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บทคัดย่อ  
 
ปัญหาการเชือ่มต่อท่ีไม่มีประสิทธภิาพและไม่แน่นอนระหว่างสถานี
ขนส่ง สถานีรถไฟ และระบบขนส่งมวลชนในพ้ืนท่ีจตุจกัร ก่อให้เกิด
ความไม่สะดวกต่อผู้เดินทางอย่างมีนัยสําคัญ การศึกษาน้ีมี
วัตถุประสงค์เพ่ือประเมินความเป็นไปได้ของระบบขนส่งรูปแบบใหม่ 
โดยวิเคราะห์รูปแบบความต้องการเดินทางของผู้ใชบ้รกิารจรงิผ่าน
แบบสอบถามในรูปแบบ Stated Preference จากกลุ่มตัวอย่าง
อย่างน้อย 203 คน ครอบคลุม 9 กรณีศึกษาท่ีมีความแตกต่างด้าน
ค่าโดยสารและ  Headway จากน้ันนําข้อมูลมาวิเคราะห์ด้วย 
Logistic Regression Model เพ่ือประเมินอิทธพิลของปัจจยัด้าน
ประชากรศาสตรแ์ละวัตถุประสงค์การเดินทางต่อความเป็นไปได้ใน
การเปล่ียนมาใชร้ะบบใหม่ ผลลัพธท่ี์ได้ถูกนําไปใชใ้น การวิเคราะห์
ความคุ้มค่าของโครงการ โดยพิจารณาท้ังในด้านต้นทุนการลงทุน 
การกู้ยืมจากสถาบันการเงิน และปัจจัยทางการเงินอ่ืน ๆ เพ่ือ
ประเมินความเหมาะสมในการดําเนินการระบบขนส่งดังกล่าว 
คําสําคัญ: ความต้องการเดินทาง, การประเมินมูลค่าโดยวัดความพึง
พอใจโดยตรง, แบบจาํลองความถดถอยโลจสิติก, การวิเคราะห์ความ
คุ้มค่าโครงการ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abstract  
 
