูใกลที่สุด 

4) หากจุดจอดของมูฟมี (Muvmi) ที่ถูกเรียกใชอยูไกลบริเวณพื้นที่ที่

กำหนดในงานวิจัยเกิน 30 เมตร ไมนับเปนความตองการที่นำมาคาดการณ

ในงานวิจัย 

5) ขอมูลที่ไดมาจะใชในสวนของจำนวนผูใชบริการรวม โดยแยกตาม

จุดตนทาง (Origin) และจุดปลายทาง (Destination) ทำใหได ตารางผล

การวิเคราะหออกมาเปน O-D ของผูใชบริการรวม 

3.2.3 การวิเคราะหขอมูลการใหบริการรถโดยสารภายในจุฬาฯ (CU 

Shuttle Bus) 

เนื่องดวยขอบเขตและเสนทางการเดินรถที่แตกตางกันของรูปแบบการ

เดินทางในงานวิจัยและรถโดยสารภายในจุฬาฯ (CU Shuttle Bus) ดังจะ

เห็นไดจาก รูปที่ 3-5 จึงตองมีการปรับเปลี่ยนโซนใหสอดคลองกับการใช

งานของรูปแบบการเดินทางในงานวิจัยซ่ึงมีขอจำกัดที่ไมสามารถเดินรถบน

ทางสาธารณะ นอกจากนี้ขอมูลที่ไดมาเดิมทีเปนขอมูลแบบสัดสวน ไม

แสดงจำนวนการเดินทางที่แทจริง จึงตองมีการอางอิงจำนวนผูใชบริการมูฟ

มี (Muvmi) เพิ่มเติม 

3.2.4 การรวมและปรับแกขอมูล 

การรวมขอมูลที่ไดจาก 3.2.1 และ 3.2.2 ใชในการคาดการณความ

ตองการที่อาจเกิดขึ้นกับรูปแบบการเดินทางในงานวิจัย โดยยึดขอมูลจาก

การใชบริการรถโดยสารภายในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (CU Shuttle 

Bus) เปนหลัก แลวจึงเพิ ่มเติมขอมูลจากการใหบริการมูฟมี (Muvmi) 

เนื่องจากรูปแบบการเดินทางในงานวิจัยมีเสนทางที่สอดคลองกับรถโดยสาร

ภายในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (CU Shuttle Bus) มากกวา แตดวยการ

กำหนดเสนทางที่ไมตายตัว และจุดจอดที่มีมากกวา ทำใหมีความคลองตัว

และยืดหยุนที่มากกวา สามารถตอบสนองความตองการเดินทางไดคลายกับ

การใหบริการมูฟมี (Muvmi) จึงมีการนำจำนวนผูใชบริการมูฟมี (Muvmi) 

เขามาเพิ่มเติมในสวนที่ไมพบความตองการในรถโดยสารภายในจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย (CU Shuttle Bus) 

3.2.5 การใชหลักความนาจะเปนเพื่อคาดการณความตองการในแตละ

ชวงเวลา 

นำขอมูลที่ไดจาก 3.2.4 มาใชเพื่อหาความตองการในชวงเวลา

ยอย 10 นาที โดยจะใชวิธีการสุม เนื่องจากการเกิดความตองการในการใช

ระบบขนสงมีการกระจายตัวแบบทวินาม (Binomial Distribution) ผูวิจัย

จึงใชการสุ มความตองการใชระบบขนสงในชวงเวลายอยโดยใชคำส่ัง 

rbinom ในโปรแกรม R 

โดยคำส่ัง rbinom จะสรางเวกเตอรของตัวแปรสุมแบบกระจายแบบ

ทวินาม โดยกำหนดความยาวเวกเตอรเปน N จำนวนการทดลองเปน SIZE 

และความนาจะเปนที ่จะประสบความสำเร็จในแตละครั ้งเปน PROB มี

รูปแบบการเขียนดังนี ้

rbinom(N, SIZE, PROB) 

