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บทที่ 2  
เอกสารและงานวจิัยที่เก่ียวข้อง 

 

2.1 ความนํา 
 

การประยกุต์ใช้เทคนิค Stated Preference เพ่ือใช้ในการประเมินประสิทธิภาพของระบบขนสง่สาธารณะขนาด
กลาง กรณีศกึษา รถโดยสารประจําทางและรถตู้ โดยสารสาธารณะ ในสว่นของเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องนี ้
เป็นการศึกษาเพ่ือเป็นแนวทางในการสร้างกรอบการวิจยั กําหนดตวัแปรท่ีใช้ในงานวิจยั วิธีในการสํารวจ การ
วิเคราะห์ผล และแนวทางในการเสนอข้อเสนอแนะท่ีใช้ในงานวิจยั ในรายละเอียดของเนือ้หาสามารถแบ่งได้เป็น 
6 แนวคิดหลกั ได้แก่ (1) แนวคิดในการประเมินประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะ (2) เทคนิค Stated 
Preference (3) ทฤษฎีอรรถประโยชน์ (4) การวดัคณุภาพการให้บริการและปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง (5) ประวติัความเป็นมาของรถโดยสารประจําทางและรถตู้ โดยสารสาธารณะ และ (6) งานวิจยัท่ี
เก่ียวข้อง 
 

2.2 แนวคดิในการประเมินประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 
 

Upala (2007)  ได้ศกึษาการประเมินประสิทธิภาพระบบขนสง่สาธารณะ พบว่า สามารถแบ่งมิติหรือแนวคิดใน
การประเมินประสิทธิภาพการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ ได้ 4 กลุ่ม ด้วยกัน คือ (1) การประเมิน
ประสิทธิภาพภายใต้มมุมองในมิติของชมุชน (2) การประเมินประสิทธิภาพภายใต้มมุมองของกลุ่มผู้ ใช้บริการ 
(3) การประเมินประสิทธิภาพภายใต้มมุมองของกลุ่มผู้ ให้บริการ และ (4) การประเมินประสิทธิภาพภายใต้
มมุมองของกลุ่มคนขับรถและยานพาหนะ ซึ่งการประเมินท่ีสําคญัท่ีสุด คือ การประเมินประสิทธิภาพภายใต้
มมุมองของกลุม่ผู้ ใช้บริการ เน่ืองจากเป็นกลุม่เป้าหมายของการให้บริการและถ้าสามารถปรับปรุงการให้บริการ
ได้ตรงกบัความต้องของผู้ใช้บริการ ก็สามารถให้จํานวนผู้ใช้บริการเพิ่มขึน้ตามไปด้วย ซึง่ถือว่าเป็นการประเมินท่ี
คุ้มค่าท่ีสดุ โดยมีวิธีในการวดัประสิทธิภาพอยู่ 2 วิธีหลกัๆ ด้วยกนั คือ (1) การวดัประสิทธิภาพการให้บริการเชิง
ปริมาณ ประกอบไปด้วย การวดัระดบัการให้บริการ Level of Service (LOS) และการวดัแบบดชันีชีว้ดั
ประสิทธิภาพ Index (2) การวดัประสิทธิภาพการให้บริการเชิงคณุภาพ ประกอบไปด้วย การสํารวจคณุภาพการ
ให้บริการโดยผู้ตรวจสอบอยู่ภายในตวัรถ (Passenger Environment Survey)  และ การสํารวจความพงึพอใจ 
(Customer Satisfaction Survey)  รายละเอียดแสดงในภาพท่ี 2.2-1 นอกจากนัน้ประโยชน์ท่ีได้รับจากการ
ประเมินประสิทธิภาพของระบบขนสง่สาธารณะ สามารถสรุปได้ 4 ประเด็น หลกัๆ คือ (1) ทําให้เข้าใจถึงความ
ต้องการของผู้ ใช้บริการ (2) ทําให้สามารถบริหารจดัการระบบขนสง่อย่างมีประสิทธิภาพ (3) สามารถปรับปรุง
การให้บริการได้อย่างเหมาะสม และ (4) สามารถทํานายความต้องการของลกูค้าในอนาคตได้ ซึ่งจะทําให้
ผู้ประกอบการสามารถตดัสินใจในการจัดการบริการทัง้ในแง่ของ สถานท่ี เวลา ความถ่ี และประเภทของการ
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ให้บริการ ภายใต้งบประมาณท่ีจํากดัได้และในขณะเดียวกนั ผู้วางนโยบายขนส่งสามารถทําให้ผู้ ใช้บริการได้รับ
ประโยชน์สงูสดุจากการให้บริการระบบขนสง่สาธารณะ รายละเอียดแสดงในภาพท่ี 2.2-2 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา:  Prapatpong Upala (2007) 

 
ภาพที่ 2.2-1 มิติการประเมินประสทิธิภาพระบบขนสง่สาธารณะ 

 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา:  Prapatpong Upala (2007) 

ภาพที่ 2.2-2 ประโยชน์ท่ีได้รับจากการประเมินประสทิธิภาพระบบขนสง่สาธารณะ 
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2.3 เทคนิค Stated Preference  
 
Stated Preference (SP) techniques เป็นวิธีท่ีได้รับการคิดค้นพฒันาเพ่ือใช้ในการวิจยัตลาดของสินค้าอปุโภค
และบริโภคมาก่อน และต่อมาในปลายทศวรรษ 1970 ได้ถูกนํามาประยุกต์ใช้ในการศึกษาพฤติกรรมการ
ตดัสินใจเลือกซือ้หรือใช้บริการอย่างแพร่หลาย โดยท่ีการสํารวจข้อมลูด้วยวิธี SP เป็นการศกึษาความคิดเห็น
และการตดัสินใจของกลุ่มเป้าหมายภายใต้สถานการณ์ท่ียงัไม่เคยเกิดขึน้แต่ถูกสมมติขึน้มา และได้ถูกนําไป
ประยกุต์ใช้ในงานวิจยัเก่ียวกบัการวิเคราะห์อปุสงค์และการตดัสินใจนโยบายสาธารณะในหลายๆ งาน อาทิ เช่น 
การวางแผนท่ีอยูอ่าศยั การวางแผนนโยบายของภาครัฐ สิง่แวดล้อม การคมนาคมขนสง่ เป็นต้น 

 
2.3.1 ลักษณะของข้อมูลในแบบจาํลองการวเิคราะห์อุปสงค์ 
 
ข้อมลูท่ีนํามาใช้ในการพฒันาแบบจําลองการวิเคราะห์ความต้องการ การตดัสินใจและพฤติกรรมของ

ผู้บริโภค มกัจะได้มาจากการสอบถามกลุ่มเป้าหมายท่ีมีศกัยภาพหรือแนวโน้มในการตดัสินใจเลือกตามท่ีผู้วิจยั
สนใจศกึษา ซึง่สามารถแยกวิธีการสํารวจและเก็บข้อมลูได้ 2 แบบ คือ  

 การสํารวจและเก็บข้อมลูโดยวิธี Reveled Preference (RP) คือ การสํารวจข้อมลูการตดัสินใจ
เลือกในสถานการณ์ท่ีเกิดขึน้ในปัจจุบนั  เช่น การตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีใช้ในการ
เดินทางไปทํางาน ซึง่ได้เกิดขึน้แล้วเม่ือวานนี ้เป็นต้น  

 การสํารวจและเก็บข้อมลูโดยวิธี Stated Preference (SP) คือ การสํารวจข้อมลูการตดัสินใจเลือก
ภายใต้สถานการณ์ท่ียงัไมเ่คยเกิดขึน้แตถ่กูสมมติขึน้มา  

 
2.3.2 ลาํดับขัน้ของการวเิคราะห์ด้วย SP techniques  
 
โดยปกติ การศึกษาพฤติกรรมและการตดัสินใจด้วยวิธี SP ควรจะมีลําดบัขัน้ตอนการดําเนินงาน

โดยสงัเขป ดงันี ้ 
(1) การออกแบบวิธีการสํารวจข้อมลู ซึง่จะต้องกําหนดรายละเอียดท่ีสําคญั ดงันี ้

 สถานการณ์และทางเลือกท่ีจะให้กลุม่เป้าหมายพิจารณาเลือก 
 กลุม่เป้าหมายและตวัอยา่งในการสํารวจข้อมลู และวิธีการสํารวจ 
 แนวทางและวิธีการการนําเสนอทางเลือก 
 วิธีวดัความคิดเหน็และการตดัสนิใจของกลุม่เป้าหมาย 

(2) การสํารวจข้อมลูในสนาม 
(3) การพฒันาแบบจําลองจากข้อมลูท่ีสํารวจได้ 
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(4) การตรวจสอบความถกูต้องและความแม่นยําของแบบจําลอง และอาจรวมถึงการนําแบบจําลองท่ี
ผา่นการตรวจสอบไปใช้ในการพยากรณ์ 

 
ตารางที่ 2.3-1 การเปรียบเทียบข้อดีและข้อเสียของการสํารวจด้วยวิธี RP และวิธี SP  

วธีิ Revealed Preference วธีิ Stated Preference 
ใช้ศึกษาเฉพาะพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมายท่ีจะมีผลต่อ
ทางเลือกท่ีมีอยู่แล้วจริง 

ใช้ศึกษาพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมายท่ีจะมีต่อทางเลือกใหม่ๆ
หรือในสถานการณ์ใหม่ๆท่ียงัไม่เคยมีหรือเกิดขึน้มาก่อน 

ไม่สามารถควบคมุการกําหนดและการวดัค่าของตวัแปรท่ีมีผล
ตอ่การตดัสินใจเดินทางได้อนัอาจก่อให้เกิดปัญหาดงัตอ่ไปนี ้
 ความผิดพลาดในการวดัคา่(Measurement Error) 
 ตวัแปรอาจมีความผนัแปรน้อย (Variations) จนยาก

ท่ีจะศกึษาผลของการเปลี่ยนแปลงของตวัแปร 
 ตวัแปรมีความเก่ียวเน่ืองสมัพนัธ์สงู (Correlations) 

อาจทําให้ไม่สามารถแยกอิทธิพลออกจากกันได้
อย่างถกูต้อง 

สามารถกําหนดและควบคมุคา่ของตวัแปรได้โดยตรง 

ได้รับข้อมลูการตดัสินใจในสถานการณ์ท่ีเกิดขึน้ในสถานการณ์
ปัจจบุนั 

ได้รับข้อมลูความคิดเห็นหรือการตดัสินใจภายใต้สถานการณ์ท่ี
สมมติขึน้ ซึ่งไม่สามารถมั่นใจได้ว่า กลุ่มเป้าหมายจะกระทํา
ตามท่ีได้แสดงไว้ หากสถานการณ์เหล่านัน้เกิดเป็นจริงขึน้มาใน
ภายหลงั 

 
2.3.3 วธีิการสาํรวจด้วย SP techniques  
 
วิธีการสํารวจความคิดเห็นและการนําเสนอทางเลือกท่ีจะให้กลุ่มเป้าหมายพิจารณา มีความสําคัญ

มากต่อความถกูต้องและความน่าเช่ือถือของข้อมลูท่ีจะสํารวจได้ ทัง้นีเ้พราะว่า การสํารวจตามวิธี SP เป็นการ
สอบถามความคิดเห็นหรือตดัสินใจของกลุ่มเป้าหมายในสถานการจําลองท่ีสมมติขึน้มา วิธีการสํารวจท่ีใช้จึง
ต้องเป็นวิธีท่ีจะโน้มน้าวหรือชักจูงให้กลุ่มเป้าหมายท่ีถูกสํารวจแสดงความคิดเห็นท่ีสะท้อนถึงความชอบและ
พฤติกรรมท่ีแท้จริงแฝงตัวอยู่ วิธีการสํารวจความคิดเห็นและการตัดสินใจมีอยู่ด้วยกัน 3 วิธีหลัก คือ การ
สมัภาษณ์ตัวต่อตัว การสมัภาษณ์ทางโทรศัพท์ และการสํารวจทางไปรษณีย์ แต่เม่ือคํานึงถึงความจําเป็นท่ี
จะต้องสํารวจความคิดเห็นและการตดัสินใจของผู้ เดินทางในบริบทท่ีใกล้เคียงกบัความเป็นจริงมากท่ีสดุ การ
สมัภาษณ์ตวัตอ่ตวัน่าจะเป็นวิธีท่ีเหมาะท่ีสดุสําหรับการสํารวจด้วยวิธี SP (Kroes and Sheldon, 1988) 

 
ในการออกแบบการสํารวจนัน้ มักเร่ิมด้วยการกําหนดว่า ควรให้กลุ่มเป้าหมายแต่ละคนพิจารณา

สถานการณ์ทางเลือกจํานวนก่ีสถานการณ์ และในแต่ละสถานการณ์ควรจะมีรูปแบบทางเลือกท่ีจะให้
กลุม่เป้าหมายพิจารณาเลือก โดยต้องสอดคล้องกบัประเดน็ท่ีต้องการจะศกึษาและวิจยั  
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การกําหนดตวัแปรท่ีจะให้ผู้ถกูสมัภาษณ์พิจารณา จะต้องเลือกระหว่างความสมบรูณ์ของแบบจําลอง
กบัความยากลําบากในการสมัภาษณ์กลุม่เป้าหมาย ในทางทฤษฎีการสํารวจควรครอบคลมุถึงปัจจยัหลกัทกุตวั
ท่ีคาดวา่จะมีอิทธิพลตอ่งานวิจยั แตใ่นทางปฏิบติันัน้การสํารวจท่ีครอบคลมุถงึปัจจยัหรือตวัแปรจํานวนมากจะมี
รายละเอียดท่ีมากเกินกวา่ท่ีผู้ให้สมัภาษณ์จะรับรู้และเข้าใจได้หมด จากประสบการณ์ท่ีได้รับจากการสํารวจด้วย
วิธี SP Hensher (1988) ได้เสนอแนะว่า การบงัคบัให้ผู้ถกูสมัภาษณ์พิจารณามากเกินไปอาจจะสร้างความ
สบัสนให้กบัผู้ถกูสมัภาษณ์ อนัเป็นผลให้ความน่าเช่ือถือของข้อมลูท่ีได้จากการสํารวจลดลงไปได้ 

 
ส่วนการกําหนดกลุ่มเป้าหมายจะขึน้กบัวตัถปุระสงค์ของการศึกษาและความเข้าใจเบือ้งต้นเก่ียวกบั

พฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมาย นอกจากนี ้การกําหนดจํานวนตวัอย่างให้มีความเหมาะสมมีความสําคญัอย่าง
มากต่อผลการศึกษา ความถกูต้องและความน่าเช่ือถือของแบบจําลองจะเพิ่มขึน้ตามจํานวนตวัอย่างท่ีสํารวจ 
แต่ในขณะเดียวกนัค่าใช้จ่ายในการศกึษาก็เพิ่มตามจํานวนตวัอย่างด้วย โดยทัว่ไป การสํารวจด้วยวิธี SP จะใช้
จํานวนตวัอยา่งน้อยกวา่วิธี RP เพราะวา่ ในการสํารวจด้วยวิธี SP เราสามารถออกแบบการสํารวจให้ตวัอย่างแต่
ละคนแสดงความคิดเหน็ท่ีสะท้อนถึงพฤติกรรมการเดินทางในหลายสถานการณ์ท่ีแตกต่างกนัออกไปได้ ในขณะ
ท่ีการสํารวจด้วยวิธี RP เราจะทราบถึงพฤติกรรมการตดัสินใจของผู้ เดินทางในสถานการณ์ท่ีเกิดขึน้จริงเพียง
สถานการณ์เดียวเท่านัน้ การศึกษาท่ีผ่านมาพบว่า การสํารวจด้วยวิธี SP ควรสํารวจอย่างน้อยประมาณ 75 -
100 ตวัอยา่ง (Ortuzar and Willumsen, 1994) 
   

วิธีการวัดความคิดเห็นและการตัดสินใจของกลุ่มเป้าหมายท่ีมีต่อทางเลือกท่ีได้สมมติขึน้มา นิยม
ดําเนินการใน 3 ลกัษณะ คือ (Louviere, 1988; Ortuzar and Willumsen, 1994) 

 ผู้ถกูสมัภาษณ์ให้คะแนนกบัทางเลือกต่างๆ (Rating Scale Method) โดยคะแนนท่ีให้นัน้จะอยู่
ในช่วงท่ีถกูกําหนดขึน้มา เช่น คะแนนอาจถกูกําหนดให้มีค่าระหว่าง 1 ถึง 5 โดยท่ีคะแนน = 1 อาจหมายความ
ว่า ไม่ชอบเลย และความชอบจะเพิ่มขึน้ตามคะแนน จนถึงคะแนน = 5 ซึง่หมายความว่า ชอบทางเลือกนัน้มาก 
ผู้ถกูสมัภาษณ์จะให้คะแนนทางเลือกตามระดบัความชอบท่ีมีตอ่ทางเลือกนัน้ 

