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บทคัดย่อ 
 

การวิจัยนีมี้วตัถปุระสงค์เพ่ือ (1) ศึกษาระเบียบวิธีและเทคนิควิธีท่ีใช้ประเมินคณุภาพการให้บริการของระบบ
ขนสง่สาธารณะ (2) ศกึษาเทคนิควิธี Stated Preference ในปัจจบุนั เพ่ือนํามาปรับปรุงและประยกุต์ใช้ในการ
ประเมินประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะขนาดกลาง (3) ศึกษาความเป็นมา รูปแบบการบริหารจดัการ 
พฤติกรรมการเลือกใช้บริการ ความพงึพอใจของระบบขนสง่สาธารณะขนาดกลางทัง้สองประเภท (4) เสนอแนะ
มาตรการและแนวทางในการบริหารจดัการระบบขนสง่สาธารณะขนาดกลางในอนาคต การเก็บรวมรวมข้อมลูใช้
การสอบถามประชาชนใน 9 พืน้ท่ีของกรุงเทพมหานคร โดยแบ่งเป็น 3 กลุม่ ได้แก่ (1) กลุม่ผู้ ใช้บริการรถโดยสาร
ประจําทาง (2) กลุ่มผู้ ใช้บริการรถตู้ โดยสารสาธารณะ (3) กลุ่มผู้ ใช้บริการทัง้รถโดยสารประจําทางและรถตู้
โดยสารสาธารณะ และใช้ข้อมลูกลุม่ละ 500 ชดุ ในการสร้างแบบจําลอง stated Preference เพ่ือใช้ประเมิน
ประสิทธิภาพของระบบขนสง่สาธารณะขนาดกลาง โดยผ่าน 5 ตวัแปรหลกั ได้แก่ (1) ราคาค่าบริการ (2) เวลา
ในการเดินทาง (3) ความถ่ีในการให้บริการ (4) จํานวนจดุจอด และ (5) ความปลอดภยัในการเดินทาง โดยกลุม่
ผู้ ใช้บริการรถโดยสารประจําทาง และ กลุ่มผู้ ใช้บริการรถตู้ โดยสารสาธารณะ พฒันาแบบจําลองแบบ Logit 
Model และ Probit Model โดยสร้าง 2  ชดุตวัแปร 8 สถานการณ์ทางเลือก 3 ระยะทาง ในขณะท่ีกลุ่ม
ผู้ ใช้บริการทัง้รถโดยสารประจําทางและรถตู้ โดยสารสาธารณะ พฒันาแบบจําลองแบบ Conditional Logit 
Model โดยสร้าง 2  ชดุตวัแปร 8 สถานการณ์ทางเลือก 3 ระยะทาง โดยผลการวิจยัภาพรวม สรุปได้วา่   
 

(1) การวิเคราะห์ลกัษณะส่วนบุคคลของกลุ่มผู้ ใช้บริการทัง้รถโดยสารประจําทางและรถตู้ โดยสาร
สาธารณะ พบวา่ มีสดัสว่นเพศหญิงมากกว่าเพศชาย โดยมีระดบัการศกึษาในระดบัปริญญาตรีและมีอาชีพเป็น
นกัศกึษามากท่ีสดุ มีอายเุฉล่ียประมาณ 22.14 ปี มีรายได้เฉล่ียสว่นบคุคลประมาณ 9,617.18 บาท/เดือน และ
รายได้เฉล่ียครัวเรือนประมาณ 46,465.35 บาท/เดือน มีการครอบครองรถยนต์สว่นตวัเฉล่ีย 1.47 คนั/ครัวเรือน 
โดยมีความถ่ีในการใช้บริการรถโดยสารประจําทาง ประมาณ 1-2 ครัง้ต่อสปัดาห์ เหตผุลในเลือกใช้ คือ ราคา
คา่บริการท่ีเหมาะสม และหากมีรถโดยสารประจําทางท่ีมีประสิทธิภาพและตรงตามความต้องการมีโอกาสจะใช้
จํานวน คิดเป็นสดัสว่นร้อยละ 93.9 ส่วนความถ่ีในการใช้บริการรถตู้ โดยสารสาธารณะ ประมาณ 1-2 ครัง้ต่อ
สปัดาห์ เหตุผลในเลือกใช้ คือ ความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง และหากมีรถตู้ โดยสารสาธารณะท่ีมี
ประสทิธิภาพและตรงตามความต้องการมีโอกาสจะใช้จํานวน คิดเป็นสดัสว่นร้อยละ 93.1  