และการคำนวณความนาจะเปนที่จะประสบความสำเร็จในแตละคร้ัง

จะคำนวณจากฟงกชันการแจกแจงความนาจะเปนแบบทวินาม 

P(X=x) = f(x; n, p)= �
𝑛𝑛
𝑥𝑥
� px(1-p)n-x 

x คือ จำนวณคร้ังของความสำเร็จ 

n คือ จำนวณคร้ังของการกระทำซ้ำ 

p คือ ความนาจะเปนของความสำเร็จในแตละคร้ัง 

3.3 วางแผนการเดินรถและจัดหารเสนทาง 

การออกแบบเสนทางการเดินรถ รับ-สง ผูโดยสารในงานวิจัยนี้ใชหลัก 

Vehicle Routing Problem (VRP) และอางอิงขอมูลที่ไดจาก 3.2.5 โดย

กำหนดระยะเวลาตั ้งแตเกิดความตองการของผู ใชบริการไปจนถึงสง

ผูใชบริการไปยังจุดปลายทางไมเกิน 15 นาที 

3.3.1 สมมติฐานในการออกแบบแบบจำลองทางคณิตศาสตร 

2) โครงการกำหนดการใชรถกอลฟไฟฟามากที่สุดที่ 5 คัน 

3) รถทุกคันใชความเร็ว 30 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

4) เสนทางที่ใชเกิดจากการคำนวณหาระยะทางที่ส้ันที่สุด 

3.3.2 ตัวแบบทางคณิตศาสตร 

1) Set and Parameters  

xij = 1 ;เมื่อมีการเดินทางจากจุด i ไป จุด j 

xij = 0 ; เมื่อไมมีการเดินทางจากจดุ i ไป จุด j 

Dij= ระยะทางที่ใชในการเดินทางจากจุด i ไป จุด j  

tij = ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจากจุด i ไป จุด j  

fi  = ความตองการของผูโดยสารที่เกิดขึน้ที่จุด i 
C  = ความสามารถในการบรรทุกผูโดยสาร (5 คน) 

w = ระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการขึ้นรถหลังจากรถมาถึง 

xij ∈ {0,1} 
fij  ∈ I+ 

2) Objective Function 

 ∑ ∑ xij
6
j=1

6
i=1 Dij   (1) 
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3) Constraint 

∑ xij
6
i=1  ≤ 1      (2) 

   

∑ xij
6
j=1  ≤ 1   (3) 

 f1j = 0    (4) 

 ∑ ∑ (c6
j=1

6
i=1 xij-fij)  ≥ 0  (5) 

 ∑ ∑ (tij
6
j=1

6
i=1 xij+w) ≤ 900  (6)  

แบบจำลองคณิตศาสตรขางตน มีจุดประสงคเพื่อหาวิธกีารเดินรถที่

เหมาะสมที่ทำใหไดระยะทางการเดินรถต่ำที่สุด (1) 

โดยแบบจำลองทางคณิตศาสตรมีเง่ือนไขคือ รถจะมกีารเขา-ออกในแต

ละจุด ไดไมเกิน 1 คร้ัง (2), (3) และจะไมมีความตองการเรียกใชรถที่จุด 1 

(4) รถจะตองมีผูโดยสารไมเกิน 5 คน และจำนวนความจุของรถโดยสารตอง

มีคามากกวาหรือเทากับ 0 (5) และเวลาการเดินทางตอรอบของรถตองไม

เกิน 900 วินาท ีหรือก็คือ 15 นาท ี(6) 

ผลการจำลองที่ไดทำใหทราบระยะทางรวมและเวลาที่ใชในการเดินรถ

ในแตละวัน สามารถนำไปใชตอยอดในการประเมินโครงการตอไป 

 