 ผู้ถกูสมัภาษณ์เรียงลําดบัทางเลือกตามความชอบ (Rank Order Method) 
 ผู้ถกูสมัภาษณ์เลือกทางเลือกท่ีชอบท่ีสดุเพียงทางเลือกเดียว (Discrete Choice Method) 
 
การเปรียบเทียบวิธีการวัดความคิดเห็นทัง้สามวิธี พบว่า ข้อมูลสํารวจท่ีได้จากวิธีการท่ีให้ผู้ ถูก

สมัภาษณ์เลือกเพียงทางเลือกเดียวจะให้ทราบละเอียดน้อยท่ีสดุ แต่วิธีการนีส้ามารถดําเนินการได้โดยง่ายท่ีสดุ 
และเป็นวิธีการสํารวจท่ีสอดคล้องกับความเป็นจริง ซึ่งผู้ เดินทางจะต้องเลือกเพียงทางเลือกใดทางเลือกหนึ่ง
เท่านัน้ ในขณะท่ีวิธีการให้คะแนนจะให้ข้อมลูท่ีมีรายละเอียดมากท่ีสดุเม่ือเทียบกบัอีก 2 วิธี เพราะว่า นอกจาก
จะให้ข้อมลูการเปรียบเทียบระหว่างทางเลือกท่ีกําหนดให้พิจารณาแล้วยงัได้ข้อมลูเก่ียวกบัระดบัความชอบท่ีผู้
ถูกสัมภาษณ์มีต่อแต่ละทางเลือกด้วย ส่วนวิธีการเรียงลําดับความชอบจะให้ผลการเปรียบเทียบระหว่าง
ทางเลือกท่ีมีอยูท่ัง้หมด แตจ่ะไมมี่ข้อมลูท่ีเก่ียวกบัระดบัความชอบท่ีกลุม่เป้าหมายตอ่แตล่ะทางเลือกเหลา่นัน้ 
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ความถูกต้องแม่นยําและความน่าเช่ือถือของแบบจําลองควรได้รับการประเมินใน 2 ด้านคือ ความ

น่าเช่ือถือภายใน (Internal Validity) และความน่าเช่ือถือภายนอก (External Validity) ความน่าเช่ือถือภายในจะ
วดัจากความรอบคอบในการออกแบบและการวางแผนการสํารวจข้อมลูการควบคมุการสํารวจข้อมลูในสนาม 
และความสมเหตสุมผลในเชิงพฤติกรรมของผลการวิเคราะห์ ส่วนการประเมินความน่าเช่ือถือภายนอกเป็นการ
ประเมินว่า ผลการคาดคะเนหรือพยากรณ์ท่ีวิเคราะห์ได้จากแบบจําลองท่ีพัฒนาขึน้มา จะสอดคล้องกับ
พฤติกรรมท่ีเกิดขึน้ในเหตกุารณ์ท่ีเป็นจริงมากน้อยเพียงใด (Bradley, 1988) จากการสํารวจผลการศกึษาในอดีต 
Louviere (1988) สรุปว่า การสํารวจด้วยวิธี SP ท่ีได้รับการออกแบบและดําเนินการอย่างรอบคอบ จะสามารถ
พยากรณ์พฤติกรรมท่ีเกิดขึน้จริงได้อยา่งแมน่ยําในระดบัท่ียอมรับได้ 

 
 

2.4 ทฤษฎีอรรถประโยชน์ (Utility Theory)  
 

2.4.1 ทฤษฎีอรรถประโยชน์ 
 
การตดัสินใจเลือกอะไรอย่างหนึ่งมกัจะเลือกจากความพึงพอใจในสิ่งนัน้ๆ เช่นเดียวกับการตดัสินใจ

เลือกรูปแบบในการเดินทางจากพืน้ท่ีหนึ่งไปยงัอีกพืน้ท่ีหนึ่งอาจจะทําได้หลายวิธี เช่น การใช้รถยนต์สว่นตวัหรือ
การใช้ระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น ซึ่งการวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้ เดินทางเพ่ือให้ทราบการตดัสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทาง นิยมใช้แบบจําลองทางเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode Choice Model) เน่ืองจากเป็น
แบบจําลองท่ีแสดงให้เห็นถึงความสมัพนัธ์ของพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางของผู้ เดินทางกบัปัจจยัต่างๆ ท่ี
เก่ียวข้อง  โดยใช้ทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร์ท่ีเรียกวา่ ทฤษฎีอรรถประโยชน์ (Utility) ซึง่มีสมมติฐานว่าผู้ เดินทางจะ
เลือกรูปแบบการเดินทางท่ีพอใจสงูสดุ ซึ่งความพึงพอใจท่ีได้รับจากการเดินทางนีส้ามารถวดัในเชิงปริมาณได้
ด้วยฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ (Utility Function) ท่ีประกอบไปด้วยส่วนท่ีวดัค่าได้แน่นอน (Deterministic 
Component) และสว่นขององค์ประกอบเชิงสุม่ (Random Component) (Ben-Akiva and Lerman, 1993) โดย
ให้อรรถประโยชน์ของวิธีการเดินทางเป็นฟังก์ชนัของลกัษณะตา่งๆ เก่ียวกบัการเดินทาง 
 

ฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ส่วนของความพึงพอใจท่ีวดัค่าได้แน่นอน มีสมมติฐานว่าผู้ เดินทางได้รับทราบ
ข้อมลูของรูปแบบการเดินในแต่ละทางเลือกอย่างครบถ้วนและผู้ เดินทางได้ใช้กฎแห่งการตดัสินใจ (Decision 
Rule) เลือกรูปแบบในการเดินทางท่ีให้ค่าอรรถประโยชน์หรือค่าความพึงพอใจสงูสดุ จึงทําให้สามารถท่ีจะ
กําหนดค่าอรรถประโยชน์ของแต่ละรูปแบบการเดินทางได้อย่างแน่นอน ซึง่สามารถเขียนฟังก์ชนัอรรถประโยชน์
แบบ Deterministic Component ได้ดงัสมการท่ี (2.1) 
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                           ),( kki XfV                      (2.1) 
 
และจะสามารถเขียนสมการ(2.1) ให้อยูใ่นรูปแบบสมการเชิงเส้นได้ดงัสมการท่ี (2.2) 
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
k

k
ikiki XV

1

),(                       (2.2) 

 
 เม่ือ iV  คือ  อรรถประโยชน์ของทางเลือก i    
         ik  คือ  สมัประสทิธ์ิของตวัแปรตวัท่ี k ของฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ทางเลือก i 
        ikX     คือ  ตวัแปรอิสระตวัท่ี k ของฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ทางเลือก i 
         k      คือ  ลําดบัท่ี 1, 2, 3,…,K 
         K       คือ  จํานวนตวัแปรทัง้หมดท่ีนํามาพิจารณาในฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ 
 

ฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ท่ีประกอบไปด้วยสว่นขององค์ประกอบเชิงสุม่ ฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ท่ีประกอบ
ไปด้วยส่วนขององค์ประกอบเชิงสุ่มนีม้าจากสมมติฐานท่ีว่า ผู้ เดินทางไม่สามารถทราบข้อมลูทัง้หมดของการ
เดินทางในแต่ละรูปแบบได้อย่างครบถ้วน ทําให้ไม่สามารถกําหนดค่าอรรถประโยชน์ได้แน่นอนจึงทําให้เกิด
ความคลาดเคล่ือนของแบบจําลองได้ ดงันัน้ฟังก์ชนัอรรถประโยชน์นีจ้ึงประกอบไปด้วยสว่นขององค์ประกอบท่ี
สามารถหาคา่ได้แน่นอนและสว่นความคลาดเคล่ือน หรือนิยมเรียกวา่ ฟังก์ชนั อรรถประโยชน์แบบ Stochastic 
ดงัสมการ (2.3) 

 
 niinin VU                    (2.3)        

 
 เม่ือ  inU  คือ  ความพงึพอใจหรืออรรถประโยชน์ของคนท่ี n มีต่อทางเลือก i 
         inV  คือ  อรรถประโยชน์ท่ีวดัคา่ได้แน่นอน (Deterministic Component) 
              in   คือ  สว่นของความไมแ่น่นอน (Random Component) 
 

2.4.2 แบบจาํลองโลจติทวนิาม (Binary Logit Model) 
 

 ทฤษฎีแบบจําลองพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกมีสมมติฐานมาจากผู้ เดินทางจะเลือกรูปแบบการ
เดินทางท่ีก่อให้เกิดความพึงพอใจหรือมีค่าอรรถประโยชน์สงูสดุ ดงันัน้นัน้ความน่าจะเป็นท่ีผู้ เดินทางจะเลือก
ทางเลือก i ก็ต่อเม่ือค่าอรรถประโยชน์ของทางเลือก i มีค่ามากกว่าอรรถประโยชน์ของทางเลือกอ่ืนซึง่สามารถ
เขียนได้ดงัสมการท่ี  (2.4) 
 
  mijjnin CUU  ,                                  (2.4) 
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เม่ือ  mC   คือ  เซตของโหมดทางเลือกทัง้หมดท่ีผู้ เดินทาง n ได้พิจาณาเลือก 
 
เม่ือแทนคา่ความสมัพนัธ์ของสมการ (2.3) ลงในสมการ (2.4) จะได้ความสมัพนัธ์ท่ีทางเลือก i จะได้รับ

เลือกนอกเหนือจากทางเลือก j ใดๆ ดงัสมการ (2.5) 
 
                  mijinjnjnin CVV  ,                                   (2.5) 

 
แต่เน่ืองจากสมการท่ี (2.5) ไม่สามารถหาคําตอบของสมการท่ีแน่นอนได้เน่ืองจากว่า in  และ jn  

เป็นองค์ประกอบเชิงสุม่ซึง่เป็นสว่นท่ีไม่สามารถหาค่าได้แน่นอน ดงันัน้จึงต้องวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้ เดินทาง
ด้วยค่าความน่าจะเป็นแทน กลา่วคือ ความน่าจะเป็นท่ีผู้ เดินทาง n จะเลือกเดินทางด้วยรูปแบบ i จากกลุ่ม
ทางเลือก rnC  สามารถวดัคา่ได้ดงันี ้
 
  ),(Pr)( mijinjnjninn CVVobiP    

หรือ 
),(Pr)( mijjnininjnn CVVobiP                   (2.6) 

 
เม่ือ    )(iPn คือ ความน่าจะเป็นท่ีผู้ เดินทาง  n จะเลือกรูปแบบทางเลือก i 

 
ในแบบจําลองโลจิตจะให้สมมติุฐานว่า in  และ jn  มีความเป็นอิสระต่อกนั(Mutually Exclusive) 

โดยมีการกระจายตวัแบบกมัเบล (Gumbel Distribution) ซึ่งการกระจายตวัแบบนีมี้ลกัษณะการกระจายตวั

คล้ายกบัการกระจายตวัแบบปกติ (Normal Distribution) สามารถเขียนฟังก์ชนัการแจกแจงความน่าจะเป็น 

(Probability Density Function) ได้ดงัสมการท่ี (2.7)  

)exp()( )()(    eef                          (2.7) 

เม่ือ ,  คือ สมัประสทิธ์ิท่ีเป็นตวักําหนดรูปร่าง (shape) ของการกระจายตวั 

จากสมมติฐานดังกล่าวทําให้สามารถวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของผู้ เดินทางคนท่ี n ท่ีจะเลือกรูปแบบการ
เดินทาง  i  ได้ดงัสมการ (2.8)   
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และเน่ืองจากข้อจํากดัในการประมาณคา่สมัประสทิธ์ิท่ีเกิดจากสมการท่ีไม่สามารถหาคําตอบได้(Indeterminate 
Equation) ฉะนัน้ถ้าให้ทางเลือกท่ี  q เป็นอรรถประโยชน์เปรียบเทียบกบัอรรถประโยชน์อ่ืนๆ แล้วจะสามารถลด
ตวัแปรในสมการจึงทําให้สามารถหาคําตอบของสมการได้ (Determinate Equation) และสามารถเขียนสมการ 
(2.8) ได้ดงัสมการ (2.9) 
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เม่ือ  )(iPn    คือ  ความน่าจะเป็นหรือสดัสว่นท่ีผู้ เดินทางจะเลือกทางเลือก i 
    inV      คือ  ฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ของทางเลือก i 

        )( qi
nV     คือ  ฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ของทางเลือก i เทียบกบัทางเลือก q  

        mC '     คือ  เซตของทางเลือกท่ีเหลือ 
 
ในกรณีท่ีผู้ เดินทางมีทางเลือก 2 ทางเลือกคือ i และ j จะสามารถใช้แบบจําลองโลจิตทวินาม (Binary Logit 
Model) สําหรับคํานวณสดัสว่นของผู้ เดินทางท่ีจะเลือกวิธีการเดินทาง i ดงันี ้ 
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หรือ 

  
)(1

1
)(

ji UUe
iP 
                        (2.11) 

 
โดย iU  และ jU  คือ ฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ของวิธีการเดินทาง i และ j ตามลําดบั และ P(i) คือ ความน่าจะ
เป็นท่ีทางเลือก i จะถกูเลือก ในกรณีท่ีเราพิจารณาการเดินทางของพืน้ท่ีศกึษาในภาพรวม ค่าความน่าจะเป็นนีก็้
จะสามารถนํามาใช้คํานวณสดัสว่นผู้ เดินทางท่ีใช้วิธีการเดินทาง i ได้ สาเหตท่ีุเราใช้แบบจําลองโลจิตทวินาม ซึง่
เป็นแบบจําลองท่ีพฒันาจากทฤษฎีอรรถประโยชน์แบบสุม่ (Random Utility Theory) ก็เน่ืองมาจากในความเป็น
จริง พฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางมีความสุ่มหรือความไม่แน่นอนอยู่ในตัวเอง ดังนัน้ แม้ว่าค่า
อรรถประโยชน์ของทางเลือกหนึ่งจะสงูกว่าอีกทางเลือกหนึ่ง ทางเลือกท่ีมีค่าอรรถประโยชน์ต่ํากว่าก็อาจถูก
เลือกใช้ก็ได้ ดงันัน้เราจึงแสดงแนวโน้มท่ีจะเลือกทางเลือกหนึ่งในรูปของความน่าจะเป็น โดยทางเลือกใดท่ีมีค่า
อรรถประโยชน์สงูกวา่ก็ยอ่มท่ีจะมีความน่าจะเป็นท่ีจะถกูเลือกสงูกวา่ด้วย  
 
การวิเคราะห์สมการถดถอยโดยทัว่ไปได้กําหนดให้ตวัแปรตามเป็นตวัแปรต่อเน่ือง หรือเป็นข้อมลูเชิงปริมาณ แต่
ในบางกรณีตัวแปรตามก็เป็นตัวแปรเชิงคุณภาพ เช่น เลือกซือ้หรือไม่ จะจ่ายหรือไม่ เป็นต้น ตัวแปรตามใน
ลกัษณะนีจ้ะมีค่าเพียง 2 ค่าหรือท่ีเรียกว่า Binary choice โดยจะมีค่า 0 และ 1 เท่านัน้ ดงันัน้ในการวิเคราะห์
แบบจําลองนีจ้ะเป็นการวิเคราะห์ เพ่ือหาความน่าจะเป็นท่ีจะเกิดเหตกุารณ์ใดเหตกุารณ์หนึ่ง (ระหว่าง 0 กบั 1) 
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ซึง่ความน่าจะเป็นดงักล่าวจะมีค่าระหว่าง 0-1 เสมอ โดยทัว่ไปแบบจําลองท่ีใช้ในการวิเคราะห์ในกรณีนีมี้อยู่ 3 
แบบจําลอง คือ แบบจําลองความน่าจะเป็นเชิงเส้น (Linear Probability Model) แบบจําลองโพรบิต (Probit 
Model) และแบบจําลองโลจิต (Logit Model) แต่จากการศึกษาในอดีตท่ีผ่านมา พบว่า การประมาณค่า
แบบจําลองน่าจะเป็นเชิงเส้น (Linear Probability Model) มีปัญหาบางประการ ได้แก่ 

(1) ตวัคาดเคล่ือนมีการกระจายแบบไมป่กติ (Normormality of Distribution) 
(2) ตวัคลาดเคล่ือนมีความแปรปรวนไมค่งท่ี (Heteroskedasticity) 

(3) คา่พยากรณ์ของ ˆ[ ]Y Y  มีคา่ไมอ่ยูใ่นช่วง 0 กบั 1 ( 0 ( | ) 1E Y X  ) 
(4) คา่ R2 ไมส่ามารถวดัประสทิธิภาพของแบบจําลองได้ 
 

จากปัญหาข้างต้นทําให้การประมาณคา่แบบจําลองความน่าจะเป็นเชิงเส้นด้วยวิธีการ OLS ขาดความน่าเช่ือถือ 
จึงได้มีการเสนอแบบจําลองโพรบิตและโลจิต (Probit and Logit Model) มาใช้ในกรณีท่ีตวัแปรตามมีลกัษณะ
เป็น Binary และใช้วิธีการ MLE (Maximum Likelihood Estimation) ในการประมาณค่าสมัประสิทธ์ิของ
แบบจําลองดงักลา่ว โดยในการวิเคราะห์ด้วยแบบจําลองโลจิตและโพรบิตมีเง่ือนไขพืน้ฐานบางประการดงันี ้