The lack of efficient and reliable connectivity between 
key transportation nodes in the Chatuchak area, 
including the bus terminal, railway station, and mass 
transit systems—has caused significant inconvenience 
for commuters. This study aims to assess the feasibility 
of a new integrated transport system by examining travel 
demand patterns and user preferences. A Stated 
Preference survey was conducted with at least 203 
respondents to capture mode choice behavior across 
nine travel scenarios varying in fare and headway. The 
data were analyzed using a Logistic Regression Model to 
explore the impact of socio-demographic factors and 
trip purposes on the likelihood of adopting the new 
system. The estimated modal shares under each 
scenario were then used in a project evaluation, 
considering financial factors such as investment costs 
and the potential use of institutional loans. The findings 
provide a foundation for determining economic viability 
and user acceptance of the proposed transport solution. 
Keywords: Travel Demand, Stated Preference, Logistic 
Regression Model, Project Evaluation 
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1 บทนํา 
 ความสําคัญของพ้ืนท่ีแขวงจตุจกัร คือการเป็นจุดเชือ่มต่อ
การเดินทางระหว่างกรุงเทพมหานครกับจังหวัดต่างๆ ท่ัวประเทศ
ไทย ท้ังทางบก ทางราง และทางอากาศ(รถไฟและรถโดยสารสาย
ตรงถึงท่าอากาศยานดอนเมือง) ประกอบไปด้วยพ้ืนท่ีสําคัญ 3 แห่ง 
ได้แก่ 1) สวนจตุจกัร 2) สถานีกลางกรุงเทพอภิวัฒน์ 3) สถานีขนส่ง
ขนส่งผู้โดยสารกรุงเทพฯ จตุจกัร (หมอชติ 2) 
 หากแต่ท้ัง 3 แห่ง กลับไม่เชือ่มต่อกันอย่างมีประสิทธภิาพ 
ระบบรถไฟฟ้าไม่ครอบคลุมสถานีขนส่งหมอชติ 2 รถโดยสารประจาํ
ทางท่ีเปรยีบเสมือนเส้นเลือดฝอยในการขนส่งมวลชนก็พบปัญหา
ความสับสนในการใชบ้รกิาร และมีตารางเวลาท่ีไม่ชดัเจน และขาด
ช่วง ส่งผลให้ผู้ใช้บรกิารไม่สามารถควบคุมเวลาในการเดินทางได้ 
 นําไปสู่การเติบโตของรถโดยสารไม่ประจําทางเป็น
ทางเลือกให้ใชบ้รกิาร แต่ต่อมาเกิดปัญหาผู้ให้บรกิารรถโดยสารไม่
ประจาํทางบางส่วนได้ฉวยโอกาสในการเรยีกค่าโดยสารเกินควร และ
คุกคามผู้โดยสาร สรา้งความไม่สบายใจและรูสึ้กไม่ปลอดภัยแก่
ผู้ใชบ้รกิารในพ้ืนท่ี 
 งานวิจัยน้ีจึงมี วัตถุประสงค์ท่ีจะนําเสนอการขนส่ง
ทางเลือกรูปแบบใหม่ในการเดินทางเชือ่มต่อสถานีขนส่งท้ัง 2 แห่ง 
กับสวนจตุจกัรอย่างมีประสิทธภิาพ เพ่ือเชือ่มต่อการเดินทางระหว่าง
ระบบขนส่งมวลชนภายในกรุงเทพมหานครและระบบขนส่งมวลชน
ระหว่างจงัหวัด ซึง่จาํเป็นต้องศึกษาข้อมูลชอ่งว่างงานวิจยัท้ัง 3 ส่วน 
ได้แก่ 1) ปริมาณความต้องการในการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะระหว่างสวนจตุจกัร สถานีกลางกรุงเทพอภิวัฒน์ และสถานี
ขนส่งหมอชติ 2  2) ศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเลือกใชบ้รกิาร และ
รูปแบบการให้บรกิารรูปแบบใหม่ท่ีผู้โดยสารจะเลือกใชด้้วยวิธกีาร
ประเมินความพึงพอใจแบบ Stated Preference  3) ประเมิน
ความเป็นไปได้ของโครงการตามหลักเศรษฐศาสตรแ์ละการเงนิ  
 ระยะเวลาการศึกษา ต้ังแต่ พฤศจิกายน พ.ศ.2567 ถึง 
พฤษภาคม พ.ศ.2568 มีกลุ่มเป้าหมายเป็นผู้โดยสารและผู้ให้บรกิาร
ระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนท่ีเชือ่มต่อการเดินทางท้ัง 3 แห่ง 
 โดยเม่ือดําเนินการวัตถุประสงค์ท่ีได้ต้ังใจไว้จนสําเรจ็ 
คณะผู้วิจัยคาดหวังว่าผลการศึกษาจะเป็นประโยชน์ต่อการ
พัฒนาการเชือ่มต่อระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานครเข้ากับ
ระบบขนส่งระหว่างจงัหวัดให้มีประสิทธภิาพ ลดปัญหาการถูกเอารดั
เอาเปรยีบ สรา้งความเป็นธรรมทางราคาและบรกิารให้แก่ผู้โดยสาร 
และเป็นจุดเริม่ต้นในการปฏิรูประบบขนส่งมวลชนในประเทศไทยให้
มีความเหมาะสมต่อไป 
  
2 การทบทวนวรรณกรรม 
2.1 งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
 จากการศึกษางานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง พบว่ามีกรอบการศึกษา
ท่ีเก่ียวข้องดังต่อไปน้ี 

1) การวางแผนด้านการขนส่ง 
2) การศึกษาดัชน้ีและวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
3) การศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใชร้ะบบขนส่งมวลชน  
4) วิธสํีารวจข้อมูลเพ่ือศึกษาทัศนคติและความต้องการใชบ้รกิาร 
5) แนวคิดด้านการพัฒนาและจดัการระบบขนส่งรูปแบบใหม่ 

 จากการสรุปงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องดังกล่าว การศึกษาความ
ทับซอ้นของการให้บรกิารระบบขนส่งมวลชนน้ันมีความจาํเป็นต่อ
การศึกษา รวมถึงการจดัระบบขนส่งสาธารณะมีความจาํเป็นอย่างย่ิง
ในการจดัการและวางแผน เพ่ือเพ่ิมจาํนวนรอบของการให้บรกิาร, 
จดัสรรทรพัยากรอย่างมีประสิทธภิาพในการปฏิบัติการ และสรา้ง
ความคุ้มค่าในการลงทุนให้แก่ผู้ประกอบการ 
 
2.2 ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง 
2.2.1 ระบบบรกิารขนส่งสาธารณะเสรมิ (Feeder System)  

ระบบท่ีอํานวยความสะดวกในการเชื่อมโยงพ้ืนท่ีท่ีระบบขนส่ง
สาธารณะหลักไม่สามารถเข้าถึงได้ หรอืเข้าถึงลําบาก ส่งผลทําให้
ผู้ใช้บรกิารไม่ได้รบัความสะดวกสบาย โดยไม่ใช้เวลาเกิน 30 นาที 
โดยรูปแบบสามารถเป็นได้ท้ังรถโดยสาร (Bus) หรอืรถตู้โดยสาร 
(Van) แล้วแต่ความเหมาะสมของพ้ืนท่ีและปรมิาณการเดินทาง 

 
2.2.2 กฎหมายการกําหนดเส้นทางและรถโดยสารประจาํทาง 

กล่าวโดยสรุปจาก พรบ.การขนส่งทางบก พ.ศ.2522 ความว่า 
สามารถขออนุญาตในการเปิดให้บรกิารรถโดยสารในเส้นทางต่างๆ 
โดยจาํเป็นต้องแจ้งขออนุญาต พรอ้มข้อมูลประกอบการพิจารณา
ดังท่ีได้ระบุใน พรบ. ข้างต้น  

 
2.2.3 ข้อดีและข้อเสียของระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนท่ี  

กล่าวโดยสรุป ในพ้ืนท่ีศึกษามีการเดินทางหลากหลายรูปแบบ
แบ่งได้เป็น 3 กลุ่มย่อย ดังตาราง 

ตาราง 2.2-1 รูปแบบการให้บรกิาร และข้อดีข้อเสีย 

กลุ่ม ข้อดี ข้อเสีย 
รถไฟฟ้าใต้ดิน รวดเรว็ ไม่ครอบคลุมเส้นทาง 

รถโดยสารประจาํทาง 
ถูก 
ครอบคลุมเส้นทาง 

รอนาน 

รถโดยสารไม่ประจาํทาง รวดเรว็ ไม่ต้องรอ 
แพง 
ปัญหาโก่งราคา 

 
2.2.4 การสุ่มตัวอย่าง (Sampling Technique)  

เน่ืองด้วยข้อจํากัดบางประการในการวิจัย เช่น เวลา แรงงาน 
งบประมาณ จงึใชก้ารการสุ่มตัวอย่างเพ่ือเป็นตัวแทนประชากร ซึง่
อาศัยมีหลักการท่ียอมรบัในทางวิชาการซึง่ชว่ยให้มีระเบียบแบบแผน
ตามเหมาะกับประชากรแต่ละประเภท 

 
2.2.5 แบบจาํลองทางเลือกวิธกีารเดินทาง (Discrete Mode 

Choice Model)    
การวิเคราะห์ทางเลือกแบบไม่ต่อเน่ือง เหมาะสมกับการ

คาดการณ์การเลือกใชรู้ปแบบการเดินทางของผู้โดยสาร โดยการวาง
แผนการขนส่งส่วนใหญ่จะใช้แบบจําลอง Binary Logit Model  
หรอื Multinomial Logit Model ตามความซบัซอ้นของโครงการ 

 
2.2.6 การประเมินมูลค่าโดยวัดความพึงพอใจโดยตรง            

(Stated Preference Techniques) 
การสํารวจด้วยวิธดัีงกล่าว จดัทําเพ่ือสํารวจความพึงพอใจของผู้