(2) ผลการวิเคราะห์ข้อมลูพฤติกรรมในการเดินทางในปัจจบุนัของกลุม่ผู้ ใช้บริการทัง้รถโดยสารประจํา
ทางและรถตู้ โดยสารสาธารณะ พบว่า มีอตัราค่าโดยสารของรถโดยสารประจําทางเฉล่ีย 21.79 บาทต่อเท่ียว 
เวลาในการเดินทางเฉล่ีย 48.00 นาทีต่อเท่ียว ความถ่ีในการให้บริการเฉล่ีย 26.29 นาทีต่อเท่ียว จํานวนจดุจอด
เฉล่ีย 8.24 จดุต่อเท่ียว และมีความปลอดภยัในการเดินทางในระดบัปานกลาง สว่นอตัราค่าโดยสารของรถตู้
โดยสารสาธารณะเฉล่ีย 37.00 บาทต่อเท่ียว เวลาในการเดินทางเฉล่ีย 40.77 นาทีต่อเท่ียว ความถ่ีในการ
ให้บริการเฉล่ีย 25.34 นาทีต่อเท่ียว จํานวนจดุจอดเฉล่ีย 5.46 จดุต่อเท่ียว และมีความปลอดภยัในการเดินทาง
ในระดบัปานกลาง 

(3) การพฒันาแบบจําลองการตดัสนิใจเลือกใช้ระบบขนสง่สาธารณะขนาดกลางในสถานการณ์จําลอง 
(Stated Preference) แบบ Conditional Logit Model พบวา่ ตวัแปรราคาคา่บริการ เวลาในการเดินทาง ความถ่ี
ในการให้บริการ จํานวนจดุจอดและความปลอดภยั ทกุแบบจําลองมีนยัสําคญัท่ีระดบั 0.05 ซึง่จากแบบจําลอง
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ทัง้หมดสามารถอธิบายได้วา่การเพ่ิมขึน้ของราคาค่าบริการ เวลาในการเดินทาง ความถ่ีในการให้บริการ จํานวน
จดุจอดมีผลทําให้ผู้บริโภคมีโอกาสจะเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะขนาดกลางลดลง ในขณะท่ีการเพิ่มขึน้ของ
ระดบัความปลอดภยั มีผลทําให้ผู้บริโภคมีโอกาสจะตดัสินใจใช้เลือกระบบขนส่งสาธารณะขนาดกลางมากขึน้ 
การประเมินค่าตัวแปรของแบบจําลอง Ucombine10 เม่ือเทียบระหว่างรถโดยสารประจําทางกับรถตู้ โดยสาร
สาธารณะภายในระยะ 10 กิโลเมตร  พบว่า รถโดยสารประจําทางมีประสิทธิภาพสงูกว่า 6.5861 บาท เม่ือ
ประเมินค่า value of time, value of frequency, value of stop, value of safety มีค่าเท่ากบั 0.0773 บาท/นาที 
1.4262 บาท/นาที 1.7308 บาท/จดุจอด และ -21.5979 บาท/ระดบั ตามลําดบั สว่นแบบจําลอง Ucombine15 เม่ือ
เทียบระหว่างรถโดยสารประจําทางกบัรถตู้ โดยสารสาธารณะภายในระยะ 15 กิโลเมตร  พบว่า รถตู้ โดยสาร
สาธารณะมีประสิทธิภาพสงูกว่า 9.5229 บาท และประเมินค่า value of time, value of frequency, value of 
stop, value of safety มีค่าเท่ากบั 2.7199 บาท/นาที -1.4503 บาท/นาที 0.5108 บาท/จดุจอด และ -16.1150 
บาท/ระดับ ตามลําดับ และแบบจําลอง Ucombine20 เม่ือเทียบระหว่างรถโดยสารประจําทางกับรถตู้ โดยสาร
สาธารณะภายในระยะ 20 กิโลเมตร  พบว่า รถตู้ โดยสารสาธารณะมีประสิทธิภาพสงูกว่า 18.7502 บาท และ
ประเมินค่า ค่า value of time, value of frequency, value of stop, value of safety มีค่าเท่ากบั -1.7940 บาท/
นาที 4.1006 บาท/นาที 0.5045 บาท/จุดจอด และ -13.2227 บาท/ระดบั ตามลําดบั ในขณะท่ีแบบจําลอง 
Ucombineall เม่ือเทียบระหว่างรถโดยสารประจําทางกับรถตู้ โดยสารสาธารณะภาพรวม พบว่า รถตู้ โดยสาร
สาธารณะมีประสิทธิภาพสงูกว่า 6.8782 บาท เม่ือวิเคราะห์ value of time, value of frequency, value of 
stop, value of safety มีค่าเท่ากบั 0.4642 บาท/นาที 1.0749 บาท/นาที 0.7459 บาท/จดุจอด และ -14.6156 
บาท/ระดบั ตามลําดบั  