3.4 การทดสอบและวัดผลตัวแบบจำลองทางคณิตศาสตร 

นำชุดขอมูลความตองการในแตละชวงเวลาที่ทำการปรับแกเสร็จส้ิน

แลว มาทดสอบดวยแบบจำลองทางคณิตศาสตรท่ีออกแบบไว โดยการ

ประยุกตจากการใช VRP Model และโปรแกรม Solver ของ Microsoft 

Excel ในการแกปญหาตัวแบบทางคณิตศาสตร 

3.5 การประเมินโครงการ 

การประเมินโครงการทำเพื่อวิเคราะหและตรวจสอบความเปนไปได

ของโครงการรวมถึงการใชทรัพยากรตางๆ อยางมีประสิทธิภาพ ภายใต

ขอกำหนดอายุโครงการเปน 10 ป โดยใชรถกอลฟ 5 ที่นั่งไมรวมคนขับใน

การใหบริการ โดยใชรถกอลฟไฟฟาในการใหบริการทั้งหมด 4 คัน โดย

ขั้นตอนการประเมินโครงการมีดังนี้ 

1) สำรวจคาใชจายในการดำเนินโครงการ 

2) กำหนดอัตราคาบริการ 

พิจารณาจากหลายปจจัย เชน กำไร, ยอมรับของผูใชบริการ และการ

เปรียบเทียบกับราคาของคูแขงขัน 

3) คำนวณระยะเวลาคืนทุน, อัตราผลตอบแทน, มูลคาปจจุบันสุทธ ิ

ศึกษาเพิ่มเติมในสวนอัตราดอกเบีย้, อัตราภาษีสวนเพิ่ม, อัตราเงินเฟอ, 

อัตราผลตอบผลตอบแทนขั้นต่ำที่ยอมรับได จากนั้นจึงนำขอมูลที่ไป

ประกอบกับ ขอ 1) เพือ่ใชในการคำนวณผลลัพธตางๆ 

4) วิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) 

ตัวแปรที่นำมาวิเคราะหความออนไหว ไดแก อัตราคาบริการ, ความ

ตองการใชบริการ, เงินเดือนคนขับรถ, คาจางดูแลแอปพลิเคชัน, คาเชาที่

จอดรถ และราคารถกอลฟ โดยกำหนดสวนเบี่ยงเบนที่รอยละ 5, 10, 15 

และ 20 

 

4. ผลการดำเนินงานวิจัย 

4.1 ผลจากการวิเคราะหคาดการณปริมาณการเดินทางที่จะเกิดขึ้น 

4.1.1  ผลจาการวิเคราะหขอมูลการใหบริการมูฟมี (Muvmi) 

สามารถสรุปขอมูลเปนตารางจำนวนผูเดินทางจากจุดเร่ิมตนและส้ินสุด

การเดินทางโดยแบงออกเปน 3 ชวงเวลา ไดแก ชวงเวลาเรงดวนเชา (7.30 

- 9.30 น.) นอกชวงเวลาเรงดวน (12.00 - 13.30 น.) และชวงเวลาเรงดวน

เย็น (16.00 – 18.00 น.) 

4.1.2 ผลจาการวิเคราะหขอมูลการใชบริการรถโดยสารภายใน 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (CU Shuttle Bus)   

จากการวิเคราะหขอมูลโดยใชการแบงโซนใหมและอางอิงสัดสวน

จากชอมูลเดิมประกอบกับขอมูลจำนวนผูใชบริการมูฟมีสามารถสรุปเปน

ตารางจำนวนผู เดินทางจากจุดเริ ่มตนและสิ ้นสุดการเดินทางโดยแบง

ออกเปน 3 ชวงเวลา ไดแก ชวงเวลาเรงดวนเชา (7.30 - 9.30 น.) นอก

ชวงเวลาเรงดวน (12.00 - 13.30 น.) และชวงเวลาเรงดวนเย็น (16.00 – 

18.00 น.) 

4.1.3  ผลจากการรวมและปรับแกขอมูล 

จากการรวมและปรับแกขอมูลทำใหไดจำนวนความตองการใชรูปแบบ

การเดินทางในงานวิจัย สามารถสรุปผลเปนตารางจำนวนผูตองการใช

รูปแบบการเดินทาในงานวิจัยงจากจุดเริ่มตนและสิ้นสุดการเดินทางโดย

แ บ  ง อ อ ก เ ป  น  3  ช  ว ง เ ว ล า  ไ ด  แ ก   ช  ว ง เ ว ล า เ ร  ง ด  ว น เ ช า  

(7.30 - 9.30 น.) นอกชวงเวลาเรงดวน (12.00 - 13.30 น.) และชวงเวลา

เรงดวนเย็น (16.00 – 18.00 น.) 