(1) ตัวแปรตามต้องเป็น Binary Response ส่วนตัวแปรอิสระ อาจจะเป็น Dummy 
Variable/Interval/Raion Scale ก็ได้ 

(2) คา่ความคาดหวงั (คา่เฉล่ีย) ของตวัคลาดเคล่ือนมีคา่เป็น 0 [ ( ) 0]iE    
(3) คา่ความเคล่ือนไมมี่ความสมัพนัธ์กนัเอง [ ( ) 0]i jCov     
(4) ตวัแปรอิสระกบัคา่ความควาดเคล่ือนจะต้องเป็นอิสระแก่กนั 
(5) ตวัแปรอิสระจะต้องไมมี่ความสมัพนัธ์กนัเอง 
(6) จํานวนตวัอย่างต้องมีอย่างน้อยเท่ากบั 30*P [n มากกว่าหรือเท่ากบั 30*P] [P คือ จํานวน 

Parameter] 
 

รูปแบบทัว่ไปของแบบจําลอง   '( 1| ) ( )i iprob y x F x                            (2.12) 
 

ฟังก์ชนัของ Probit ของ   
'' 21

( 1) exp( )
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ฟังก์ชนัของ Logistic ของ   ( 1)
1

i

i

x

i x
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e




 


               (2.14) 

 
2.4.3 แบบจาํลองโลจติพหุนาม (Multinomial Logit Model) 

  
ในกรณีท่ีผู้ เดินทางมีทางเลือกวิธีการเดินทางมากกว่า 2 ทางเลือก แบบจําลองท่ีมีการใช้กนัอย่าง

แพร่หลายมากท่ีสดุคือแบบจําลองโลจิตพหนุาม (Multinomial Logit Model) ในกรณีท่ีมีทางเลือกวิธีการ k 
ทางเลือก ความน่าจะเป็นท่ีทางเลือก i จะถกูเลือกสามารถเขียนได้ดงันี ้ 
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โดย iU  คือ ฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ของวิธีการเดินทาง i และ )(iPn  คือ ความน่าจะเป็นท่ีทางเลือก i จะถกู
เลือก ในการคํานวณค่าความน่าจะเป็นของแต่ละทางเลือกจากฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ สามารถทําได้โดยวิธีการ
คล้ายคลงึกบัแบบจําลองโลจิตทวินาม  

 
2.4.3 แบบจาํลอง Conditional Logit Model 

  
ในแบบจําลองโลจิตพหนุาม (Multinomial Logit Model) ข้างต้นตวัแปร X เป็นตวัแปรคณุลกัษณะของ

บคุคล แต่ถ้าในแบบจําลองมีตวัแปรคณุลกัษณะของทางเลือก การใช้แบบจําลอง Multinomial Logit จึงไม่
เหมาะสม ดงันัน้จึงได้มีการพฒันาแบบจําลอง Conditional Logit ขึน้มา เพ่ือแก้ไขจดุบกพร่องของแบบจําลอง 
Multinomial Logit โดยแบบจําลอง Conditional Logit จะเป็นการพิจารณาว่า การท่ีคนท่ี i เลือกทางเลือกท่ี j 
ขึน้อยู่กบัอิทธิพลของตวัแปรคณุลกัษณะของทางเลือก k และตวัแปรคณุลกัษณะของบคุคลอย่างไรบ้าง ดงันัน้
อรรถประโยชน์ของบคุคลท่ี i ท่ีเลือกทางเลือกท่ี j สามารถเขียนได้ดงันี ้

 
JjXU ijijij ,...,1,'                    (2.16) 

 
 เช่นเดียวกนั สมมติให้เทอมของตวัแปรสุ่ม ),...,,( 21 iJii  มีการแจกแจงเหมือนกนัและเป็นอิสระ
ต่อกนั (Independently and Identically Distributed: IID) ดงันัน้การแจกแจงของตวัรบกวนหรือตวัแปรสุ่ม
สามารถเขียนได้ดงันี ้
 

))exp(exp()( ijijF                    (2.17) 
  
 ภายใต้ของสมมติท่ีว่า ความน่าจะเป็นท่ีบคุคลท่ี i จะเลือกท่ี j ขึน้อยู่กบัความน่าจะเป็นท่ี imij UU   
หรือ ][Pr imij UUob  สําหรับทกุๆ คา่ท่ี jm  จากคณุสมบติัการกระจายแบบ Gumbel สามารถหาความ
น่าจะเป็นท่ีบคุคล i จะเลือกทาง j ได้ดงันี ้
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เช่นเดียวกนักบัแบบจําลอง Multinomial Logit ทางเลือกแต่ละทางเลือกจะต้องเป็นอิสระแก่กนั หรือ
จะต้องไมมี่ปัญหา Independently of Irrelevant Alternatives (IIA) (อคัรพงศ์ อัน้ทอง, 2550) 
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2.4.4 ขัน้ตอนการสร้างแบบจาํลอง 
 
2.4.4.1 การประมาณค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปร แบบจําลองโลจิตมีข้อดีคือสามารถจดัรูปให้อยู่ใน

รูปแบบสมการเส้นตรงได้ ดงันัน้จึงสามารถใช้วิธีกําลงัสองน้อยท่ีสดุ (OLS) ในการประมาณค่าพารามิเตอร์ได้ 
ต่างกบัแบบจําลองโพรบิตท่ีไม่สามารถจดัให้เป็นสมการเส้นตรงได้ จึงต้องใช้วิธีการประมาณค่าสําหรับสมการท่ี
ไมใ่ช่เส้นตรง เช่น วิธี Maximum Likelihood สว่นแบบจําลองโลจิตเองหากตกอยู่ในสถานการณ์ท่ีไม่มี repeated 
observation หรือถ้าไม่ใช่บุคคลคนเดียวเลือกหลาย ๆ ครัง้แล้วก็ต้องใช้วิธีการประมาณค่าแบบ Maximum 
Likelihood เช่นกนั (คมสนั สริุยะ, 2552) การประมาณค่าพารามิเตอร์ของฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ ( ik )  ใน
สมการแบบจําลองโลจิตมีวิธีการประมาณคา่อยู่หลายวิธี แต่วิธีท่ีนิยมใช้ประมาณค่าสมัประสิทธ์ิมากท่ีสดุคือ วิธี 
Maximum Likelihood หรือ ML เน่ืองจากเป็นวิธีท่ีสะดวก การวิเคราะห์สามารถทําได้ง่ายและใช้กนัอย่าง
แพร่หลายท่ีสดุในงานวิจยั(Ben-Akiva and Lerman,1993) ซึง่หลกัการวิเคราะห์ด้วยวิธี Maximum Likelihood 
คือ ถ้าจํานวนประชากรทัง้หมดของผู้ เดินทางมีจํานวน N คน และในบรรดาประชากรคนท่ี n ตดัสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทางใดๆ จะทําให้ความน่าจะเป็นของประชากรทัง้หมดท่ีเลือกรูปแบบการเดินทาง i มีค่าเท่ากบั
สมการ (2.19) ซึง่สมการนีจ้ะถกูเรียกวา่ฟังก์ชนัของความเป็นไปได้ (Likelihood Function) 
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เม่ือ     คือ  ผลคณูอนัดบั (Product Operator) เช่น 1, 2, 3 
      L  คือ  ฟังก์ชนัของความเป็นไปได้  
                )(iPn   คือ  ความน่าจะเป็นท่ีผู้ เดินทางคนท่ี n จะเลือกทางเลือก i  
                imy            มีคา่เทา่กบั 1 เม่ือผู้ เดินทางท่ี n เลือกทางเลือกท่ี i ท่ีเหลือมีคา่เทา่กบั 0  
               imc        คือ  เซตของโหมดทางเลือกทัง้หมดท่ีผู้ เดินทางท่ี n ได้พิจารณา 

จากสมการ(2.19) พบว่าค่าความน่าจะเป็นจะแปรเปล่ียนไปตามค่าพารามิเตอร์ ik ดงันัน้การประมาณ
ค่าพารามิเตอร์โดยวิธีนีจ้ึงเป็นหาค่าพารามิเตอร์ ik ใดๆ ท่ีทําให้ฟังก์ชนัความเป็นไปได้นีมี้ค่าสงูสดุ ซึง่จะหา
ค่าสงูสดุของสมการนีไ้ด้โดยการหาอนุพนัธ์แบบเทียบตวัแปร แต่เม่ือพิจารณาสมการ (2.19) พบว่ามี
ความสมัพนัธ์กนัแบบผลคณูซึ่งเป็นรูปแบบท่ียากต่อการหาอนพุนัธ์ จึงได้มีการเปล่ียนสมการนีใ้ห้อยู่ในรูปของ
ฟังก์ชนัลอการิทมึ (Logarithm Function) ดงัสมการ (2.20) ทําให้ได้ฟังก์ชนัใหม่ท่ีอยู่ในรูปของผลบวกซึง่ง่ายต่อ
การหาอนพุนัธ์และเรียกฟังก์ชนันีว้า่ ฟังก์ชนัลอการิทมึของความเป็นไปได้ (Log Likelihood  Function หรือ LL) 
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จะทําการหาคา่มากท่ีสดุของฟังก์ชนัลอการิทมึ จากการหาอนพุนัธ์แบบเทียบตวัแปรดงัแสดงในสมการ (2.21) 
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เม่ือ  k=1,2,3,….,K            

  
จากนัน้จะใช้กระบวนการทางตวัเลข(Numerical Method) เพ่ือหาค่ามากท่ีสดุของฟังก์ชนัลอการิทึม

ด้วยวิธีการของ Newton-Raphson ซึง่เป็นวิธีการทางตวัเลขท่ีสามารถหาคําตอบได้โดยง่ายและมีประสิทธิผลใน
การคํานวณสงู เน่ืองจากเป็นกระบวนการท่ีกระทําซํา้ (Iterations) เพ่ือหาจดุท่ีลูเ่ข้าสูคํ่าตอบซึง่ก็คือค่ามากท่ีสดุ
ของความเป็นไปได้ของสมการท่ี (2.14) โดยจะหยดุกระทําซํา้เม่ือ อตัราลูเ่ข้าของตวัแปรแต่ละตวัน้อยกว่าค่าท่ี
ยอมให้ (Tolerance)  
 

2.4.4.2 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลอง แบบจําลองท่ีได้จากวิเคราะห์จะต้องนํามา
ตรวจสอบความถกูต้องของแบบจําลองก่อนท่ีจะนําไปใช้อธิบายพฤติกรรมของผู้ เดินทางซึ่งแบ่งการตรวจสอบ
ออกเป็น 2 ระดบัคือ การตรวจสอบความถกูต้องภายใน (Internal Validity) และการตรวจสอบความถกูต้อง
ภายนอก (External Validity) 

 
การตรวจสอบความถูกต้องภายใน (Internal Validity) 
 

(1) การทดสอบนัยสาํคัญของสัมประสทิธ์ิ 

ในการทดสอบนยัสําคญัของสมัประสิทธ์ิทําได้โดยการตัง้สมมติฐานหลกั(Null Hypothesis) ว่า H0:  

ik  = 0 โดยจะทําการปฏิเสธสมมติฐาน  0:0 ikH    เม่ือตวัแปรนัน้มีอิทธิพลต่อแบบจําลองท่ีระดบัความ

เช่ือมัน่ (1-α) ท่ี 95% เม่ือคา่สถิติ t มากกวา่หรือเทา่กบั 1.96 ซึง่สามารถเขียนสมมติฐานของการทดสอบได้ดงันี ้

0:0 ikH   

0:1 ikH   

 

ขัน้ตอนนีเ้ป็นการทดสอบตวัแปรท่ีนําเข้ามาพิจารณาในการสร้างแบบจําลองนัน้มีความสําคญัหรือมีอิทธิพลต่อ

แบบจําลองหรือไม ่โดยใช้คา่สถิติจากการทดสอบ T-test คือ 
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เม่ือ    
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
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
  คือ   คา่สถิติ t ท่ีมีดีกรีอิสระเป็น N-K ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ (1- ) 

           ik  คือ   คา่พารามิเตอร์ของตวัแปรตวัท่ี k ของฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ i 

)( ikV  คือ   คา่ความแปรปรวนของ βik ซึง่จาก Cramer-Rao Theorem จะได้วา่ 
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เม่ือ N คือ  จํานวนข้อมลูทัง้หมดท่ีใช้ในการประมาณคา่พารามิเตอร์ 

  K คือ  จํานวนสมัประสิทธ์ิทัง้หมดท่ีมีในแบบจําลอง 
 

(2) การทดสอบระดับของความสอดคล้อง (Goodness of Fit) 
 การทดสอบระดบัความสอดคล้องของแบบจําลองนีจ้ะเป็นการตรวจสอบความสามารถของแบบจําลอง
วา่แบบจําลองท่ีได้จากการศกึษาจะสามารถนําไปอธิบายพฤติกรรมของผู้ เดินทางได้มากน้อยเพียงใด ซึง่นิยมวดั
คา่ออกมาเป็นดชันีความสอดคล้อง(Likelihood Ratio Index, 2 )   ดงัสมการ (2.24) 

 

)0(
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LL ik
                    (2.24)                 

 
เม่ือ )( ikLL     คือ  Log Likelihood ท่ีได้จากการประมาณคา่สมัประสทิธ์ิ 

                 )0(LL       คือ  Log Likelihood ในกรณีท่ีพารามิเตอร์ทกุตวัเทา่กบั 0 
 
ค่าดชันีดชันีความสอดคล้องนีมี้ค่าอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1 ถ้าค่า 2  มีเข้าใกล้ 0 แสดงว่าแบบจําลองท่ีได้ไม่
สามารถแทนพฤติกรรมจริงได้อย่างถกูต้องหรือไม่ดีเท่าทีควร แต่ถ้าค่า 2  มีค่าเท่ากบั 1 แสดงว่าแบบจําลอง
สามารถแทนพฤติกรรมจริงได้อย่างถกูต้องสมบรูณ์ตามท่ีสํารวจได้จริง และค่า 2  นีจ้ะยอมรับได้ท่ีระดบั
มากกวา่ 0.20 ขึน้ไป (Train, 2002) 
 

(3) การทดสอบเคร่ืองหมายของสัมประสทิธ์ิ 
 เคร่ืองหมายหน้าสมัประสิทธ์ิจะแสดงถึงอิทธิพลของตวัแปรท่ีส่งผลต่อแบบจําลองท่ีได้ โดยถ้าเป็น
เคร่ืองหมายหน้าสมัประสิทธ์ิเป็นค่าบวกแสดงว่าความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรกบัแบบจําลองมีความแปรผนัตรง
กบัแบบจําลองท่ีได้ แตถ้่ามีคา่เป็นลบแสดงวา่ตวัแปรกบัแบบจําลองมีความสมัพนัธ์แบบผกผนักนั 
 

การตรวจสอบความถูกต้องภายนอก (External Validity) 
การตรวจสอบความถกูต้องภายนอกเป็นการประเมินความถกูต้องความแม่นยําของแบบจําลองในการ

พยากรณ์พฤติกรรมจริงของผู้ เดินทางโดยอาศัยการเปรียบเทียบผลการพยากรณ์กับผลลพัธ์จริงท่ีเกิดขึน้ ซึ่ง
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อาจจะมาจากการทําสํารวจเพิ่มหรือนําข้อมลูจากการทําสํารวจเดิมท่ีไมไ่ด้ใช้ในการวิเคราะห์สร้างแบบจําลองมา
ทําการตรวจสอบอตัราความถกูต้องของการพยากรณ์(Percent Correctly Estimated) ดงัสมการ (2.25) 
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เม่ือ   nW  คือ  ตวัอยา่งท่ี n ท่ีเลือกใช้รูปแบบท่ี i 
               N  คือ  จํานวนตวัอยา่งทัง้หมด 
 

2.4.4.3 ความยืดหยุ่นของแบบจาํลอง (Elasticity of Choice) ค่าความยืดหยุ่นเป็นดชันีท่ีบ่งชีถ้ึง
การเปล่ียนแปลงของคา่สดัสว่นของทางเลือกใดๆ เม่ือค่าของตวัแปรในแบบจําลองมีค่าเปล่ียนแปลงไป เป็นค่าท่ี
ใช้อธิบายถึงอิทธิพลของตวัแปรแต่ละตวัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้ เดินทางได้ โดย
ค่าความยืดหยุ่นของการเลือกทางเลือก i สําหรับผู้ตดัสินใจ n เทียบกบัตวัแปรตวัท่ี k ซึ่งอยู่ในสมการ
อรรถประโยชน์ของทางเลือก j หาได้จากสมการ (2.26) 
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เม่ือ )(iP
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E     คือ  คา่ความยืดหยุน่ของแนวทางเลือก i เม่ือเทียบกบัตวัแปร jnkX  