เดินทางต่อรูปแบบการเดินทางรูปแบบใหม่ท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต
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โดยการสมมติสถานการณ์ข้ึนมา โดยให้ผู้โดยสารแสดงความคิดเห็น
ท่ีมีต่อสถานการณ์จาํลองน้ัน 

 
2.2.7 การประเมินโดยวิธสัีงเกตความพึงพอใจท่ีเปิดเผย 

(Revealed Preference Techniques) 
การสํารวจด้วยวิธดัีงกล่าว เป็นการสํารวจ ความพึงพอใจของผู้

เดินทางภายใต้สถานการณ์จรงิท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน จากประสบการณ์
การรบัรูแ้ละการใชง้านท่ีผู้โดยสารได้ประสบมา 

 
2.2.8 ประเภทของข้อมูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ทางเลือก 

จากวิธีการประเมินทางเลือกท่ีได้กล่าวไปใน 2.2.6 และ 2.2.7 
จาํเป็นต้องมีการใชอ้ย่างเหมาะสมในแต่ละคําถาม เชน่ หากถามถึง
ปัญหาท่ีพบในปัจจุบัน ควรประเมินด้วย Revealed Preference 
แต่หากถามความคิดเห็นท่ีมีต่อการให้บรกิารท่ียังไม่เกิดข้ึนจรงิ ควร
ประเมินด้วย Stated Preference  

 
2.2.9 การวิเคราะห์แบบจาํลองความถดถอยโลจสิติก            

(Logistic Regression Model) 
เป็นการวิเคราะห์แบบจาํลองความน่าจะเป็นท่ีมี

ความสัมพันธข์องปัจจยัต่อผลลัพธแ์บบไม่ต่อเน่ือง ซึง่ความน่าจะ
เป็นของผลลัพธเ์ป็นฟังก์ชนัซกิมอยด์ (Sigmoid Function) หรอื
ฟังก์ชนัรูปตัว S โดยฟังก์ชนัโลจสิติกมีสมการและลักษณะดังแสดง
ใน (2.2-1) และรูปท่ี 2.2-1  

													F(Z!) =
"

"#$("#)
  (2.2-1) 

	

 

รูปท่ี 2.2-1 ตัวอย่างฟังก์ชนัโลจสิติก 
โดยสามารถสรา้งแบบจาํลองความน่าจะเป็นโดยให้ Z! 

เป็นฟังก์ชนัเชงิเส้นของตัวแปรดังแสดงใน (2.2-2) 
																																				Z! = β" + β%X!  (2.2-2) 

 ดังน้ัน ความน่าจะเป็นท่ีผลลัพธจ์ะเกิดข้ึนเป็นฟังก์ชนัโลจิ
สติกของ Z! ดังแสดงใน (2.2-3) 

																				P(Y! = 1) = F(Z!) =
"

"#$("#)
  (2.2-3) 

 
2.2.10 ทฤษฎีอรรถประโยชน์ (Utility Theory) 

โดยท่ัวไปเป็นทฤษฎีอรรถประโยชน์ท่ีสามารถใชใ้นการวิเคราะห์
พฤติกรรมการบรโิภคของผู้ใชบ้รกิาร ภายใต้ปัจจยัท่ีเก่ียวข้อง โดย
ทฤษฎีผู้ใช้บรกิารจะเลือกการให้บรกิารท่ีเกิดอรรถประโยชน์รวม
สูงสุด (Utility Maximization) แบ่งเป็น 3 รูปแบบ 

 

1) อรรถประโยชน์ทางเลือก  
ใชวิ้เคราะห์พฤติกรรมการเลือกวิธกีารเดินทางท่ีมีรายละเอียด

แตกต่างกัน โดยมีเซตของทางเลือก (Choice Set) โดยผลลัพธจ์ะ
ได้เป็นค่าคะแนนอรรถประโยชน์รวม ท่ีสามารถนํามาเปรยีบเทียบ
ระหว่างรูปแบบการให้บรกิารได้ 