 

 

 
รูปที่ 2 ความตองการใชระบบขนสงภายในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 

 

Morning peak 7:30 - 9:30
Combined

O/D 1 2 3 4 5 6
1 0 1 0 0 0 0 1.0000
2 1 1 0 0 1 0 3.0000
3 2 0 0 3 5 0 10.0000
4 1 3 2 9 3 0 18.0000
5 3 0 0 0 0 0 3.0000
6 6 0 0 0 1 0 7.0000

13.0000 5.0000 2.0000 12.0000 10.0000 0.0000 42.0000
off-peak 12:00 - 13:30
Combined

O/D 1 2 3 4 5 6
1 0 2 15 0 0 0 17.0000
2 2 1 1 0 1 0 5.0000
3 1 0 0 1 1 3 6.0000
4 0 0 1 1 0 0 2.0000
5 3 0 0 0 1 0 4.0000
6 1 0 0 0 0 0 1.0000

7.0000 3.0000 17.0000 2.0000 3.0000 3.0000 35.0000
Evening peak 16:00 - 18:00
Combined

O/D 1 2 3 4 5 6
1 0 7 27 0 0 1 35.0000
2 3 2 2 0 1 0 8.0000
3 1 0 2 5 3 0 11.0000
4 0 0 7 0 0 0 7.0000
5 11 0 9 0 3 0 23.0000
6 1 0 12 0 1 0 14.0000

16.0000 9.0000 59.0000 5.0000 8.0000 1.0000 98.0000
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4.1.4  ผลจากการใชหลักความนาจะเปนคาดการณความตองการใน

แตละชวงเวลา 

ผูวิจัยไดนำแบบจำลองกระจายการเดินทางจากหวัขอที ่4.1.3 ซ่ึงแสดง

การเดินทางรวมในชวงเรงดวนเชา (7.30 - 9.30 น.) นอกชวงเวลาเรงดวน 

(12.00 - 13.30 น.) และชวงเวลาเรงดวนเย็น (16.00 – 18.00 น.) มาแบง

ออกเปนชวงเวลายอย 10 นาที เพื่อกระจายใหเปนความตองการของ

ชวงเวลายอยโดยใชวิธกีารสุมดวยโปรแกรม R โดยในกรณีของความ

ตองการนอกชวงเวลาเรงดวน  (12.00 – 13.30 น.) ซ่ึงมีขอมูลเพียง 1 

ชั่วโมง 30 นาท ีและผูวจิัยใชความตองการที่เก็บมานี้เปนตัวแทนของนอก

ชวงเวลาเรงดวนทั้งหมด (9.30 – 16.00 น., 18.00 – 20.30 น.) เปนเวลา 

9 ชั่วโมง จึงทำการคูณเพื่อใหเทียบเทากับความตองการในชวงเวลาทั้งหมด 

และนำมาแบงออกเปนชวงเวลายอย 10 นาที และทำการสุมความตองการ 

4.2 ผลจากการออกแบบเสนทางการเดินรถ 

     ผลของการคำนวณดวยโปรแกรม Solver ของ Microsoft Excel เกิด

จากการนำขอมูลความตองการในแตละชวงเวลา 10 นาท ีมาใชโดยมี

สมการขอกำหนด และสมการวัตถุประสงคตามตัวแบบทางคณิตศาสตร 

ดังที่เขียนไวใน หัวขอที ่3.3 ไดผลออกมาเปนระยะทาง และระยะเวลาที่ใช

ในการเดินทางแตละรอบ และเสนทางการเดินรถของรถแตละคัน  

สมการวัตถุประสงค   
ระยะทางทั้งหมด 3260 เมตร 

ระยะเวลาทั้งหมด 481.2 วินาท ี

ตารางที ่4-2-1 แสดงสมการวัตถุประสงค 

 