        )(iPn     คือ  คา่สดัสว่นการเลือกแนวทางเลือก 
 
 

2.5 การวัดคุณภาพการให้บริการและปัจจัยที่มีผลการเลือกรูปแบบการเดนิทาง  
 

2.5.1 คุณภาพการให้บริการ (ความพงึพอใจ) 

 
ความพึงพอใจของผู้ ใช้บริการเป็นกุญแจสําคญัในการสะท้อนทศันคติและความต้องการท่ีแท้จริงของ

ลกูค้าว่าปัจจยัใดท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของผู้ ใช้เหล่านัน้ ปัจจบุนัหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องในด้านการขนส่งและ
อุตสาหกรรมการบริการเล็งเห็นความสําคญัของการศึกษาถึงความพึงพอใจของผู้ ใช้บริการหรือลกูค้าเพ่ือจะ
สามารถนําผลท่ีได้จากการศึกษาปรับปรุงการให้บริการของหน่วยงานซึ่งจะเป็นประโยชน์ท่ีจะนําไปสู่เป้าหมาย
หลกั คือ การรักษาส่วนแบ่งทางการตลาด รักษากลุ่มลกูค้าเดิมและเพ่ิมลกูค้ารายใหม่ Transportation 
Research Board (1999) ซึง่กลา่วสอดคล้องไปในทิศทางเดียวกบั Transit Capacity and Quality of Service 
Manual (2003) โดยได้กลา่วว่า การสํารวจความพงึพอใจของผู้ ใช้บริการ (Customer Satisfaction Surveys) 
สามารถช่วยผู้ ดําเนินการระบบขนสง่มวลชนในการเข้าใจถงึปัจจยัท่ีมีความสําคญัมากท่ีสดุตอ่ลกูค้า ซึง่จะทําให้ 
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สามารถจดัลําดบัความสําคญัในการปรับปรุงการบริการ รวมทัง้วดัระดบัความสําเร็จในการดําเนินการในอดีตได้ 
ซึง่ประโยชน์ของการวดัความพึงพอใจด้านคณุภาพการบริการ คือ 1) ลดค่าใช้จ่ายทางการตลาด 2) ลดการ
สญูเสียกลุ่มลกูค้าเดิม 3) ตระหนกัถึงความต้องการคณุภาพการ บริการท่ีแตกต่างกนัของผู้บริโภค 4) แนว
ทางการพฒันากลยทุธ์ด้านการบริการขององค์กร 5) การส่ือสารท่ีมีความเข้าใจตรงกนัระหว่างองค์กรกบัผู้บริโภค 
(Transportation research board, 1999) 
 

วิธีการวัดความพึงพอใจของลูกค้าผ่านมุมมองของผู้ ใช้บริการถือว่าเป็นหัวใจหลักเน่ืองจากเป็น
เคร่ืองมือประเมินความสําเร็จของการบริการและทําให้ทราบ Demand เพิ่มขึน้ กล่าวคือ หากเราสามารถ
ประเมินคณุภาพการให้บริการขนสง่สาธารณะนัน้ได้แล้ว เราจะสามารถรู้ถึงความต้องการของผู้ ใช้ได้เป็นอย่างดี
และเราจะทราบถงึจดุสมดลุและสามารถจดัการระบบได้ง่ายขึน้นอกจากนีข้้อดีของการสํารวจความพงึพอใจของ
ผู้ ใช้บริการ คือ สามารถชีใ้ห้เห็นว่าปัจจยัในด้านคณุภาพการบริการใดท่ีมีความสําคญัท่ีสดุต่อลกูค้าและไม่ใช่
เพียงแตค่วามพงึพอใจหรือไมพ่งึพอใจของผู้ ใช้บริการ แต่ยงับอกถึงระดบัปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความพงึพอใจของ
ผู้ใช้บริการด้วย 

 
Upala และ Narupiti (2007) ได้ศึกษาเร่ืองการประเมินการให้บริการรถตู้ โดยสารปรับอากาศใน

กรุงเทพมหานครด้วยวิธี Stated Preference โดยปัจจยัท่ีใช้ในการศกึษามีทัง้หมด 7 ปัจจยั คือ (1) ค่าโดยสาร 
(2) เวลาในการรอ (3) ระยะทางในการเดินเท้า (4) ความสบายในรถ (5) ระยะเวลาภายในรถ (6) ความถ่ีในการ
จอดและ (7) ความปลอดภยั 
 

Pagano และ Mcknight (1984) ได้ศกึษาคณุภาพการบริการระบบขนสง่กึ่งสาธารณะสําหรับกลุม่คน
พิเศษหรือกลุม่คนพิการ โดยปัจจยัท่ีใช้ในการศกึษามีทัง้หมด 8 ปัจจยั คือ (1) ความน่าเช่ือถือและการตรงต่อ
เวลา (2) ความสบาย (3) ความสะดวกในการจองท่ีนัง่ (4) การขยายบริการ (5) การเข้าถึงรถ (6) ความปลอดภยั 
(7) ลกัษณะพฤติกรรมพนกังานขบัรถ (8) การตอบสนองตอ่บคุคล 
 

พิเนตร์ พวัพฒันกลุ (2532) ได้ทําการศกึษาเพ่ือกําหนดองค์ประกอบและเกณฑ์วดัคณุภาพของบริการ
รถโดยสารประจําทางในกรุงเทพสําหรับการนําไปใช้ในการพฒันายกระดบัคณุภาพของบริการ โดยอาศยัตวัแปร
ด้านคณุภาพการบริการรถโดยสารประจําทางซึ่งประกอบด้วย (1) ความสะดวก (2) ความปลอดภยั (3) 
พฤติกรรมพนกังานประจํารถ (4) สภาพรถและอปุกรณ์ดี (5) ความรวดเร็ว (6) ความสะอาดและ (7) ความสบาย 
 

บญุรักษ์ กณุาศล (2543) ได้ทําการศึกษาสาเหตแุละแรงจงูใจในการให้บริการและใช้บริการรถตู้
โดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยอาศยัตวัแปรด้านคณุภาพการบริการรถตู้ โดยสารปรับอากาศ
ซึง่ประกอบด้วย (1) ค่าโดยสาร (2) ระยะเวลาในการเดินทาง (3) พฤติกรรมพนกังานประจํารถ (4) ความ
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ปลอดภยั (5) ความสะดวกสบาย (6) ความเช่ือถือได้ของการให้บริการและ (7) ความสะดวกในการเข้ามาใช้
บริการ 

 
2.5.2 แนวทางการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ 
 
Parasutraman (1985) ได้สรุปตวัแปรท่ีใช้ในการประเมินคณุภาพการให้บริการของอตุสาหกรรมการ

ขนสง่ ประกอบไปด้วยตวัแปร 10 ตวั ดงันี ้(1) ความน่าเช่ือถือ (Reliability) มีความสมัพนัธ์ถึงการรักษาคณุภาพ
การบริการท่ีดีไว้โดยไม่ลดคณุภาพลง เช่น เวลา หรือค่าเส่ือมของสินค้า ฯลฯ (2) การตอบสนองต่อผู้บริโภค 
(Responsiveness) เก่ียวข้องกบัความสามารถหรือความพร้อมของบคุลากรในองค์กรท่ีจะให้บริการแก่ผู้บริโภค
ด้วยความยินดี (3) ความสามารถด้านงานบริการ (Competence) หมายถึงการมีทกัษะ ความสามารถ และ
ความรู้ในการให้บริการ (4) การเข้าถึงองค์กร (Access) คือ ความสามารถในการติดต่อส่ือสารกบัองค์กรได้เม่ือ
ต้องการข้อมลู หรือเกิดปัญหา (5) มารยาทการบริการ (Courtesy) คือ การท่ีมีมารยาท มีมนษุย์สมัพนัธ์ท่ีดี มี 
มุมมองในการทํางานท่ีดีของบุคลากรในการติดต่อส่ือสารกับผู้ ใช้บริการ (6) การติดต่อส่ือสาร 
(Communication) คือ ทกัษะการส่ือสารของบคุลากรเม่ือต้องติดต่อกบัผู้ ใช้บริการ โดยอาจจะเป็นทกัษะด้าน
ภาษา (7) ความไว้วางใจ (Credibility) คือการให้ความน่าเช่ือถือ หรือการให้ความไว้วางใจแก่ผู้บริโภค (8) ความ
ปลอดภยั (Security) คือคณุภาพการบริการท่ีมาพร้อมกบัความปลอดภยั หรือไม่เกิดความเส่ียง และการสญูเสีย
ในการใช้บริการ (9) ความรู้ความเข้าใจต่อผู้บริโภค (Understanding/Knowing the Customer) คือ การท่ี
องค์กรต้องพยายามทําความเข้าใจกับความต้องการของลกูค้าให้สอดคล้องกับการทํางานขององค์กร (10) 
คณุภาพการให้บริการท่ีเป็นรูปธรรม (Tangibles) คือ การท่ีลกูค้าสามารถรับรู้ได้ถึงบริการท่ีดีซึง่ประกอบไปด้วย
สภาพแวดล้อมท่ีผู้บริโภคมาใช้บริการแล้วรู้สกึดี  

 
Transportation Record Broad (1999) ได้เสนอแนะแนวทางและวิธีการในการปรับปรุงคณุภาพการ

บริการของในหนงัสือ Management Toolkit for Small Urban and Rural Transit Operators ไว้ดงันี ้ 
 

ตารางที่ 2.5-1 แนวทางและวิธีการปรับปรุงคณุภาพการให้บริการของระบบขนสง่ขนาดเลก็ 
การปรับปรุงคุณภาพการบริการ วิธีดาํเนินการ 

1. พฒันากระบวนการบํารุงรักษาและจดัสดัส่วนรถสํารองให้ 
เหมาะสมกบัความต้องการ 
2. พฒันากระบวนการจ้างพนกังานท่ีมีประสิทธิภาพ ควรอบรมพนกังาน
ขบัรถและพนกังานทัว่ไปอย่างสม่ําเสมอ 
3. การพฒันากระบวนการดําเนินการท่ีเหมาะสม 
4. การออกแบบหรือวางแผนการบริการ 

1. ความน่าเช่ือถือในการให้บริการ 

5. การพฒันาการสื่อสารทัง้ในองค์กรและลกูค้า 
1. ศกึษาวิธีการจดัการความเสี่ยงท่ีเกิดจากการดําเนินการ 2. ความมัน่คงและปลอดภยัในการใช้บริการ 
2. ศกึษาวิธีการในการบํารุงรักษาสิ่งอํานวยความสะดวกตา่งๆ 
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การปรับปรุงคุณภาพการบริการ วิธีดาํเนินการ 
ท่ีเก่ียวข้องกบัระบบ 
3. ศกึษาวิธีการท่ีกระตุ้นการปรับปรุงด้านการจ้างพนกังาน 
และการฝึกอบรมในด้านความมัน่คงและปลอดภยั 
4. นโยบายในการดําเนินการหรือนโยบายด้านความปลอดภยั 
1. ความสะดวกในการกําหนดเส้นทางและตารางเวลาท่ีมีประสิทธิภาพ 
2. กําหนดนโยบายการสํารองท่ีนัง่และตารางเวลาท่ีอํานวย 
ความสะดวกแก่ผู้ โดยสาร 
3. พฒันาด้านการให้ข้อมลูท่ีมีประโยชน์แก่ผู้ โดยสาร 
4. พฒันาการสื่อสารท่ีมีประสิทธิภาพตอ่ลกูค้า 
5. สร้างกระบวนการวางแผนซึง่สง่ผลดีตอ่ลกูค้า 

3. ความสะดวกและความสามารถในการ 
เข้าถึงบริการ 

6. การฝึกอบรมพนกังานและพนกังานขบัรถอย่างสม่ําเสมอ 
เพ่ือให้มีประสิทธิภาพ 
1. ศกึษาวิธีการในการบํารุงรักษารถและการทําความสะอาดอย่างมี
ประสิทธิภาพ 
2. การศกึษาวิธีการในการบํารุงรักษาส่ิงอํานวยความสะดวก 
3. จดัหาสิ่งอํานวยความสะดวกและยานพาหนะท่ีเหมาะสมซึง่ทําให้
ผู้ โดยสารสามารถใช้บริการได้อย่างสะดวกสบาย 
4. พฤติกรรมและการแตง่กายของพนกังานต้องเหมาะสม 
5. กระบวนการวางแผนด้านความสบายและความสะอาด 

4. ความสบายในการเดินทางและความสะอาด 
 

6. นโยบายท่ีเก่ียวข้องกบัพฤติกรรมของลกูค้าท่ีเหมาะสม 
1. จดัหาข้อมลูท่ีเข้าใจง่ายซึง่ผู้ ใช้สามารถเข้าไปหยิบได้ 
สะดวกและมีตําแหน่งท่ีตัง้ท่ีเหมาะสม 
2. จดัเตรียมข้อมลูผ่านสื่อ เช่น โทรศพัท์ อินเตอร์เน็ตและ 
เทคโนโลยี ITS 
3. การใช้โครงสร้างทางคา่โดยสารท่ีสามารถเข้าใจง่ายและ 
วิธีการในการเก็บค่าโดยสารท่ีรวดเร็วและปลอดภยั 
4. ฝึกอบรมพนกังานด้านการสื่อสารเพ่ือให้มีประสิทธิภาพ 

5. ความสามารถในการรับรู้และเข้าใจการให้บริการ 

5. ติดตัง้ป้ายสญัญาณท่ีชดัเจน 
1. การออกแบบโครงสร้างคา่โดยสารควรพิจารณความสามารถท่ี
หลากหลายของการจ่ายค่าโดยสาร 
2. การใช้สื่อในการเก็บคา่โดยสารท่ีเหมาะสมกบัลกูค้า 
3. การจดัเตรียมการประชาสมัพนัธ์ท่ีมีประสิทธิภาพเม่ือมีการ 
เปลี่ยนแปลงอตัราคา่โดยสาร 

6. ความสามารถในการจดัการด้านการเงิน 

4. มีการปฏิบติัการด้านการจดัการทางด้านการเงินท่ีดี 
1. ศกึษาวิธีการในด้านการตลาดและข้อมลูสาธารณะ 
2. ศกึษาวิธีการในการจดัการทรัพยากรบคุคล 

7. การเข้าใจความต้องการของผู้ โดยสาร 

3. กระบวนการในการดําเนินการ 
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2.5.3 ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดนิทาง 
 
Vuchic (1997) ได้กลา่วถึง ข้อคํานึงการพิจารณาการเปรียบเทียบและการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ประกอบด้วยรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้
(1) ความสามารถในการให้บริการ (Availability) เพ่ือให้มีผู้ เข้ามาใช้ในระบบขนสง่จําเป็นต้องคํานึงถึง

ปัญหา 2 เร่ือง คือ ตําแหน่ง (Location) ของสถานีและความถ่ีของการให้บริการ (Frequency of service) เพ่ือให้
ผู้ โดยสารใช้บริการได้สะดวกจะต้องมีสถานีอยู่ใกล้และมีความถ่ีในการให้บริการสงู แต่เน่ืองจากมีข้อจํากดัใน
เร่ืองคา่ใช้จ่ายจงึจําเป็นต้องกําหนดตําแหน่งและความถ่ีในการให้บริการให้เหมาะสมโดยเฉพาะผู้ ท่ีอยู่ไกลสถานี
อย่างน้อยท่ีสดุจะต้องมีระบบFeeder เพ่ือให้ผู้ ใช้บริการเดินทางมาสู่สถานีได้ซึ่งการจดัให้มีระบบโครงข่ายท่ี
ครอบคลมุพืน้ท่ีและความถ่ีในการบริการท่ีแน่นอนจะทําให้ปริมาณความต้องการใช้ระบบขนสง่มวลชนสงูขึน้ 

(2) ความตรงต่อเวลา (Punctuality) ความลา่ช้า (Delay) ของการให้บริการทําให้ไม่เดินทางได้ตาม
เวลาท่ีกําหนดไว้มีผลจากหลายสาเหต ุ เช่น การจราจรติดขดั รถเสีย สภาพอากาศท่ีไม่เอือ้อํานวย โดยเฉพาะ
ปัญหาจราจรติดขดั อาจจะแก้ไขโดยให้สทิธ์ิพิเศษหรือแยกเส้นทางยวดยานออกจากระบบจราจรในท้องถนน 

(3) ความรวดเร็วหรือเวลาในการเดินทาง (Speed/travel time) เวลาท่ีใช้เดินทางจากจดุเร่ิมต้นไปยงั
จดุหมายปลายทาง (Door – to door speed) นัน้ประกอบด้วย 5 สว่นคือ เวลาในการเดินทางมายงัจดุรถรับ
บริการ (Access time) เวลาในการรอรับบริการ (Waiting time) เวลาในการเดินทาง (Travel time) เวลาในการ
เปล่ียนพาหนะ (Transfer time) และเวลาในการออกจากระบบขนสง่ไปยงัท่ีหมาย (Departure time) ผู้ โดยสาร
มีความรู้สกึตอ่เวลาในแตล่ะสว่นแตกตา่งกนัไปไมเ่ทา่กนั 