(4) ผลการวิเคราะห์ระดบัความพงึพอใจของกลุม่ผู้ ใช้บริการทัง้รถโดยสารประจําทางและรถตู้ โดยสาร
สาธารณะ พบว่า ภาพรวมของความเหมาะสมของการให้บริการของรถโดยสารประจําทางทัง้หมด มีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 3.0618 (ระดบัปานกลาง) โดยมีอตัราค่าโดยสาร อยู่ในระดบัมาก สว่นท่ีเหลืออยู่ในระดบัปานกลาง เม่ือ
เปรียบเทียบทัง้ 13 ปัจจยัพบว่า 3 ปัจจยัแรกท่ีผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจสงูสดุ ได้แก่ (1) อตัราค่า
โดยสาร (2) ความสามารถเช่ือมต่อการเดินทางกบัระบบอ่ืนๆ และ (3) ความสะดวกในการเดินทางไปยงัท่ีต่างๆ 
ตามลําดบั สว่นภาพรวมของความเหมาะสมของการให้บริการของรถตู้ โดยสารทัง้หมด มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.2443 
(ระดบัปานกลาง) โดยมี ความสะดวกในการเดินทางไปยงัท่ีต่างๆ ความสบายในการเดินทาง และความรวดเร็ว
ในการเดินทาง อยู่ในระดบัมาก สว่นท่ีเหลืออยู่ในระดบัปานกลาง เม่ือเปรียบเทียบทัง้ 13 ปัจจยัพบว่า 3 ปัจจยั
แรกท่ีผู้ตอบแบบสอบถามมีความพงึพอใจสงูสดุ ได้แก่ (1) ความรวดเร็วในการเดินทาง (2) ความสะดวกในการ
เดินทางไปยงัท่ีต่างๆ และ (3) ความสบายในการเดินทาง ตามลําดบั สว่นผลการวิเคราะห์การตดัสินใจเลือกใช้
บริการรถโดยสารประจําทางและรถตู้ โดยสารสาธาณะในปัจจุบนั พบว่า ส่วนใหญ่เลือกการให้บริการของรถ
โดยสารประจําทางในประเด็น  อตัราค่าโดยสาร ความถ่ีในการให้บริการ สามารถเช่ือมต่อการเดินทางกบัระบบ
อ่ืนๆ ยกเว้นในประเดน็ ความสะดวกในการเดินทางไปยงัท่ีต่างๆ ความสบายในการเดินทาง ความรวดเร็วในการ
เดินทาง ความปลอดภยัในการเดินทาง ลกัษณะและสภาพรถท่ีให้บริการ ความยืดหยุน่ในเร่ืองเวลาและเส้นทาง
ในการเดินทาง มารยาทในการขบัและเก็บค่าโดยสาร เวลาท่ีใช้ในการรอรถ ตําแหน่งและจดุจอด ระบบป้ายบอก
ทางหรือเส้นทางในการให้บริการของรถ ภาพรวมของความเหมาะสมของการให้บริการทัง้หมด กลุม่ตวัอย่างสว่น
ใหญ่เลือกการให้บริการของรถตู้ โดยสารสาธารณะ  
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Abstract 
 