เสนทางที่ 

1 4 2 6 5 

เสนทางที่ 

2  -  - -  - 

เสนทางที่ 

3  -  - - - 

เสนทางที่ 

4  -  - - - 

เสนทางที่ 

5  - -  - -  

ตารางที ่4-2-2 แสดงเสนทางการเดินรถ 

     จากตารางที่แสดงดานบน คือ ระยะทางและเวลาทั้งหมดที่ใชในการ

เดินทางของ ชวงเวลา 8:10 น. ถึง 8:20 น. โดยรถกอลฟไฟฟาไดทำการ

เดินทางทั้งหมด 3260 เมตร และใชเวลา 481.2 วินาที โดยใช 

รถ 1 คัน เร่ิมเดินทางจาก จุดรับ-สงที่ 4 ไปยังจุดรับ-สงที่ 2 ไปตอที่จุดรับ-

สงที่ 6 และส้ินสุดการเดินทางที่จุดรับ-สงที่ 5  

 

 

4.3 ผลการประเมินโครงการ 

4.3.1  รายการคาใชจายตลอดอายโุครงการ 

 
รูปที่ 3 รายการคาใชจายตลอดอายุโครงการ 

4.3.2  อัตราคาบริการ 

เดินทางภายโซน  15 บาท 

เดินทางขาม 1 โซน  20 บาท 

เดินทางขามมากกวา 1 โซน 25 บาท 

4.3.3  ผลตอบแทนการลงทุน (Internal Rate of Return) และมูลคา

ปจจุบันสุทธิ (Net Present Worth) 

จากการศึกษาในสวนของอัตราดอกเบี้ยและภาษีตางๆ ที่จำเปนตอการ

ประเมินราคา สรุปไดดังนี้ 

อัตราดอกเบี้ย  รอยละ  7.10 ตอป 

อัตราภาษีสวนเพิ่ม รอยละ 20 ตอป 

อัตราเงินเฟอ รอยละ 1.033 ตอป 

 MARR  รอยละ 8.133 ตอป 

จากการคำนวณโดยใชขอมูลดังกลาวสามารถหาคาตางๆ แบงเปน 2 

กรณี ไดดังนี้ 

(1) รถกอลฟใหบริการ 365 วัน ตอ 1 ป 

ผลตอบแทนการลงทุน (Internal Rate of Return) = 7.02 % ตอไตรมาส 

       = 28.08 % ตอป 

มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Worth) = 1,174,277.29 บาท 

(2) รถกอลฟใหบริการ 300 วัน ตอ 1 ป โดยเวนวันหยุดนักขัตฤกษ วัน

เสารและวันอาทิตย 

ผลตอบแทนการลงทุน (Internal Rate of Return) ไมสามารถหาคาได 

เนื่องจากมูลคาปจจุบันของโครงการมีคานอยเกินไป 

มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Worth) = -1,2911,100 บาท 

4.3.4  ระยะเวลาคืนทุน (Discounted Payback Period) 

เมื่อไดรายการคาใชจาย รายได คาเส่ือมราคา เงินทุนสำรอง รวมไปถึง

เงินทุนกูยืมตลอดอายุโครงการแลว สามารถแสดงกระแสเงินสด (Cash 

Flow Diagram) ออกเปน 2 กรณ ดังนี้ 

(1) รถกอลฟใหบริการ 365 วัน ตอ 1 ป 

สามารถแสดงกระแสเงินสด (Cash Flow Diagram) ไดดังรูปที่ 4 

จากตารางสามารถสรุปไดวาระยะเวลาคืนทุนอยูระหวางไตรมาสที่ 

16–17 หรือเทียบเทาในชวงตนปที่ 5 ของโครงการ 
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รูปที่ 4 กระแสเงินสดของโครงการกรณีที่ 1 

(2) รถกอลฟใหบริการ 300 วัน ตอ 1 ป โดยเวนวันหยุดนักขัตฤกษ วัน

เสารและวันอาทิตย 

สามารถแสดงกระแสเงินสด (Cash Flow Diagram) ไดดังรูปที่ 5 

จากตารางสามารถสรุปไดวาโครงการนี้ไมเกิดระยะเวลาคืนทุน หรือ

กลาวคือโครงการไมมีความคุมคาในการลงทุน 

 

รูปที่ 5 กระแสเงินสดของโครงการ กรณทีี่ 2 

4.3.5  ผลการวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) 