(4) ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดกบัผู้ ใช้บริการ (User cost) เป็นปัจจยัท่ีสําคญัสําหรับผู้ เดินทาง ค่าใช้จ่าย นี ้
นอกจากจะพิจารณาถงึคา่โดยสารแล้วยงัรวมถงึคา่ใช้จ่ายอ่ืนๆ ท่ีผู้ เดินทางถกูใช้ไปในการเข้าใช้ระบบขนสง่ด้วย 

(5) ความสบาย (Comfort) ความสบายจดัเป็นปัจจยัด้านคณุภาพซึง่ยากในการระบใุห้แน่ชดั แต่ก็มี
ปัจจยัท่ีสําคญัท่ีต้องพิจารณา เช่น การมีท่ีนัง่เพียงพอ การขบัข่ีท่ีได้คณุภาพ เบาะนัง่สบาย ทางขึน้ลงพาหนะ 
ความกว้างของทางเดิน การมีเคร่ืองปรับอากาศ ระดบัความดงัของเสียงและความความเป็นส่วนตวัในการ
เดินทาง เป็นต้น 

(6) ความสะดวก (Convenience) ความสะดวกจดัเป็นปัจจยัทางด้านคณุภาพ เช่นเดียวกบัความ
สบาย แต่จะแตกต่างกนัตรงท่ีความสบายเป็นสิ่งท่ีได้รับจากการใช้ยานพาหนะ แต่ความสะดวกนัน้จะเป็น
ความรู้สกึท่ีเกิดจากการใช้บริการระบบขนสง่ทัง้ระบบซึง่มีความสําคญัมากในการประเมินด้านคณุภาพ สิ่งท่ีต้อง
พิจารณา เช่น การตอ่รถหลายตอ่ การให้บริการทกุช่วงเวลา ความเพียงพอของระบบ ใกล้กบัท่ีจอดรถ เป็นต้น 

(7) ความปลอดภยัและการรักษาความปลอดภยั (Safety and Security) ความปลอดภยัของผู้ โดยสาร
นัน้ในแง่การป้องกนัการเกิดอบุติัเหตสํุาคญัท่ีสดุ แต่การคุ้มครองผู้ โดยสารจากการเกิด อาชญากรรมต่างๆ ก็มี
ความสําคญัไม่น้อยไปกว่ากนั ซึ่งปกติจะทําการวดัการรักษาความปลอดภยั ได้จากจํานวนสถิติของการเกิด
อบุติัเหตแุละอาชญากรรมในระบบนัน้ 
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Parida et al (1992)ได้กลา่วถึง ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกการเดินทางของผู้ เดินทางระหว่างเมืองและ

ชานเมือง โดยแบ่งเป็นปัจจยัทางลกัษณะประชากร ปัจจยัทางสงัคมและจิตวิทยา และปัจจยัด้านระบบขนส่ง 
โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปนี ้ ปัจจยัทางลกัษณะประชากร ประกอบด้วย (1) อาย ุ เพศ เผ่าพนัธุ์ และระดบั
การศกึษา (2) ความเป็นเจ้าของรถ รายได้ และขนาดครัวเรือน (3) จดุประสงค์ และการได้มาซึง่รถยนต์สําหรับ
การเดินทาง (4) เวลาในการเดินทาง ความถ่ี และความรวดเร็วของระบบขนสง่ (5) การใช้ท่ีดิน และการกระจาย
ตวัของประชากร และ (6) ปัจจยัทางสิ่งแวดล้อม เช่น สภาพภมิูอากาศ และภมิูประเทศ ปัจจยัทางสงัคมและ
จิตวิทยา ประกอบด้วย (1) ความต้องการ ทศันคติ ความรู้สกึ และบทบาทของแต่ละบคุคล (2) ความต้องการ 
ทรัพย์สมบติั กิจกรรม ลําดบัศกัด์ิ และวิถีของครัวเรือน และ (3) ความสบาย ความสะดวก และความเช่ือมัน่ของ
ระบบขนสง่ ปัจจยัด้านระบบขนสง่ ความจ ุความเร็ว และการเลือกเส้นทาง ซึง่เป็นคณุสมบติัของระบบขนสง่ท่ีมี
ผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางแต่ละประเภท โดยการประเมินคุณภาพของระบบขนส่งว่ามี
ประสิทธิภาพมากน้อยเพียงใด สามารถวดัจากคณุสมบติัในด้านเวลา ความน่าเช่ือถือ เวลานอก ยานพาหนะ 
คา่ใช้จ่าย ความสะดวกสบาย ความรู้สกึปลอดภยัจากอบุติัเหตแุละอาชญากรรมและรายได้ 

 
 

2.5 ประวัตคิวามเป็นมาของรถโดยสารประจาํทางและรถตู้โดยสารสาธารณะ  
 

สําหรับการศึกษาในสว่นนีเ้พิ่มความเข้าใจเก่ียวกบัประวติัความเป็นมาของรถโดยสารประจําทาง (ขสมก.) และ
รถตู้ โดยสารสาธารณะ เพ่ือความเข้าใจถึงนโยบายในการบริหารจดัการระบบขนสง่ขนาดกลางทัง้สองระบบมาก
ขึน้ และเพ่ือสามารถเสนอแนะแนวทางในการบริหารจดัการหรือประเมินผลกระทบท่ีจะเกิดขึน้ได้อย่างมีกรอบ
และมีขอบเขตท่ีชดัเจน 

 
2.5.1 ประวัตคิวามเป็นมาของรถโดยสารประจาํทาง ขสมก. 
 
ความเป็นมาของกิจการรถเมล์ในกรุงเทพมหานคร ตามประวติักล่าวว่ารถเมล์โดยสารประจําทางใน

สมยัก่อนเรียก วา่รถเมล์ เข้าใจวา่คงเรียกช่ือตามเรือเมล์ รถเมล์ประจําทางท่ีมีครัง้แรกนัน้ ใช้กําลงัม้าลากจงูแทน 
ไม่ต้องอาศยันํา้มนัเชือ้เพลิงให้เป็นภาระเดือดร้อนแก่ผู้ประกอบการ  เช่นในปัจจุบนั ซึ่งพระยาภกัดี นรเศรษฐ 
(นายเลศิ เศรษฐบตุร) เป็นผู้ ริเร่ิมกิจการรถเมล์เม่ือราวปี พ.ศ. 2450 วิ่งจากสะพานยศเส(กษัตริย์ศกึ) ถึงประตนํูา้
สระปทมุ แตเ่น่ืองจากใช้ม้าลากจงึไมร่วดเร็วทนัใจ และไมส่ามารถให้ความสะดวกแก่ผู้ โดยสารได้เพียงพอ ต่อมา
ในปี พ.ศ. 2456 พระยาภกัดีฯ จึงได้ปรับปรุงกิจการใหม่ รวมทัง้เปล่ียนแปลงวิธีการเดินรถ โดยนํารถยนต์ย่ีห้อ
ฟอร์ดมาว่ิงแทนรถเดิม ท่ีใช้ม้าลาก และขยายเส้นทางให้ไกลขึน้ จากประตนํูา้สระปทมุถึงบางลําพ(ูประตใูหม่
ตลาดยอด) รถยนต์ท่ีใช้เป็นรถโดยสารประจําทางครัง้แรกมี 3 ล้อ ขนาดเทา่กบั 1 ใน 3 ของรถโดยสารประจําทาง 
ในปัจจบุนั มีท่ีนัง่ 2 แถว ทาสีขาว มีกากบาทสีแดง นัง่ได้ประมาณ 10 คน คนทัว่ไปเรียกว่าอ้ายโกร่ง เพราะว่ิงไป
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ตามถนนมีเสียงดงัโกร่งกร่าง ประชาชนได้รับความสะดวกรวดเร็ว ในการเดินทางเป็นท่ีนิยมอย่างแพร่หลาย 
รถเมล์จึงขยายตวัอย่างกว้างขวาง ออกไปทัว่กรุงเทพฯ ในนามของบริษัท นายเลิศ จํากดัหรือบริษัทรถเมล์ขาว 
การประกอบอาชีพการเดินรถ โดยสารประจําทางได้ขยายตวัขึน้ เม่ือรัฐบาลมีการสมโภชกรุงรัตนโกสินทร์ 150 ปี 
(พ.ศ. 2475) พร้อมทัง้ได้สร้างสะพานพระพทุธยอดฟ้าฯ เพ่ือเช่ือมการคมนาคมระหว่างฝ่ังพระนคร และธนบรีุ 
ต่อมาในปี พ.ศ. 2476 กิจการรถเมล์เร่ิมเป็นปึกแผ่น ได้มีเศรษฐีชาวจีนเล็งเห็นว่า การประกอบการเดินรถ
โดยสารประจําทาง เป็นอาชีพท่ีมัน่คง และทํารายได้ดีอย่างหนึ่ง จึงได้ก่อตัง้ บริษัทเดินรถโดยสารประจําทาง ขึน้
ช่ือบริษัท ธนนครขนสง่ เดินรถจากตลาดบางลําพ ูถึงวงเวียนใหญ่ หลงัจากนัน้ได้มีผู้ลงทนุ ตัง้บริษัทรถโดยสาร
ประจําทาง เพิ่มขึน้เร่ือยๆ นอกจากนี ้รัฐวิสาหกิจและราชการ ก็ทําการเดินรถด้วย คือ เทศบาลนครกรุงเทพฯ 
เทศบาลนนทบรีุ บริษัท ขนสง่ จํากดั (บขส.) องค์การรับสง่สินค้าและพสัดภุณัฑ์ (รสพ.) และบริษัทเอกชนอีก 24 
บริษัท รวมผู้ประกอบการเดินรถโดยสารประจําทาง ในกรุงเทพฯ ขณะนัน้มีถงึ 28 ราย  

หลงัสงครามโลกครัง้ท่ี 2 ทางราชการได้ขายรถบรรทกุให้เอกชน เป็นจํานวนมาก ซึ่งเอกชนได้นํา
รถบรรทกุ มาดดัแปลงเป็นรถ โดยสารประจําทาง มีการเลือกเส้นทางเดินรถเอง โดยไม่ให้ซํา้กบัเส้นทางท่ีมีรถราง
วิ่งอย่างเสรี จึงก่อให้เกิดการแข่งขนักนัขึน้ รัฐบาลจึงได้ออก พ.ร.บ. การขนสง่ ในปี พ.ศ. 2497 มาควบคมุ โดย
กําหนดให้ผู้ประกอบการรถ โดยสารประจําทาง ต้องขอรับใบอนญุาตประกอบการขนสง่และ ในระยะหลงัๆ การ
ให้บริการรถเมล์ชกัจะเกิดความสบัสน มีการเดินรถทบัเส้นทางกนับ้าง แก่งแย่งผู้ โดยสารกนับ้าง การให้บริการ
ของแต่ละ บริษัทก็ไม่เป็นมาตรฐานเดียวกนั ปล่อยให้มีการเดินรถอย่างเสรี ทําให้เกิดปัญหา ความคบัคัง่ของ 
การจราจร เน่ืองจากจํานวนรถ ในท้องถนนมีมากกว่าท่ีควรจะเป็น ซึง่ผลเสียทัง้หมดตกอยู่กบั ผู้ใช้บริการทัง้สิน้ 
โดยเฉพาะอย่างย่ิงผู้ประกอบการ ได้ประสบปัญหา ค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มขึน้ เน่ืองจากราคานํา้มนั  ในตลาดโลกได้
เพิ่มสงูขึน้ อยา่งฉบัพลนั ตัง้แตปี่ พ.ศ. 2516 เป็นต้นมา แต่ผู้ประกอบการ ไม่สามารถจะปรับอตัราค่าโดยสาร ให้
เพิ่มขึน้ในอตัราสมดลุกบัราคานํา้มนัได้ และค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ ท่ีเพิ่มขึน้จึงเป็นผลให้ หลายบริษัทเร่ิมประสบกบั
ปัญหา การขาดทนุ บางบริษัทก็มีฐานะทรุดลงจนไม่สามารถ จะรักษาระดบับริการท่ีดี แก่ประชาชนต่อไปได้ 
ด้วยเหตนีุจ้งึเป็นท่ีมาของการรวมรถ โดยสารประจําทางตา่งๆ ให้เหลือเพียงหน่วยงานเดียว  

ครัน้ในเดือนกนัยายน 2518 ในสมยัรัฐบาล ม.ร.ว.คกึฤทธ์ิ ปราโมช เป็นนายกรัฐมนตรี จึงได้มีมติของ
คณะรัฐมนตรี ให้รวมรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพมหานคร เป็นบริษัทเดียว เรียกว่า "บริษัทมหานครขนส่ง 
จาํกัด เป็นรูปรัฐวิสาหกิจประเภทบริษัท จํากดั มีรัฐถือหุ้นอยู่ 51% และเอกชนถือหุ้น 49% แต่การรวมและการ
จดัตัง้เป็นบริษัทมหานครขนสง่ จํากดั ในขณะนัน้มีปัญหาบางประการ ในเร่ืองของกฎหมายการ จดัตัง้ในรูปแบบ 
ของการประกอบกิจการขนสง่ ดงันัน้ ต่อมาในสมยัรัฐบาลของ ม.ร.ว.เสนีย์ ปราโมช จึงได้ออกพระราชกฤษฎีกา 
การจดัตัง้เป็นองค์การขอรัฐให้ช่ือว่า "องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ" เม่ือวนัท่ี 1 ตลุาคม 2519 โดยรวม
กิจการรถโดยสารทัง้หมด จากบริษัทมหานครขนส่ง จํากดั มาขึน้อยู่กบั องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ซึง่เป็น
รัฐวิสาหกิจ ประเภทกิจการสาธารณปูโภค สงักดักระทรวงคมนาคม มีภารกิจ และขอบเขตความรับผิดชอบ ใน
การจดับริการ รถโดยสารประจําทางวิ่งรับ-สง่ผู้ โดยสาร ในเขตกรุงเทพมหานคร และจงัหวดัใกล้เคียง 5 จงัหวดั 
คือ นนทบรีุ ปทมุธานี สมทุรปราการ สมทุรสงคราม และนครปฐม มีผู้ ใช้บริการ ประมาณกว่า 3 ล้านคนต่อวนั 
นอกจากนีย้งัมีหน้าท่ี ในด้านประกอบการอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวกบัหรือตอ่เน่ืองกบั การประกอบการขนสง่บคุคล เน่ืองจาก
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กิจการเดินรถโดยสารประจําทาง จดัเป็นสาธารณปูโภค ชนิดหนึ่งของรัฐท่ีให้บริการแก่ประชาชน ผู้ มีรายได้น้อย 
และปานกลางเป็นหลกั การดําเนินการ จึงมุ่งสนองตอบนโยบายของรัฐบาลในด้านการให้ความช่วยเหลือ แก่ผู้ มี
รายได้น้อย โดยไม่หวงัผลกําไร การจัดเก็บอตัราค่าโดยสาร จึงอยู่ในอตัราต่ํากว่าต้นทุน ตามท่ีรัฐบาลเป็น         
ผู้ กําหนดนโยบาย การให้บริการของ ขสมก. มุง่ในด้านความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภยั ประหยดัค่าใช้จ่าย ในการ
เดินรถของ ผู้โดยสารเป็นหลกั (องค์การขนสง่มวลชนกรุงเทพ, 2550) 
 

2.5.2 ประวัตคิวามเป็นมาของรถตู้โดยสารสาธารณะ 
 

รถโดยสารประจําทางถือว่าเป็นสิ่งจําเป็นอย่างย่ิงในปัจจุบันสําหรับประชาชนท่ีเดินทางใน
กรุงเทพมหานคร ซึง่เป็นบริการสาธารณะท่ีเก่ียวข้องกบัชีวิตประจําวนั และในแต่ละวนัก็มีผู้ ใช้บริการเป็นจํานวน
มาก ประชาชนทกุคนรู้จกัและมีสว่นเก่ียวข้องกบับริการนี ้ไมว่า่จะเป็นเดก็นกัเรียน นกัศกึษา หรือผู้ ท่ีต้องเดินทาง
ไปทํางานเพ่ือประกอบอาชีพ เพราะเป็นพาหนะท่ีสะดวกท่ีสดุในการเดินทาง อีกทัง้ราคาค่าโดยสารก็อาจกล่าว
ได้ว่า ถูกท่ีสุด เม่ือเปรียบเทียบกับรถรับจ้างสาธารณะประเภทอ่ืนๆ แต่ปัญหาและความไม่สะดวกในการใช้
บริการเป็นประจําก็มีอยู่มาก เช่น ผู้ โดยสารต้องเสียเวลานานในการรอคอย การขบัรถของพนกังานขบัรถท่ีเส่ียง
ตอ่อนัตราย เป็นปัญหาท่ีผู้ใช้บริการต้องประสบอยูเ่สมอมา 
 กรุงเทพมหานครและองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ จึงมีการปรับปรุงพฒันาให้มีรถโดยสารสาธารณะ
เพิ่มมากขึน้ โดยเน้นความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย เป็นหลัก เช่น รถไมโครบัส รถโดยสารประจําทางปรับ
อากาศ รถไฟฟ้า รถตู้ โดยสารปรับอากาศก็เป็นสว่นหนึ่งท่ีเกิดขึน้มาเพ่ืออํานวยความสะดวกให้กบัผู้ ใช้บริการใน
เขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งส่วนใหญ่ประชาชนเป็นผู้ มีรายได้น้อยและปานกลางเป็นหลกั ประกอบกบัมีการขยาย
เมืองจากกลางเมืองสู่ชานเมือง มีหมู่บ้านและชุมชนใหญ่ๆ เกิดขึน้มากมาย บางชุมชน บางหมู่บ้าน ไม่มีรถ
โดยสารประจําทางผ่าน ประชาชนบางสว่นได้หนัมาใช้รถยนต์สว่นตวัเป็นพาหนะในการเดินทางมากขึน้ แต่กลบั
ทําให้เกิดปัญหาสภาพการจราจรติดขดัตามมา ความคบัคัง่ของจํานวนรถในท้องถนน อากาศเป็นพิษ ส่งผลให้
สขุภาพจิตของประชาชนเส่ือมโทรมลง และเป็นปัญหาท่ีไม่ได้รับการแก้ไขอย่างถกูต้อง เป็นเหตใุห้มีกิจการรถตู้
โดยสารปรับอากาศเกิดขึน้หลายสาย วิ่งทบัเส้นทางรถประจําทางโดยผิดกฎหมายจํานวนมาก ทําให้องค์การ
ขนสง่มวลชนกรุงเทพขาดรายได้ 