2) อรรถประโยชน์ท่ีมีความแน่นอน 
ผู้เดินทางท่ีมีพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกอย่างมีเหตุผล ผู้

เดินทางจะเลือกทางเลือกท่ีให้ค่าอรรถประโยชน์สูงกว่าเสมอ 
3) อรรถประโยชน์สุ่ม 
ในทางปฏิบัติ การเลือกอาจไม่สมเหตุสมผลเสมอไป ด้วยเหตุผล

ส่วนตัวแม้จะให้อรรถประโยชน์ตํ่ากว่าก็ตาม ซึ่งสามารถนําไป
วิเคราะห์เป็นค่าความมคลาดเคล่ือนของฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์ได้ 

 
2.2.11  ต้นทุนทางการเงนิ (Finance costs) 

ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนจากการก่อหน้ีสินของกิจการ เช่น ดอกเบ้ีย 
ค่าธรรมเนียมของกิจการ 

 
2.2.13 ต้นทุนทางเศรษฐกิจ (Economics costs) 

ต้นทุนท้ังหมดท่ีเกิดข้ึนจากการผลิตสินค้าหรอืบรกิารน้ัน ไม่ว่าจะ
มีการจา่ยไปจรงิหรอืไม่ก็ตาม 

 
2.2.13 สภาวะเงนิเฟ้อ (Inflation) 

ตัวชีวั้ดการเปล่ียนแปลงดัชนีราคาในปีปัจจุบันเทียบกับปีก่อน 
 

2.2.14 การหักค่าเส่ือมราคา (Depreciation) 
เป็นไปตาม พระราชกฤษฎีกาออกตามความในประมวลรษัฎากร

ว่าด้วยหักค่าสึกหรอ และค่าเส่ือมราคาของทรพัย์สิน (ฉบับท่ี 145) 
พ.ศ. 2527 มาตรา 4 
 

2.2.15 การคํานวนภาษีเงนิได้นิติบุคคล (Corporate Tax) 
เป็นไปตามประมวลรษัฎากร ส่วน 3 การเก็บภาษีจากบรษัิทและ

ห้างหุ้นส่วนนิติบุคล 
 

2.2.16 การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ (Feasibility Study) 
การประเมินความเป็นไปได้ของแผนงานหรอืโครงการว่ามี

แนวโน้มท่ีจะประสบความสําเรจ็หรอืไม่ และมีผลตอบแทนจากการ
ลงทุนในรูปแบบกําไรหรอืประโยชน์ต่อสังคมเป็นอย่างไร 

 
2.2.17 การดําเนินการศึกษาความเป็นไปได้  
     (Feasibility Study Implementation) 

ตารางที่ 2.2-2 ส่ิงที่ควรคํานึงถึงในการศึกษาความเป็นไปได้ 
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2.2.18 การประเมินความเป็นไปได้ของโครงการ                   
(Project Evaluation) 

      กระบวนการเก็บรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลโครงการท้ังด้าน
วัตถุประสงค์ การดําเนินงาน และผลลัพธ ์ตามวัตถุประสงค์อย่างเป็น
ระบบ เพ่ือใชใ้นการพิจารณาตัดสินใจ ปรบัปรุง แก้ไข พัฒนาต่อไป 
ผ่านตัวชีวั้ดดังต่อไปน้ี 

1) ระยะเวลาคืนทุน (Discounted Payback Period) 
2) มูลค่าปัจจุบันสุทธ ิ(Net Present Worth: NPW) 
3) อัตราผลตอบแทน (Internal Rate of Return: IRR) 
4) การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) 

 
 