จากการวิเคราะหความออนไหวของโครงการสามารถสรุปผลในรูปของ

มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPW) และ ผลตอบแทนการลงทุน (IRR) ที่เปลี่ยนไป 

แบงออกเปน 2 กรณี ดังนี้ 

(1) รถกอลฟใหบริการ 365 วัน ตอ 1 ป 

 

รูปที่ 6 NPW Sensitivity Analysis กรณีที่ 1 

(2) รถกอลฟใหบริการ 300 วัน ตอ 1 ป โดยเวนวันหยุดนักขัตฤกษ วัน

เสารและวันอาทิตย 

 
รูปที่ 7 NPW Sensitivity Analysis กรณีที ่2 

 เมื่อเปรียบเทียบรูปที่ 6 และ 7 จะเห็นไดวา ทั้งสองกรณีมีผลกา

รวิเคราหความออยไหวที ่คลายคลึงกัน โดยเงินเดือนคนขับรถมีผลตอ

รายจายมากที่สุด และในสวนของรายรับ ความแปรผันของปริมาณความ

ตองการใชบริการสงผลมากที่สุด รองลงมาคืออัตราคาบริการตอหนวย 

5. สรุปผลการวิจัย 

5.1 ผลสรุปงานวิจัย 

งานวิจัยนี้ศึกษาความเปนไปไดของระบบใหบริการเดินทางรวมกัน

ภายในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และนำขอมูลไปใชในเปนแนวทางการ

ให บร ิการในอนาคต ท ั ้ งน ี ้แบบจำลองกระจายการเด ินทาง (Trip 

Distribution Model) จะอางอิงจากขอมูลการใหบริการมูฟมี (MuvMi) 

และสถิติการใชรถโดยสารภายในจุฬาฯ (CU Shuttle Bus) โดยจะนำมา

ปรับแกใหเหมาะสมกับรูปแบบการเดินทางในงานวิจัย เพื่อนำไปศึกษา

เสนทางการเดินรถตอไป  

การกำหนดเสนทางการเดินรถโดยใชการประยุกตวิธีการแกปญหาดวย

ทฤษฎ ี  Vehicle Routing Problem (VRP) การกำหนดต ั วแบบทาง

คณิตศาสตรเพื่อใหเขากับปญหาของโครงการ โดยมีสมการวัตถุประสงค คือ 

ระยะทางที่นอยที่สุด และมีสมการขอจำกัดดังที่แสดงไวในหัวขอที่ 3.3.2 

โดยผู ว ิจัยทำการเลือกใชโปรแกรม Solver ของ Microsoft Excel ดังที่

แสดงไวในหัวขอ 3.4 โดยไดระยะทางรวมที่ใชในการเดินทางของรถกอลฟ

ไฟฟาทั้งหมด 231.3 กิโลเมตรตอวัน และในแตละชวงเวลามีความจำเปน

ในการใชรถกอลฟไฟฟาทั้งหมด 2 คัน แตเมื่อพิจารณาถึงชวงเวลาพักใน

การชารจไฟของรถกอลฟไฟฟา ทางผูวิจัยจึงไดลงความเห็นวา ควรใชรถ 4 

คัน ในการดำเนินโครงการ 

การประเมินโครงการเพื ่อนำไปใชประกอบการตัดสินใจตางๆ ที่

เกี่ยวของกับโครงการ โดยจะตองการกำหนดคาใชจายตลอดอายุโครงการ

ใหครอบคลุม เพื่อนำไปวิเคราะหตัวชี้วัดความคุมคาของโครงการ ซึ่งไดแก 

ผลตอบแทนการลงทุน (Internal Rate of Return), มูลคาปจจุบันสุทธิ 
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( Net Present Worth), ร ะ ย ะ เ ว ล า ค ื น ท ุ น  ( Discounted Payback 

Period), การวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis)   

โดยระบบการเดินทางรวมกันนี้ จะใชยานพาหนะเปนรถกอลฟ 6 ที่นั่ง

จำนวน 4 คัน มีชวงเวลาใหบริการคือ 7.30-20.30 น. และอายุโครงการ

เปน 10 ปหรือ 40 ไตรมาส ซี่งจากการรวบรวมและวิเคราะหขอมูลได

ผลลัพธดังนี้  

1) แบบจำลองกระจายการเดินทาง (Trip Distribution Model)  

2) เมื่อผานการคำนวณผลของชวงเวลาตั้งแต 7:20 น. ถึง 20:20 น. 