เน่ืองด้วยการขนส่งโดยสารสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลมีรถวิ่งบริการรับ-ส่ง
ผู้ โดยสาร หลายประเภท นอกเหนือจากรถขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ซึง่เป็นผู้ ให้บริการรับ-ส่งผู้ โดยสาร 
โดยได้รับอนญุาตให้เป็นผู้ประกอบการขนสง่ทกุเส้นทาง ตามมติคณะรัฐมนตรีเม่ือวนัท่ี 16 มกราคม 2526 แต่ใน
ระยะเวลาท่ีผา่นมามีรถตู้ โดยสารปรับอากาศวิ่งให้บริการรับ-สง่ผู้ โดยสารทบัเส้นทางโดยผิดกฎหมายเป็นจํานวน
มาก ทําให้องค์การขนสง่มวลชนกรุงเทพขาดรายได้ และการจดัตัง้สหกรณ์นัง่เกิน 7 คน ของกรุงเทพมหานครไม่
แล้วเสร็จ และองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพขอนโยบายจากกระทรวงคมนาคมในการจดัระเบียบรถตู้  เพ่ือแก้ไข
ปัญหาการจัดเดินรถโดยสารประจําทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพให้เป็นระเบียบ และจําเป็นต้องตัง้
คณะทํางานขึน้ตามคําสั่งท่ี 60/2541 ลงวันท่ี 16 กุมภาพันธ์ 2541 มีรองผู้ อํานวยการฝ่ายการเดินรถ 2         
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(นายปกศกัด์ิ เศรษฐบตุร) เป็นประธาน และรองผู้จดัการเขตการเดินรถท่ี 10 เป็นคณะทํางานและเลขา พิจารณา
ปัญหาดังกล่าว เสนอต่อท่ีประชุมคณะกรรมการบริหารกิจการองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ เพ่ือพิจารณา
หลกัเกณฑ์วิธีการระเบียบการจดัการเดินรถตู้ โดยสารขนาดเล็กกําหนดหลกัเกณฑ์ต่างๆ ในการเดินรถตู้ โดยสาร 
และเง่ือนไขการเข้าร่วมเดินรถกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ตามระเบียบวาระการประชุมคณะกรรมการ
บริหารกิจการองค์การขนสง่มวลชนกรุงเทพครัง้ท่ี 3/2541 เม่ือวนัท่ี 25 มีนาคม 2541 และองค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพได้มีหนังสือด่วนมากมาท่ี ขสมก. 700/41 ลงวนัท่ี 1 เมษายน 2541 ถึงรัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวง
คมนาคม (นายสนธยา คุณปลืม้) โดยองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพขอให้พิจารณา หากกระทรวงคมนาคมมี
นโยบายให้องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพเดินรถตู้ โดยสารปรับอากาศร่วมบริการแล้ว ให้สั่งการหน่วยงานท่ี
เก่ียวข้องดําเนินการตอ่ไปโดยดว่นด้วย รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคม (นายสนธยา คณุปลืม้) มีคําสัง่ให้
ปลดักระทรวงคมนาคม แจ้งกรมการขนส่งทางบกพิจารณาและรายงานให้ทราบ กรมการขนสง่ทางบกมีหนงัสือ
ท่ี คค. 0317/04560 ลงวนัท่ี 5 มิถนุายน 2541 แจ้งผลการพิจารณาว่า หากองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพเห็นว่า
ไม่ขดัต่อบนัทึกข้อตกลงการจดัตัง้สหการเดินรถตู้ โดยสารขนาดเล็กขนส่งมวลชนท่ีทําขึน้ระหว่างองค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพกบักรุงเทพมหานคร และหากองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ มีความสามารถพร้อมท่ีจะรวบรวม
และจดัการเดินรถตู้ โดยสารผิดกฎหมายดงักลา่ว ให้สามารถเดินรถถกูต้องตามกฎหมายได้ ก็สมควรให้ องค์การ
ขนสง่มวลชนกรุงเทพได้รับอนญุาตประกอบการขนสง่ และให้รับรถตู้ ผิดกฎหมายท่ีวิ่งอยูเ่ดิมเข้าร่วมตอ่ไป  
 กรณีกรุงเทพมหานครและองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ร่วมลงนามจัดตัง้สหการรถตู้ โดยสารขนาด
เล็กขนส่งมวลชนเม่ือวันท่ี 20 สิงหาคม 2540 โดยมีทุนเร่ิมจัดตัง้สหการ 2 ล้านบาท สัดส่วนการลงทุน 
กรุงเทพมหานคร : องค์การขนสง่มวลชนกรุงเทพ = 51: 49 กําหนดสง่มอบเงินภายใน 1 เดือน นบัตัง้แต่วนัท่ีพระ
ราชกฤษฎีกาจดัตัง้สหการรถตู้ โดยสารขนาดเล็ก ให้สํานกัเลขาธิการ คณะรัฐมนตรีนําเสนอคณะรัฐมนตรี เม่ือ
วนัท่ี 22 กรกฎาคม 2541 ซึ่งสํานกัเลขาธิการคณะรัฐมนตรี ให้กระทรวงคมนาคมและกระทรวงมหาดไทยเสนอ
ความเห็นประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี สว่นของกระทรวงมหาดไทยอยู่ระหว่างรอผลพิจารณา แต่ใน
สว่นของกระทรวงคมนาคมได้เสนอคณะรัฐมนตรี เม่ือวนัท่ี 26 กมุภาพนัธ์ 2541  
 ต่อมากระทรวงคมนาคม รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคม (นายสนธยา คุณปลืม้) ได้มีคําสัง่ท่ี 
84/2542 ลงวนัท่ี 22 มีนาคม 2542 แต่งตัง้คณะกรรมการจดัระเบียบรถตู้ โดยสารปรับอากาศร่วมบริการ โดยมี
นายปิยะพนัธุ์ จมัปาสตุ เป็นประธาน และมีนายบรรยง คโุรวาท เป็นกรรมการเลขานกุาร มีอํานาจหน้าท่ีดงันี ้

1) ตรวจสอบคณุสมบติัความถกูต้อง ตามคําขอเข้าร่วมเดินรถในเส้นทางต่างๆ และอนมุติัเพ่ือส่งเร่ือง
ให้กรมการขนสง่ทางบก ดําเนินการบรรจรุถลงในเส้นทางตามท่ีคณะกรรมการควบคมุการขนสง่ทางบกกลาง ได้
ประกาศกําหนดตอ่ไป 

2) กําหนดหลักเกณฑ์และดําเนินการเจรจากับผู้ ขอเข้าร่วมเดินรถตู้ โดยสารปรับอากาศเก่ียวกับ
ค่าธรรมเนียม และค่าตอบแทนท่ีจะต้องจ่ายให้แก่องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ให้เป็นไปตามระเบียบว่าด้วย 
หลกัเกณฑ์วิธีการและเง่ือนไขในการเข้าร่วมเดินรถโดยสารกบัองค์การขนสง่มวลชนกรุงเทพ สําหรับรถตู้ โดยสาร
ปรับอากาศ พ.ศ. 2542 ท่ีองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพได้กําหนดนัน้ และส่งเร่ืองให้องค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพดําเนินการทําตามสญัญาตอ่ไป 
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 ต่อมา กระทรวงคมนาคม โดยรัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคม (นายจองชัย เท่ียงธรรม) ได้มี
คําสัง่ท่ี 150/2543 ลงวนัท่ี 10 พฤษภาคม 2543 แต่งตัง้คณะกรรมการจดัระเบียบรถตู้ โดยสารปรับอากาศร่วม
บริการ มีนายปิยะพนัธุ์ จัมปาสุต เป็นประธาน และมีนาย พีระพงศ์ อิศรภักดี เป็นกรรมการและเลขานุการมี
อํานาจและหน้าท่ีเช่นเดียวกบัคําสัง่ท่ี 84/1524 ลงวนัท่ี 22 มีนาคม 2542 
 

โดยสรุปรถตู้ โดยสารปรับอากาศเกิดขึน้มาจากช่องว่างการให้บริการขนส่งมวลชนขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และบริษัทขนสง่ (บขส.) เกิดขึน้ประมาณปี 2537 ท่ีการจราจรในกรุงเทพมหานคร
ค่อนข้างจะติดขดั แต่ในระยะนัน้การเดินทางโดยรถตู้ โดยสารยงัไม่เป็นท่ีนิยมแพร่หลายมากนกั จนในปี 2531-
2532 ยคุรัฐบาล พลเอกชาติชาย ชณุหะวณั ประเทศไทยมีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจสงูสดุ การขยายตวัของ
รถตู้ โดยสารก็สงูขึน้ด้วย ในลกัษณะใครอยากวิ่งก็วิ่งโดยปราศจากการบงัคบัใช้กฎหมายและกฎระเบียบ (อรุณ 
วิชกิจ. 2547) นอกจากนีก้ารเพิ่มขึน้ของประชากรภายในเมืองอย่างรวดเร็ว ทําให้พืน้ท่ีเมืองไม่เพียงพอโดย
เฉพาะท่ีอยู่อาศยั ส่งผลให้ประชากรต้องอพยพออกไปตัง้ถ่ินฐานบริเวณชานเมือง ซึง่ในบางพืน้ท่ีระบบขนส่ง
มวลชนไม่สามารถให้บริการได้อย่างทัว่ถึง ทําให้ให้เกิดช่องทางของการประกอบธุรกิจการเดินรถประเภท “รถตู้” 
ขึน้ ซึง่ดําเนินการโดยเอกชน โดยมีเส้นทางการเดินรถกระจายอยู่ทัว่กรุงเทพฯ และปริมณฑล (จตพุร นนทศิริ. 
2546) การเร่ิมต้นของรถตู้ โดยสารปรับอากาศอยู่บนพืน้ฐานปัจจยัหลกั 2 ด้าน คือ 1) ปัจจยัด้านอปุสงค์ คือ การ
เพิ่มขึน้ของประชากรและการขยายตวัของเมืองสูช่านเมืองอย่างไม่เป็นระบบ และ 2) ปัจจยัด้านอปุทาน คือ การ
ขาดประสทิธิภาพของระบบขนสง่สาธารณะและการมีประสิทธิภาพในการให้บริการของรถตู้ โดยสารปรับอากาศ 
(บญุงาม เอ่ียมศภุวตัฒ์, 2542) ดงันัน้รถตู้ โดยสารปรับอากาศจึงเป็นรูปแบบขนส่งสาธารณะทางเลือกท่ีดงึดดู
กลุ่มผู้ ใช้บริการรายใหม่ รวมถึงกลุ่มท่ีเคยใช้รถเมล์และรถยนต์ส่วนตวัให้หนัมาใช้บริการเพิ่มขึน้ในปี 1999 
ภาครัฐได้ออกกฎหมายด้านความปลอดภัยสําหรับผู้ โดยสารและลดการแข่งขันกันระหว่างรถตู้ โดยสารปรับ
อากาศกบัรถเมล์ รวมถึงกําจดักลุ่มอิทธิพลในธุรกิจรถตู้ โดยสารปรับอากาศ แต่ปัจจบุนัยงัคงมีรถผิดกฎหมาย
จํานวนมากท่ีให้บริการบนเส้นทางท่ีมีการสมัปทานอยา่งถกูกฎหมาย (Upala. 2006) 
 

บญุรักษ์ กณุาศล (2543) ได้ศกึษาองค์ประกอบและคณุลกัษณะทัว่ไปของรถตู้ โดยสารปรับอากาศซึง่
สามารถแบง่ได้ออกเป็น 5 สว่น โดยมีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้ 

(1) สิ่งท่ีขนสง่ในระบบ (Traffic) คือ ผู้ เดินทาง โดยพบว่า ผู้ ท่ีมาใช้บริการรถตู้ โดยสารปรับอากาศสว่น
ใหญ่พักอาศัยในเขตชานเมืองท่ีขาดแคลนระบบขนส่งสาธารณะหรือไม่สะดวกในการใช้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะ เน่ืองจากต้องเดินทางโดยใช้พาหนะหลายตอ่หรือต้องเดินทางอ้อมเป็นระยะทางไกล 

(2) รถตู้ โดยสารปรับอากาศ (Vehicle) ลกัษณะของรถท่ีให้บริการสว่นใหญ่มีขนาด 1.69 x 5.2 x 
1.945 เมตร ซึง่เป็นขนาดมาตรฐาน สามารถบรรทกุผู้ โดยสารได้ 12 ท่ีนัง่รวมพนกังานขบัรถโดยสาร บางสว่นจะ
ใช้รถท่ีมีช่วงยาวให้ความสะดวกสบายกบัผู้ ใช้บริการมากกว่าขนาดมาตรฐานรถตู้ โดยสารปรับอากาศส่วนใหญ่
ใช้เคร่ืองยนต์ดีเซลเป็นเชือ้เพลิง มีความจตุัง้แต่ 2,500 ถึง 2,800ซีซี แรงม้าประมาณ 90-100 แรงม้า รถตู้
โดยสารปรับอากาศทกุคนัท่ีให้บริการมีระบบปรับอากาศและบางคนัมีโทรทศัน์ไว้ให้บริการด้วย 
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(3) โครงข่ายการให้บริการ (Transport Network) การให้บริการของรถตู้ โดยสารปรับอากาศในปัจจบุนั
เลือกใช้เส้นทางเดินท่ีมีลกัษณะคล้ายกบัการเลือกใช้เส้นทางของรถยนต์สว่นบคุคล คือใช้เส้นทางท่ีมีระยะทาง
สัน้ท่ีสดุหรือใช้เวลาในการเดินทางน้อยท่ีสดุ มีการกําหนดจดุเร่ิมต้นและจดุปลายทางท่ีแน่นอน เส้นทางท่ีใช้มีทัง้
ถนนสาธารณะและทางดว่นท่ีต้องเสียคา่บริการผ่านทางเพ่ือลดระยะทางหรือระยะเวลาในการเดินทาง อย่างไรก็
ตามเส้นทางเดินรถตู้ โดยสารอาจเปล่ียนในบางครัง้เพ่ือประโยชน์ของผู้ โดยสาร ทําให้ระยะทางหรือเวลาในการ
เดินทางใกล้เคียงกบัรถยนต์สว่นบคุคลมากท่ีสดุ 

(4) สถานีรถตู้ โดยสารปรับอากาศ (Terminal) มี 2 แบบ ได้แก่ สถานีในสถานท่ีสาธารณะและสถานีใน
พืน้ท่ีของเอกชน โดยมีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

 สถานีในสถานท่ีสาธารณะท่ีเป็นท่ีนิยม คือ บริเวณใต้ทางด่วน เน่ืองจากมีพืน้ท่ีว่างเป็น
จํานวนมากในย่านชมุชนท่ีทางด่วนตดัผ่านรวมทัง้เป็นจดุเช่ือมต่อระบบทางด่วนกบัระบบถนนสาธารณะ ทําให้
ผู้ ใช้บริการรถตู้ โดยสารปรับอากาศสามารถเปล่ียนเส้นทางในการเดินทางไปยงัระบบขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ ได้
สะดวกรวดเร็ว นอกจากนีส้ถานีรถตู้ โดยสารปรับอากาศยงัมีอยู่ริมถนน ริมสวนสาธารณะ หน่วยงานราชการ
ขนาดใหญ่หรือห้างสรรพสนิค้าขนาดใหญ่ท่ีอนญุาตให้จอดรถ 