The objectives of this research are to (1) examine the previous methods of transit service quality 
measurement (2) study the Stated Preference techniques for improving and applying in the 
performance evaluation of medium public transit system (3) study the general background, types of 
management, choice behavior, and customer’s satisfaction both of bus and passenger van system 
(4) propose the guideline for managing medium transit system in the future. The data were collected 
for users in nine areas of Bangkok, were divided into three groups: (1) bus users (2) passenger van 
users (3) and the users both of bus and passenger van. The group of 500 samples in Stated 
Preference (SP) modeling to assess the effectiveness of medium public transit through the five main 
attributes: (1) fare (2) travel time (3) frequency of services (4) the number of stopping points and (5) 
safety. Logit Model and Probit Model were used for the first and second group by creating two sets 
of variables, the 8 scenarios and three distance choices. The third group was developed in the form 
of the Conditional Logit Model by creating two sets of variables, the 9 scenarios and three distance 
choices. The concise research results concluded as follows.              
 
(1) Results of the personal information of both users of bus and passenger van showed that most 
respondents are female, bachelor degree, and student. The average age of 22.14 years, average 
personal income is about 9,617.18 Baht/Month, average household income of about 46,465.35 
Baht/Month, with the ownership of the car average 1.47 units/households, the frequency of bus about 
1-2 times a week, and the reason for the choosing is fare. If the efficient and meet the requirements 
of users are opportunity to use the bus in the future up to 93.9 percent. The frequency of passenger 
van about 1-2 times a week, the reason for the convenience, and if the efficient and meet the 
requirements of users are opportunity to use the passenger van in the future up to 93.1 percent. 
 
(2) Results of the Revealed Preference (RP) data of both users of bus and passenger van found that 
most respondents to get to bus is the cost about 21.79 Baht/trip, travel time about 48.00 minutes/trip, 
frequency of services or waiting time at 26.29 minutes/trips, the number of stopping point at 8.24 
points/trip, and a moderate level of safety. While, passenger van  is the cost about 37.00 Baht/trip, 
travel time about 40.77 minutes/trip, frequency of service or waiting time at 26.29 minutes/trips, the 
number of stopping point at 5.46 points/trip, and a moderate level of safety. 
 
 
 
 
 



 V 

(3) Results of the modeling development for transit performance assessment by using Conditional 
Logit Model. Most Models showed that all variables are significant at the 0.05 level by an increase in 
fare, travel time, frequency of services, and the number of stopping point. Recent results in the 
respondents have the opportunity to choose transit dropped. While an increase in the level of safety. 
The attribute valuation of Ucombine10 (comparing of bus and passenger van within 10 km) in terms of 
ceteris paribus, value of time, value of frequency, value of stopping point, value of safety is equal to  
-6.5861 Baht, 0.0773 Baht/minute, 1.4262 Baht/minute, 1.7308 Baht/point, and -21.5979 Baht/level, 
respectively. Besides, the attribute valuation of U combine15 (comparing of bus and passenger van 
within 15 km) in terms of ceteris paribus, value of time, value of frequency, value of stopping point, 
value of safety is equal to -9.5229 Baht, 2.7199 Baht/minute, -1.4503 Baht/minute, 0.5108 Baht/point, 
and -16.1150 Baht/level, respectively and the attribute valuation of Ucombine20 (comparing of bus and 
passenger van within 20 km) in terms of ceteris paribus, value of time, value of frequency, value of 
stopping point, value of safety is equal to 18.7502 Baht, -1.7940 Baht/minute, 4.1006 Baht/minute, 
0.5045 Baht/point, and -13.2227 Baht/level, respectively. Moreover, the attribute valuation of Ucombineall 
(comparing of bus and passenger van all distances) in terms of ceteris paribus, value of time, value 
of frequency, value of stopping point, value of safety is equal to 6.8782 Baht, 0.4642 Baht/minute, 
1.0749  Baht/minute, 0.7459 Baht/point, and -21.5979 Baht/level, respectively.  