จะไดระยะทางรวมที ่รถกอลฟไฟฟาใชทั้งหมดใน 1 วัน เทากับ 213.3 

กิโลเมตรตอวัน และไดเสนทางการเดินรถของความตองการของผูโดยสาร

ในแตละชวงเวลา 

3) ตัวชี้วัดความคุมคาของโครงการ  

ใชอัตราคาบริการคือ  

- เดินทางภายในโซน  15 บาท  

- เดินทางขาม 1 โซน  20 บาท  

- เดินทางขามมากกวา 1 โซน 25 บาท  

3.1) ผลตอบแทนการลงทุน และระยะเวลาคืนทุน 

กรณีที่ (1) รถกอลฟใหบริการ 365 วัน ตอ 1 ป 

ผลตอบแทนการลงทุน (Internal Rate of Return) = 28.08 % ตอป 

โดยคามากกวาอัตราผลตอบแทนขั้นต่ำที่ยอมรับได (MARR) ซ่ึงอยูที่ 8.13% 

ตอป สามารถสรุปไดวา ในกรณีนี้โครงการมีความคุมคาตอการลงทุน  

มูลคาปจจุบันสุทธ ิ(Net Present Worth)  = 1,174,277.29 บาท  

ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) อยูในชวงชวงตนปที่ 5 ของ

โครงการ  

กรณีที่ (2) รถกอลฟใหบริการ 300 วัน ตอ 1 ป โดยเวนวันหยุดนักขัต-

ฤกษ วันเสารและวันอาทิตย 

ผลตอบแทนการลงทุน (Internal Rate of Return) ไมสามารถหาคาได 

เนื่องจากมูลคาปจจบุันของโครงการมีคานอยเกินไป   

มูลคาปจจุบันสุทธ ิ(Net Present Worth) = -1,2911,100 บาท 

ไมเกิดระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) กลาวคือในกรณีนี้โครงการ

ไมมีความคุมคาในการลงทุน 

3.3) การวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) เมื่อพิจารณา

รวมกับมูลคาปจจุบันสุทธ ิ(Net Present Value) ทั้ง 2 กรณี พบวาตัวแปร

ที่สงผลตอรายรับของโครงการมากที่สุดคือ ความตองการใชในระบบขนสง 

รองลงมาคือ อัตราคาบริการตอหนวย และตัวแปรที่สงผลตอรายจายมาก

ที่สุดคือ เงินเดือกพนักงานขับรถ รองลงมาคือ คาเชาที่จอดรถ คาดูแลแอป

พลิเคชัน และราคารถกอลฟ ตามลำดับ 

 5.2 ขอจำกัดของงานวิจยั  

- ขอมูลปริมาณความตองการในการใชบริการ 

เนื่องดวยเวลาในการทำวจิัยที่จำกัด ขอมูลที่นำมาใชในการคาดการณ

ปรืมาณความตองการใชบริการจึงเปนขอมูลทุติยภูมิ ซ่ึงทำใหการคาดการณ

ไมมีความชัดเจนและถูกตอง เทาการใชขอมูลปฐมภูมิ ซ่ึงตองทำการสำรวจ

ใหม 

- โปรแกรม Solver ของ Microsoft Excel 

เนื่องจากขอจำกัดของโปรแกรม Solver ของ Microsoft Excel จึงตอง

ทำการลดจุดที่ใชเปนตัวแทนของโซนที่ใชในการรับ-สง ลง 1 จุด ดวยการ

ควบรวมจุดที่ใชเปนตัวแทนของโซนที่ใชในการรับ-สง ของโซน 2 มารวมกับ

โซน 6 เพื่อแกปญหาดานขอจำกัดของโปรแกรม  

- การขยายพื้นทีก่ารศึกษาและเสนทางการเดินรถ 

ยานพาหนะที่ใชในการใหบริการในงานวิจัยคือรถกอลฟไฟฟา ซ่ึงหาก

พิจารณาตามมาตราท่ี 7 ของพระราชบญัญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 รถ