 สถานีในพืน้ท่ีเอกชน ส่วนใหญ่อยู่บริเวณท่ีว่างของเอกชนท่ีอยู่ใกล้ห้างสรรพสินค้าหรือใช้
พืน้ท่ีของห้างสรรพสินค้า สถานีบริการนํา้มนั ร้านอาหาร ในการจอดรถตู้ โดยสารปรับอากาศเพ่ือรับ-ส่ง
ผู้ ใช้บริการซึ่งบริเวณเหล่านีเ้ป็นจดุเช่ือมต่อระบบขนส่งอ่ืน ๆ ในจดุท่ีมีพืน้ท่ีรับ-ส่งจํากดัซึ่งสามารถจอดรถได้
เพียง 2-3 คนั ท่ีเหลือจะการจอดในพืน้ท่ีว่างใกล้เคียง สถานีในลกัษณะดงักลา่ว ได้แก่ บริเวณห้างเดอะมอล์
ลงามวงศ์วาน เดอะมอล์ลบางกะปิ เป็นต้น 

(5) การจดัการบริการ (Operation Plan) ความถ่ีในการให้บริการของรถตู้ โดยสารปรับอากาศมีหลาย
ลกัษณะขึน้อยู่กบัความต้องการในการเดินรถ คือ ในช่วงชัว่โมงเร่งด่วน รถมกัจะออกทกุๆ 5-10 นาทีหรือเม่ือ
ผู้ โดยสารเต็มคนัก็ออกรถทนัที แต่ในช่วงนอกเวลาเร่งด่วนตอนกลางวนัระยะห่างในการให้บริการจะนานขึน้
ประมาณ 20-30 นาทีต่อคนั หรือเม่ือผู้ โดยสารเต็มคนัจึงจะออกรถ ในบางเส้นทางมีการให้บริการเฉพาะช่วง
ชัว่โมงเร่งด่วนเช้าและเย็นหรือวนัทําการเท่านัน้ช่วงเวลาในการให้บริการสว่นใหญ่อยู่ในช่วงเวลา 05.00-22.00 
น. การให้บริการรถตู้ โดยสารปรับอากาศมกัหยดุรับ-ส่งผู้ โดยสารในบางจดุเท่านัน้ อตัราค่าโดยสารขึน้อยู่กบั
ระยะทางท่ีใช้บริการในจดุสถานีรถตู้ โดยสารปรับอากาศมีรถให้บริการไม่เกิน 10-20 คนั โดยมีผู้จดัการควบคมุ
การเดินรถจํานวน 1 คนและในสถานีขนาดใหญ่จะมีจดุจําหน่ายตัว๋และทําการประชาสมัพนัธ์การเดินรถเป็นการ
อํานวยความสะดวกตอ่ผู้ใช้บริการ สว่นใหญ่รถตู้ โดยสารปรับอากาศมีคนขบั 1 คน ทําหน้าท่ีทัง้ขบัรถและเก็บค่า
โดยสารหรือตัว๋รถโดยสาร ในขณะท่ีบางคนัมีคนผู้ช่วยทําหน้าท่ีเก็บคา่โดยสารหรือตัว๋โดยสารตา่งหากอีก 1 คน 
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2.6 งานวิจัยที่เก่ียวข้อง  
 
บญุงาม เอ่ียมศภุวฒัน์(2542) ศกึษาปัจจยัท่ีมีผลต่อรูปแบบการขนสง่โดยรถตู้ในเขตกรุงเทพมหานคร

ตอนเหนือ  โดยมีวัตถุประสงค์เ พ่ือศึกษาปัจจัยและเง่ือนไขท่ีทําให้เกิดการขนส่งโดยรถตู้ โดยสารใน
กรุงเทพมหานครตอนเหนือ  รูปแบบการให้บริการของรถตู้  รวมถึงลกัษณะและพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้รถ
ตู้ โดยสาร พร้อมทัง้เสนอแนะแนวทางการจัดการและปรับปรุง โดยกําหนดขอบเขตการศึกษาเฉพาะบริเวณ
กรุงเทพมหานครตอนเหนือ จงัหวดันนทบรีุ และจงัหวดัปทมุธานี โดยใช้วิธีการวิจยัเชิงวิทยาศาสตร์ และสํารวจ
ภาคสนาม ด้วยเคร่ืองมือการแจกแบบสอบถามจํานวน 156 ชดุ ผลการศึกษาพบว่า ปัจจยัท่ีทําให้เกิดการขนส่ง
โดยรถตู้  สามารถแบ่งออกเป็น ปัจจยัด้านอปุสงค์ ได้แก่ การขยายตวัของเมืองสู่ชานเมืองอย่างกระจดักระจาย 
และการเพ่ิมขึน้ของจํานวนประชากร ส่วนปัจจัยด้านอุปทาน ได้แก่ การขาดประสิทธิภาพของการขนส่ง
สาธารณะในเมืองและความมีประสิทธิภาพของการขนส่งโดยรถตู้  สําหรับเส้นทางรถตู้ส่วนใหญ่วิ่งให้บริการ
ระหว่างเขตเมืองและชานเมือง และเน้นบริการท่ีรวดเร็วและรับประกนัท่ีนัง่ให้กบัผู้ โดยสาร และจากการสํารวจ
กลุม่ผู้ใช้โดยสารเป็นผู้พกัอาศยัอยู่ในเขตชานเมือง ระยะเวลาในการเดินทางบนรถตู้ โดยเฉล่ีย 471 นาทีต่อเท่ียว 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉล่ีย 49 บาทต่อวนั รูปแบบการเดินทางก่อนและหลงัจากใช้รถตู้  คือการเดินเท้า โดย
ผู้ โดยสารรถตู้สามารถเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถประจําทางแทนได้ เหตผุลในการเลือกใช้รถตู้ โดยสาร คือ 
การบริการท่ีให้ความรวดเร็ว ความสะดวกสบาย โดยปัญหาหลกัของรถตู้  ได้แก่ ความปลอดภยั หน่วยงานของ
รัฐในการควบคมุดแูล และการแข่งขนัระหว่างรถตู้และรถประจําทาง และได้เสนอแนะแนวทางด้านการจดัการ
โดยตัง้องค์กรในรูปแบบสหกรณ์เพ่ือการจดัสรรเส้นทางแก่ผู้ประกอบการ สว่นด้านปรับปรุงการให้บริการของรถตู้ 
กําหนดอัตราค่าโดยสารระหว่าง 20-25 บาท ระยะทางให้บริการประมาณ 15-20 กิโลเมตร จุดจอดควรอยู่
บริเวณท่ีสามารถเช่ือมกบัระบบอ่ืนๆได้สะดวก สว่นการบริการด้านอ่ืนๆควรได้มาตรฐาน เช่น การกําหนดรูปแบบ
รถยนต์ ขนาดบรรทกุผู้ โดยสาร และอปุกรณ์อํานวยความสะดวก 

 
บุญรักษ์ กุณาศล (2543) ศึกษาสาเหตุและแรงจูงใจในการให้และใช้บริการรถตู้ โดยสารใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยการศกึษาเร่ิมจากการศกึษาองค์ประกอบและคณุลกัษณะทัว่ไปของระบบรถ
ตู้ โดยสาร จากนัน้จึงทําการศึกษาคณุภาพการให้และใช้บริการรถตู้ โดยสาร โดยทําการศึกษาเปรียบเทียบการ
ให้บริการของรถตู้กบัรถโดยสารปรับอากาศขององค์การขนสง่มวลชนกรุงเทพ และเปรียบเทียบการให้บริการของ
รถตู้กบัรถแท็กซ่ี การศึกษาคุณภาพการให้และใช้บริการทําโดยใช้ทฤษฎีอรรถประโยชน์มาอธิบายสาเหตุและ
แรงจูงใจในการเลือกใช้รถตู้หรือรถโดยสาร คือ ค่าโดยสาร ระยะเวลาในการเดินทาง ลกัษณะของผู้ ให้บริการ 
ความปลอดภยั ความสะดวกสบายในการใช้บริการ ความแน่นอนในการให้บริการ และความสะดวกในการเข้า
มาใช้บริการ ในขณะท่ีกําหนดวา่ผู้ให้บริการพิจารณาปัจจยัหลกั 7 ตวัในการเลือกบริการขบัรถตู้หรือรถแท็กซ่ี คือ 
รายได้ ค่าใช้จ่าย ความสะดวกปลอดภัยในการให้บริการ และการยอมรับจากบุคคลต่างๆ และจากการศึกษา 
พบว่า ผู้ ใช้รถตู้และรถโดยสารปรับอากาศให้ความสําคญักบัระยะเวลาในการเดินทางมากท่ีสดุ รองลงมาได้แก่ 
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ความสบายในการเดินทาง ความแน่นอนในการให้บริการ ความปลอดภยั ความสะดวกในการเข้ามาใช้บริการ 
ค่าโดยสาร และลกัษณะของผู้ ให้บริการเรียงตามลําดบั นอกจากนีย้งัพบด้วยว่า รถตู้สามารถตอบสนองความ
ต้องการของผู้ ใช้ได้เป็นอย่างดี กล่าวคือ ผู้ ใช้รถตู้ มีความพึงพอใจสงูกับปัจจัยท่ีผู้ ใช้รถโดยสารให้ความสําคญั
มาก ในสว่นการให้บริการพบว่า ผู้ ให้บริการรถตู้และรถแท็กซ่ีให้ความสําคญักบัรายได้มากท่ีสดุ รองลงมาได้แก่ 
ค่าใช้จ่าย ความปลอดภยัจากการให้บริการ ความสะดวกในการเข้ามาให้บริการเรียงตามลําดบั นอกจากนีย้งั
พบด้วยว่า รถตู้สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ ให้บริการได้ปานกลางกล่าวคือ ผู้ ให้บริการ รถตู้ มีความ  
พึงพอใจปานกลางกับปัจจัยท่ีผู้ ให้บริการได้ปานกลางกล่าวคือ ผู้ ให้บริการรถตู้ มีความพึงพอใจปานกลางกับ
ปัจจยัท่ีผู้ ให้บริการรถตู้ ให้ความสําคญัมาก ในขณะท่ีผู้ ให้บริการรถแท็กซ่ีกลบัมีความพึงพอใจน้อยกบัปัจจยัท่ี        
ผู้ให้บริการแทก็ซ่ีให้ความสําคญัมาก 

 
จารึก ไชยศรี(2546) ศกึษาความพงึพอใจของผู้ โดยสารต่อการใช้บริการรถตู้ประจําทางเส้นทางรังสิต-

มหาวิทยาลยัรามคําแหง โดยมีวตัถปุระสงค์เพ่ือศกึษาระดบัความพงึพอใจของผู้ โดยสารท่ีมีต่อการใช้บริการของ
รถตู้ โดยสารประจําทางในสนัทางรังสิต-มหาวิทยาลยัรามคําแหง และศึกษาปัจจยัสว่นบคุคลและปัจจยัเก่ียวกบั
การเดินทางท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของผู้ โดยสารท่ีมีต่อการใช้บริการรถตู้ โดยสารประจําทาง กลุ่มตวัอย่างคือ
ผู้ โดยสารท่ีใช้บริการรถตู้ประจําทางในเส้นทางรังสิต-มหาวิทยาลยัรามคําแหง จํานวน 360 คน สถิติท่ีใช้ในการ
วิเคราะห์ข้อมลูประกอบด้วย ค่าร้อยละ(%) ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.)ส่วนการทดสอบสมมติุฐาน
ใช้สถิติ t-test และการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว (one-way anova) ผลการวิจยัพบว่า ในภาพรวม
ผู้ โดยสารมีความพึงพอใจต่อการใช้บริการของรถตู้ โดยสารประจําทางในระดับปานกลางค่อนไปทางความ      
พึงพอใจน้อยต่อการบริการด้านอตัราค่าโดยสาร, ผู้ ให้บริการบนรถโดยสาร, ความปลอดภัยในการใช้บริการ, 
ความสะดวกสบายในขณะใช้บริการ และความเช่ือถือได้ของการใช้บริการ ยกเว้นในด้านระยะเวลาในการ
เดินทางและความสะดวกในการเข้ามาใช้บริการ ท่ีผู้ โดยสารมีความพึงพอใจในระดบัน้อย เม่ือพิจารณาค่าเฉล่ีย
ของการบริการในแต่ละด้านพบว่า ด้านความสบายในขณะใช้บริการมีค่าเฉล่ียสงูท่ีสดุ รองลงมาคือ ผู้ ให้บริการ
บนรถโดยสาร และความปลอดภยัในการใช้บริการ ส่วนด้านท่ีมีค่าเฉล่ียน้อยท่ีสดุคือ ระยะเวลาในการเดินทาง 
ความสมัพนัธ์ระหวา่งปัจจยัสว่นบคุคลกบัความพงึพอใจต่อการใช้บริการรถตู้ประจําทางพบว่า ปัจจยัสว่นบคุคล
ด้านเพศและระดบัการศึกษามีผลต่อความพึงพอใจในการใช้บริการรถตู้ประจําทาง ท่ีระดบันยัสําคญัทางสถิติ 
0.05 สําหรับความสมัพนัธ์ระหว่างปัจจยัเก่ียวกบัการเดินทางกบัความพึงพอใจต่อการใช้บริการรถตู้ประจําทาง
พบวา่ ความถ่ีในการใช้บริการและระยะเวลาท่ีรอใช้บริการมีผลต่อความพงึพอใจในการใช้บริการรถตู้ประจําทาง 
ท่ีระดบันยัสําคญัทางสถิติ 0.05 

 
ฐิติพร สายะวิบูลย์ (2546) ศึกษาการกําหนดอัตราค่าโดยสารรถตู้ โดยสารปรับอากาศในเขต

กรุงเทพมหานคร โดยวิเคราะห์ถึงปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อการกําหนดราคาค่าโดยสารปรับอากาศใน
กรุงเทพมหานครและปริมลทล โดยมีขอบเขตการศึกษาในพืน้ท่ีห้างสรรพสินค้าเดอะมอลล์งามวงศ์วาน ท่านํา้
ปากเกร็ด ท่านํา้นนทบุรี หมู่บ้านบวัทองและอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ โดยมีวิธีการเก็บข้อมลูในภาคสนามและใช้



รายงานวิจยัฉบบัสมบรูณ์ การประยกุต์ใช้เทคนิค Stated Preference เพ่ือใช้ในการประเมินประสิทธิภาพ  2-28 
ระบบขนสง่สาธารณะขนาดกลาง กรณีศกึษา รถโดยสารประจําทางและรถตู้โดยสารสาธารณะ  
ได้รับเงินสนบัสนนุจากงบประมาณแผ่นดินประจําปีงบประมาณ 2553 (สํานกังานคณะกรรมการสภาวิจยัแห่งชาติ)                      
 

 
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคณุทหารลาดกระบงั 

 ดร.ประพทัธ์พงษ์ อปุลา (หวัหน้าโครงการ) 

เคร่ืองมือในการวิจยั คือ แบบสอบถามบคุคลท่ีเก่ียวข้องกบัการบริการและให้บริการรถตู้ซึ่งได้แก่ ผู้ โดยสาร และ
คนขับรถ และนายท่ารถโดยสาร ซึ่งการวิเคราะห์ข้อมลูใช้โปรแกรม spss v.11 เพ่ือศึกษาความสมัพนัธ์ของ
ปัจจยัท่ีมีผลต่อการกําหนดราคาค่าโดยสาร ผลจากการศึกษาพบว่าปัจจัยท่ีมีผลต่อราคาค่าโดยสารรถตู้ คือ 
ค่าใช้จ่ายเฉล่ียต่อเท่ียว เวลาเฉล่ียต่อการเดินทาง 1 เท่ียว จํานวนท่ีนัง่ผู้ โดยสาร จํานวนผู้ โดยสารท่ีต้องการใช้
บริการรถตู้ โดยสารปรับอากาศโดยเฉล่ีย 1 เท่ียวจํานวนรถท่ีออกเดินทางในช่วงเวลาท่ีเลือกศกึษา 1 ชัว่โมงลําดบั 
ราคาค่าโดยสารเฉล่ียอยู่ท่ี 0.85 บาทต่อ 1กิโลเมตรซึ่งสงูกว่าอตัราค่าโดยสารเฉล่ียท่ีกรมการขนส่งทางบกได้
กําหนดไว้เม่ือปีพ.ศ. 2542 อยู่ท่ี 0.83 บาทต่อกิโลเมตร ถ้าหากจะมีนโยบายการเพิ่มค่าโดยสารในสายท่ี
ทําการศกึษาควรจะสามารถเพิ่มได้ไมเ่กิน 0.02 บาทตอ่กิโลเมตร 
 