  
(4) Results of the customer’s satisfaction of both users of bus and passenger van showed that the 
total service quality of bus is average 3.0618 (moderate level) with the high level of fare. Comparing 
with all 13 factors, the respondents are satisfied of the most three factors: (1) fare (2) feeder system 
(3) convenience, respectively. The total service quality of passenger van is average 3.2443 
(moderate level) with the high level of convenience, comfort and travel time. Comparing with all 13 
factors, the respondents are satisfied of the most three factors: (1) travel time (2) convenience (3) 
comfort, respectively. In conclusion, the decision to use bus and passenger van indicated that users 
choose the service of bus on fare, frequency of service, feeder system, while chose the service of 
passenger van on convenience, comfort, travel time, safety, vehicle characteristics, flexible time and 
route, driver and cashier behavior, waiting time, stopping point,  signs, and total service quality     
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กิตตกิรรมประกาศ 
 
คณะผู้วิจยั ขอขอบพระคณุ เจ้าหน้าท่ีของสํานกังานเขตทัง้ 9 เขต ในกรุงเทพมหานคร สํานกัการจราจรและ
ขนส่ง สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร และ
ผู้ประกอบการรถตู้ โดยสารสาธารณะ รวมไปถึงผู้ตอบแบบสอบถามทัง้ 9 เขต ในกรุงเทพมหานครทกุท่าน ท่ีให้
ความร่วมมืออย่างดีย่ิงในการตอบแบบสอบถาม และข้อซักถาม และผู้ ช่วยวิจัยและนักศึกษาปริญญาโท 
หลกัสูตรการวางแผนภาคและเมือง สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง ท่ีได้ให้ความ
ช่วยเหลืออยา่งดีย่ิงในการสํารวจข้อมลูทางกายภาพและเก็บแบบสอบถาม 
 
 
คณะผู้วิจยั ขอถือโอกาสนีข้อบพระคณุ สํานกังานคณะกรรมการสภาวิจยัแห่งชาติ ในการพิจารณาตดัสินและให้
การสนับสนุนทุนในการวิจัยทําวิจัยครัง้นี ้ และขอขอบพระคุณ รศ.ดร.กิตติ ตรีเศรษฐ อธิการบดีสถาบัน
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคณุทหารลาดกระบงั  รศ.บญุสนอง รัตนสทุรากลุ คณบดีคณะสถาปัตยกรรมศาสตร์
และผู้บริหารของสถาบนัฯ ท่ีได้ให้การสนบัสนนุการดําเนินการวิจยัเป็นอยา่งดี 
 
 
คณะผู้ วิจัย ขอขอบพระคุณ ดร.ณรงค์ ป้อมหลกัทอง มูลนิธิสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (TDRI)      
รศ.ดร.สรวิศ นฤปิติ คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ผศ.นพปฎล สุวัจนานนท์ สถาบัน
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง และ รศ.ดร.วิเชียร ชิวพิมาย รองอธิการบดีฝ่ายวิชาการ 
มหาวิทยาลยัวงษ์ชวลติกลุ ท่ีให้การสนบัสนนุและคําปรึกษาท่ีเป็นประโยชน์ตอ่การศกึษามาโดยตลอด  
 
 
ท้ายท่ีสดุนี ้คณะผู้วิจยั ขอมอบประโยชน์ท่ีได้จากงานวิจยัชิน้นี ้อทุิศแด่ท่านอาจารย์ รศ.ดร.โสภาค ผาสขุนิรันดร์ 
และ ผศ.ชาญวิทย์ พงษ์ขวญั ผู้ประสิทธ์ิประสาทวิชาความรู้ด้านผงัเมืองและเป็นเสาหลกัให้กับภาควิชาการ
วางแผนภาคและเมือง สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคณุทหารลาดกระบงั จวบจนวาระสดุท้ายของทา่น 
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