กอลฟไฟฟาไมสามารถเดินรถ หรือขับขีบ่นทองถนนทั่วไปได ยกเวนจะเปน

พื้นที่สวนตัว เชน ถนนภายมหาวิทยาลัย ถนนรีสอรตและโรงแรม ถนนใน

โรงพยาบาล เปนตน  การออกแบบเสนทางการเดินรถรวมไปถึงจุดจอดรับ-

สง จึงตองกำหนดขึ้นภายใตขอจำกัดขางตน  

5.3 ขอเสนอแนะของงานวิจัย 

- เนื่องจากปริมาณความตองการในการใชบริการอางอิงมาจากงานวิจัย

ที่เก็บจากเหตุการณทั่วไปในชีวิตประจำวันของผูใชงานในชวงเวลาเปดภาค

เรียน จึงไมสามารถใชอางอิงไดเมื่อเกิดเหตุการณนอกเหนือจากนี้ขึ้น เชน มี

การสอบกลางภาค อยูในชวงเวลาปดภาคเรียน ซ่ึงจะสงผลใหความตองการ

ในการใชบริการเปล่ียนไป จึงควรพิจารณาความแตกตางของความตองการ

ในการใชรถในชวงเปดและปดภาคการศึกษารวมดวย  

- ขอมูลในอดีตที่นำมาอางอิงมีจำนวนคอนขางนอย จึงอาจทำใหการ

ประมาณความตองการในการเดินทาง รวมถึงการกำหนดเสนทางการเดิน

รถขาดความแมนยำ อาจทำใหคลาดเคล่ือนไปจากความเปนจริง จึงควรมี

การเก็บขอมูลเพิ่มเติม ไมวาจะเปนจากระบบขนสงที่มีอยูแลว หรือการทำ

แบบสำรวจความตองการในการใชบริการ  

- ผูใหบริการระบบการเดินทางภายในหรือบริเวณโดยรอบจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัยมหีลากหลายรูปแบบ เพื่อตอบสนองความตองการของนิสิต 

บุคลากรณและคณาจารย จึงควรคำนึงถึงสวนแบงของตลาดเมื่อคำนวณ

ความตองการในการใช รวมไปถึงควรมีตัวเลขที่บอกสัดสวนการใชงานเมื่อ

เทียบกับคูแขงในตลาด เชน รถโดยสารภายในจุฬาฯ (CU Shuttle Bus), 

มูฟมี (MuvMi), วินมอเตอรไซครับจาง, แอปพลิเคชันเรียกใชบริการขนสงใน

รูปแบบตางๆ  

- ในปจจุบันกฎหมายมีการสงเสริมสนับสนุนการใชรถสามลอไฟฟา 

และไดมีการไดขยายจำนวนยื่นขอใชสิทธิจดทะเบียน ทั้งในรูปแบบบุคคล

ธรรมดาและนิติบุคคล ตามประกาศฯ ของกรมการขนสงทางบก จึงทำใหไม

มีข อจำกัดในการเพิ ่มจำนวนรถสามลอ หรือรถสามลอไฟฟา จึงควร

พิจารณาสามลอไฟฟามาใชในรูปแบบการขนสงในงานวิจัย และหาความ

เปนไปไดเพิ่มเติม 

- จากการกำหนดความเร็วเฉล่ียของรถกอลฟที่ 30 กม./ชั่วโมง เพื่อใช

ในการคำนวณรูปแบบเสนทางการเดินรถ ผูวิจัยไดพิจารณาภายหลังพบวา

อาจไมสามารถทำความเร็วไดมากพอในความเปนจริง ซ่ึงเปนการวิ่งในพื้นที่

ของมหาวิทยาลัยรวมถึงมีเสนทางที่ใชรวมกับโรงเรียน ทำใหการจราจร

ติดขัดมาก โดยเฉพาะในเวลาเขาเรียนและเลิกเรียน หากไดทำการวิจัย

เพิ่มเติม จึงควรปรับลดความเร็วเฉล่ีย หรือคิดแยกในกรณีเรงดวน  
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