ภราดร แช่มสุน่ (2548) ศกึษาพฤติกรรมและความพงึพอใจของผู้ใช้บริการท่ีมีต่อการบริหารจดัการรถตู้
ร่วมบริการสาธารณะ โดยมีวตัถปุระสงค์ (1) เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการใช้บริการของผู้ ใช้บริการรถตู้ ร่วมบริการ
สาธารณะ (2) เพ่ือศกึษาระดบัความพงึพอใจของผู้ใช้บริการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะ (3) เพ่ือศกึษาระดบัความ
คิดเหน็ตอ่การบริหารจดัการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะ (4) เพ่ือเปรียบเทียบระดบัความพงึพอใจของผู้ ใช้บริการรถ
ตู้ ร่วมบริการสาธารณะ จําแนกตามปัจจยัส่วนบคุคลของผู้ ใช้บริการ (5) เพ่ือเปรียบเทียบระดบัความคิดเห็นต่อ
การบริหารจัดการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะ จําแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ ใช้บริการ (6) เพ่ือศึกษา
ความสมัพนัธ์ระหว่างปัจจยัส่วนบคุคลของผู้ ใช้บริการกบัพฤติกรรมการใช้บริการของผู้ ใช้บริการของผู้ ใช้บริการ
รถตู้ ร่วมบริการสาธารณะ (7) เพ่ือศกึษาความสมัพนัธ์ระหว่างระดบัความคิดเห็นต่อการบริหารจดัการกบัระดบั
ความพึงพอใจของผู้ ใช้บริการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะ โดยรวบรวมข้อมูลจากประชากรจํานวน 360 คน 
ประมวลผลด้วยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS ใช้สถิติ ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและ
เปรียบเทียบความแตกต่างโดยใช้ค่า t-test การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-Way ANOVA) ด้วยค่า 

F-test การทดสอบความสมัพนัธ์ด้วยไคสแควร์ 2 และการหาความสมัพนัธ์ด้วย Correlation  ผลการวิจยั 
พบวา่ (1) พฤติกรรมการใช้บริการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะของผู้ใช้บริการ เพ่ือไปติดตอ่ธุรกิจมีการใช้บริการการ
นานๆ ครัง้ ช่วงเวลาท่ีใช้บริการ คือ ช่วงสายถึงบ่าย และใช้เวลาในการรอรถตู้ประมาณ 11-15 นาที เลือกใช้รถตู้
ร่วมบริการสาธารณะในสภาพการจราจรแบบคล่องตวัปกติ (2) ระดบัความพึงพอใจของผู้ ใช้บริการรถตู้ ร่วม
บริการสาธารณะ มีระดบัความพึงพอใจด้านอตัราค่าโดยสาร ด้านความปลอดภัยในการใช้บริการ ด้านความ
สะดวกในการเข้ามาใช้บริการและด้านความเช่ือถือได้ของการใช้บริการมากท่ีสดุ รองลงมาเป็นด้านระยะเวลาใน
การเดินทางด้านพนกังาน ด้านความสะดวกสบายในขณะใช้บริการ มีระดบัความพงึพอใจมาก (3) ระดบัความ
คิดเห็นต่อการบริหารจดัการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะ มีระดบัความคิดเห็นด้านการวางแผน และด้านการจงูใจ
มากท่ีสดุ รองลงมาเป็นด้านการจัดการองค์การ และด้านการควบคุม มีระดบัความคิดเห็นมาก (4) การ
เปรียบเทียบระดับความพึงพอใจของผู้ ใช้บริการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะ จําแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลของ
ผู้ใช้บริการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะด้านความสะดวกในการเข้ามาใช้บริการแตกต่างกนั (5) เปรียบเทียบระดบั
ความคิดเห็นต่อการบริหารจดัการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะ จําแนกตามปัจจยัส่วนบคุคลของผู้ ใช้บริการ พบว่า 
การศกึษาแตกต่างกนั มีระดบัความคิดเห็นต่อการบริหารจดัการด้านการจดัองค์การแตกต่างกนั สว่นสถานภาพ
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แตกต่างกัน มีระดบัความคิดเห็นต่อการบริหารจดัการด้านการจูงใจแตกต่างกนั และส่วนอาชีพแตกต่างกนั มี
ระดบัความคิดเห็นต่อการบริหารจดัการด้านการวางแผนแตกต่างกนั (6) ความสมัพนัธ์ระหว่างปัจจยัสว่นบคุคล
ของผู้ใช้บริการกบัพฤติกรรมการใช้บริการของผู้ ใช้บริการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะ พบว่า สถานภาพ และรายได้ 
มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมความถ่ีในการใช้บริการรถตู้ โดยสาร และส่วนสถานภาพ มีความสัมพันธ์กับ
พฤติกรรมการรอใช้บริการรถตู้ โดยสาร (7) ความสมัพนัธ์ระหว่างระดบัความคิดเห็นต่อการบริหารจดัการกบั
ระดบัความพงึพอใจของผู้ ใช้บริการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะในระดบัปานกลางและสงู สว่นด้านการจดัองค์การ
มีความสมัพนัธ์กบัระดบัความพงึพอใจของผู้ ใช้บริการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะในระดบัต่ําและสงู สว่นด้านการ
จูงใจมีความสมัพนัธ์กบัระดบัความพึงพอใจของผู้ ใช้บริการสาธารณะในระดบัต่ํา ปานกลาง และสงู และส่วน
ด้านการควบคมุมีความสมัพนัธ์กบัระดบัความพึงพอใจของผู้ ใช้บริการรถตู้ ร่วมบริการสาธารณะในระดบัปาน
กลาง และสงูมาก 

 
สรุพล ปธานวนิช (2544) ได้ศึกษาการเลือกตําแหน่งท่ีอยู่อาศยัและแบบแผนการเดินทางไปทํางาน

ด้วยรถเมล์ของลกูจ้างในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยการวิจยันีมี้วตัถุประสงค์เพ่ือศึกษาการเลือก
ตําแหน่งท่ีอยู่อาศยั และการเดินทางไปทํางานด้วยรถเมล์ของลกูจ้างในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลซึง่ใช้
เป็นแนวทางสําหรับการปรับปรุงการจดับริการด้านรถเมล์ซึ่งเป็นวิธีการเดินทางหลกัของลกูจ้างส่วนใหญ่ การ
สํารวจข้อมูลจากตัวอย่างของผู้ ท่ีกําลงัเดินทางกลบัจากทํางานตามชุมทางสําคญัๆ ในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล การสํารวจครัง้นีไ้ด้กําหนดขนาดตวัอย่างท่ีใช้ไว้ 600 คน โดยแยกเก็บข้อมลูจากชมุชนทางท่ีเลือกใน
จํานวนท่ีใกล้เคียงกนั การเก็บข้อมลูใช้วิธีการจดัส่งเจ้าหน้าท่ีไปสมัภาษณ์โดยกําหนดให้เลือกสมัภาษณ์บคุคล
ในเพศ วยั อาชีพ และอายท่ีุแตกต่างกนัไป ค่าสถิติบางตวัท่ีสํารวจได้เม่ือนํามาเปรียบเทียบหรือตรวจสอบด้วย
ค่าพารามิเตอร์ท่ีพอจะค้นพบแล้ว แสดงให้เห็นว่าตวัอย่างท่ีได้น่าจะเป็นตวัแทนของประชากรได้ ผลการศึกษา
นําเสนอภาพรวมของแบบแผนการเลือกท่ีอยู่อาศยั และการเดินทางไปทํางานของลกูจ้างนอกจากนัน้ยงัแสดงให้
เห็นว่า การเลือกตําแหน่งท่ีอยู่อาศัยของลูกจ้างมีความคล้ายคลึงกับผลการศึกษาในต่างประเทศ ข้อมูลท่ี
ประมวลได้ยงันําไปสู่การสรุปถึงปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกบัการเลือกตําแหน่งของท่ีอยู่อาศยั การเคยประสบอบุติัเหตุ
จากการเดินทางไปทํางาน ปฏิกิริยาต่อแนวนโยบายในการโอนกิจการรถเมล์ให้เอกชนดําเนินงาน จากผล
การศึกษาท่ีพบได้มีการเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงการจัดบริการรถเมล์ การจัดเตรียมสิ่งท่ีจะช่วยให้การ
เดินทางไปทํางานมีความสะดวกปลอดภัย ตลอดจนแนวทางด้านสวสัดิการหรือภาษีอากรท่ีจะแบ่งเบาภาระ
คา่ใช้จ่ายในการเดินทางไปทํางานของกลุม่ผู้ มีรายได้น้อย                                                                     
 
 นิธชั พรหมมา (2546) ได้ศกึษาการประเมินผลกระทบของบริการรถตู้ โดยสาร ต่อปริมาณการใช้รถเมล์
ในกรุงเทพมหานคร โดยการศกึษานีมี้วตัถปุระสงค์เพ่ือศกึษาถึงเหตผุลและปัจจยัท่ีผู้ เดินทางเลือกใช้บริการรถตู้
หรือเลือกใช้รถเมล์และผลกระทบต่อปริมาณการใช้บริการท่ีเกิดขึน้กบัรถเมล์ โดยทําการสมัภาษณ์ผู้ ใช้บริการ
บริเวณป้ายหยดุรถประจําทางเพ่ือให้มัน่ใจว่าเป็นผู้ ใช้บริการท่ีแท้จริง ในการวิเคราะห์ได้อาศยัทฤษฎีการเลือก
ประเภทการเดินทาง (Mode Choice) โดยแบบจําลองท่ีได้อยู่ในรูปของ Binomial Logit Model ปัจจยัท่ีมีผลต่อ
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การเลือกใช้บริการรถเมล์ ได้แก่ อาชีพ ค่าโดยสารต่อรายได้ เวลาเดินทางคณูรายได้ ความสะดวก ความสบาย 
ความปลอดภยั การเข้าถึงระบบและเส้นทางท่ีใช้บริการ มลูค่าเวลา (VOT) ของผู้ เดินทางซึ่งคํานวณได้จาก
แบบจําลองเท่ากับ 34 บาท/ชั่วโมง และในการประยุกต์ใช้แบบจําลอง พบว่า การไม่เพิ่มค่าโดยสารรถเมล์แต่
ปรับปรุงการให้บริการให้บริการให้ดีขึน้มีผลต่อการใช้บริการรถเมล์มากท่ีสดุ คือ ทําให้ผู้ ท่ีใช้บริการรถเมล์จาก 
62 เปอร์เซ็นต์ เพิ่มขึน้เป็น 67.1 เปอร์เซ็นต์ รองลงมา ได้แก่ การขึน้ค่าโดยสารรถเมล์และปรับปรุงการให้บริการ
ให้ดีขึน้ด้วย จะทําให้ผู้ ท่ีใช้บริการรถเมล์จาก 62 เปอร์เซ็นเพิ่มขึน้เป็น 66.2 เปอร์เซ็นต์ และสดุท้ายการขึน้ค่า
โดยสารโดยไมทํ่าอะไรเลยจะทําให้ผู้ใช้บริการรถเมล์ลดลงจาก 62 เปอร์เซน็ต์ ลดลงเหลือ 58.2 เปอร์เซน็ต์ 

 
บริษัท แพลนโปร จํากัด(2541) ทําการศึกษาการขนส่งโดยรถตู้ โดยสารปรับอากาศในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ให้กบัสํานกัการจราจรและขนสง่กรุงเทพมหานครเพ่ือหาแนวทางท่ีเหมาะสมใน
การดําเนินการจดัการการให้บริการรถตู้ โดยสารปรับอากาศ โดยทําการศกึษาถงึลกัษณะและสภาพการให้บริการ 
ความต้องการเดินทางของประชาชน เพ่ือนําข้อมลูดงักล่าวมา กําหนดโครงข่ายเส้นทางการให้บริการรถตู้
โดยสารปรับอากาศท่ีเหมาะสมย่ิงขึน้ รวมทัง้กําหนด แนวทางปรับปรุงการให้บริการรถตู้ โดยสารปรับอากาศให้มี
ประสิทธิภาพและถกูกฎหมาย ผลการศกึษาพบว่า การให้บริการรถตู้ โดยสารปรับอากาศสว่นใหญ่มีจดุหมาย
ปลายทางเป็นหมูบ้่าน ชานเมือง ตลาด ศนูย์การค้า สถานศกึษา และจดุเช่ือมต่อระบบสาธารณะอ่ืนๆ  มีความถ่ี
ในการ ให้บริการ 5-15 นาที หรือเม่ือมีผู้ โดยสารเต็มคนัรถ โดยช่วงท่ีให้บริการคือ 05.00-22.00 น. อตัราค่า
โดยสาร 10-40 บาทสําหรับปริมาณผู้ ท่ีจะมาใช้บริการรถตู้ โดยสารปรับอากาศในอนาคตว่าจะมีอตัราการเพิ่ม
ของผู้ โดยสารเฉล่ียตอ่ปีประมาณ 2% ในช่วงปี พ.ศ. 2540-2560 
 

ประพทัธ์พงษ์ อปุลา (2550) พฒันาเทคนิค Stated Preference (SP) ในการประเมินคณุภาพการ
ให้บริการของรถขนส่งกึ่งสาธารณะ การประเมินสิทธิภาพระบบขนส่งการวัดระดับการบริการระบบขนส่ง
สาธารณะเป็นสิ่งท่ีน่าสนใจในการวิจัยเพ่ือการวางแผนการขนส่งท่ีสะท้อนถึงประสิทธิภาพ ประสิทธิผล 
ผลกระทบทางสังคม ระดับการบริการ และ ความเท่าเทียมกันของการให้บริการรถสาธารณะ เพ่ือเพิ่ม
ประสิทธิผลของระเบียบวิธีการวัด การศึกษานีเ้สนอระเบียบวิธีการวัดคุณภาพการให้บริการรถขนส่งกึ่ง
สาธารณะโดยใช้เทคนิค Stated Preference (SP)  การศกึษาครัง้นีมี้วตัถปุระสงค์เพ่ือ (1) ตรวจสอบระเบียบวิธี
ท่ีใช้หาคณุภาพการให้บริการของรถขนส่งสาธารณะท่ีมีอยู่เพ่ือนําไปสู่การพฒันาระเบียบวิธีสําหรับวดัคณุภาพ
การให้บริการของรถขนส่งกึ่งสาธารณะ (กรณีศึกษารถตู้ โดยสารสาธารณะ) (2) วิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อ
คุณภาพการให้บริการของรถตู้ โดยสารสาธารณะ (3) สร้างระเบียบวิธีท่ีเหมาะสมท่ีใช้วดัประสิทธิภาพการ
ให้บริการของรถขนสง่กึ่งสาธารณะ (4) ตรวจสอบลกัษณะการให้บริการของรถตู้ โดยสารสาธารณะ (5) ประยกุต์
ระเบียบวิธีท่ีสร้างขึน้กบัรถตู้ โดยสารสาธารณะเพ่ือหาข้อสรุปของคณุภาพการให้บริการ และ (6) อธิบายระเบียบ
วิธีและความสามารถในการใช้งานจริง การศึกษานีป้ระยกุต์ใช้ระเบียบวิธีท่ีพฒันาขึน้กบัผู้ ใช้บริการรถตู้ โดยสาร
สาธารณะจํานวน 1,200 ชุด โดยเลือกกลุ่มตวัอย่างจากพืน้ท่ีเมืองชัน้ใน ชัน้กลาง และชัน้นอก นอกจากนีไ้ด้
สํารวจข้อมลูพิเศษเพิ่มเติมจํานวน 300 ชุด จากพืน้ท่ีเมืองชัน้กลาง เพ่ือสร้างแบบจําลองร่วมระหว่างข้อมลู 



รายงานวิจยัฉบบัสมบรูณ์ การประยกุต์ใช้เทคนิค Stated Preference เพ่ือใช้ในการประเมินประสิทธิภาพ  2-31 
ระบบขนสง่สาธารณะขนาดกลาง กรณีศกึษา รถโดยสารประจําทางและรถตู้โดยสารสาธารณะ  
ได้รับเงินสนบัสนนุจากงบประมาณแผ่นดินประจําปีงบประมาณ 2553 (สํานกังานคณะกรรมการสภาวิจยัแห่งชาติ)                      
 

 
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคณุทหารลาดกระบงั 
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Revealed Preference (RP) และข้อมลู Stated Preference (SP) ผลจากการศกึษาให้ข้อสรุปท่ีสําคญัของการ
นําไปใช้งานใน 3 ประเด็นหลกั ได้แก่ (1) การพฒันาเทคนิค Stated Preference (SP) ในการวดัคณุภาพการ
ให้บริการรถขนส่งสาธารณะ (2) การออกแบบและพฒันาเทคนิค Stated Preference (SP) ให้สมัพนัธ์กบั
พฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้บริการ (3) การนําไปใช้ประเมินคณุภาพการให้บริการของรถตู้ โดยสารสาธารณะ  
ระเบียบวิธีท่ีพฒันานีส้ามารถวดัคณุภาพการให้บริการของรถขนสง่กึ่งสาธารณะและยงัเป็นวิธีพืน้ฐานสําหรับวดั
ระดับการให้บริการของรถขนส่งสาธารณะทุกประเภท  ทัง้ยังช่วยให้เกิดความเข้าใจในพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทางภายใต้คณุภาพการให้บริการตา่งๆ อีกด้วย  