3 ระเบียบวิธวิีจยั 
3.1 รูปแบบของงานวิจยั 
 งานวิจยัน้ีเป็นการวิจยัเชงิสํารวจ โดยใชแ้บบสอบถามเป็น
เครือ่งมือหลักในการรวบรวมข้อมูลท้ังเชงิปรมิาณและเชงิคุณภาพ มา
ใชใ้นการมาวิเคราะห์ทางสถิติ เพ่ือศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใช้
รูปแบบการเดินทาง และวิเคราะห์แนวโน้มการปรบัเปล่ียนรูปแบบ
การเดินทางไปสู่รูปแบบใหม่ท่ีคณะผู้วิจยันําเสนอ โดยให้ความสําคัญ
กับการวิเคราะห์ 2 ปัจจยัสําคัญท่ีมีอิทธพิลต่อการตัดสินใจเลือกใช ้ 
ได้แก่ ค่าใชจ้า่ยในการเดินทางและระยะเวลารอคอยการให้บรกิาร  
 
3.2 การศึกษาหาปรมิาณการเดินทาง (Travel Demand) 

คณะผู้วิจยัได้ทาํการศึกษาหาปรมิาณการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งสาธารณะท่ีมีต้นทางและปลายทางในจุดเชือ่มต่อการเดินทาง
ท้ัง 3 แห่งในปัจจุบัน เพ่ือท่ีจะนํามาใชใ้นการวิเคราะห์สัดส่วนเพ่ือหา
จาํนวนผู้ใชง้านท่ีเปล่ียนมาใชบ้รกิารรูปแบบใหม่   

โดยการเก็บรวบรวมข้อมูลการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะรูปแบบต่างๆ ของผู้โดยสารในขอบเขตวิจยั เพ่ือทราบถึง
ความต้องการเดินทาง (Travel Demand) โดยแบ่งรูปแบบการเก็บ
ข้อมูลได้ ดังแสดงในตาราง  
ตาราง 3.2-1 รูปแบบการเก็บข้อมูลเพื่อทราบความต้องการในการเดินทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 คณะผู้วิจยัจะทาํการเก็บข้อมูลดังกล่าว โดยเน้นการ
เดินทางในชว่งท่ีไม่มีวันหยุดยาว หรอืเทศกาล เพ่ือให้ทราบถึงความ
ต้องการเดินทางท่ีน้อยท่ีสุด เพ่ือใชวิ้เคราะห์กรณีท่ีเลวรา้ยท่ีสุด 
(Worst Case Scenario)  
 เม่ือดําเนินการข้ันตอนน้ีสําเรจ็ คณะผู้วิจยัจะทราบถึง
ปรมิาณการเดินทาง ลักษณะผู้โดยสาร และสัดส่วนการเดินทาง
รูปแบบต่างๆ  ซึง่จะนําไปใชใ้นการกําหนดความน่าจะเป็นในการหา
ส่วนแบ่งของการขนส่งสาธารณะรูปแบบใหม่ 
 

3.3 การศึกษาหาสัดส่วนความเป็นไปได้ 
ในการเปล่ียนมาใชก้ารเดินทางรูปแบบใหม่ 
ด้วยวิธ ีStated Preference 
จากปรมิาณการเดินทางท่ีได้จากหัวข้อ 3.2 คณะผู้วิจยัได้นํา

ปรมิาณการเดินทางมาคํานวณหาสัดส่วนของการแบ่งมาใชท้างเลือก
รูปแบบใหม่ เพ่ือท่ีจะนําสัดส่วนท่ีได้ไปประเมินความเป็นไปได้ของ
โครงการตามหลักเศรษฐศาสตร ์

 

3.3.1 การกําหนดรูปแบบการให้บรกิาร 
คณะผู้วิจัยเลือกท่ีจะให้บรกิาร คือ รถโดยสารไฟฟ้า (EV Bus) 

ขนาด 7-9 เมตร เน่ืองด้วยมีขนาดท่ีเล็ก และคล่องตัวกว่ารถโดยสาร
ในปัจจุบัน และสนับสนุนแนวทางการลดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม
จากการใชพ้ลังงานไฟฟ้า  

 
 
  

 
 
 
 
 

 

รูป 3.3-1 แสดงรถโดยสารไฟฟ้าที่จะให้บรกิาร 

 โดยรถท่ีแสดงดังภาพ 3.3-1 เป็นรถโดยสารชานตํ่าท่ีมีอุปกรณ์
ชว่ยเหลือการข้ึนลงของผู้พิการ ซึง่ชว่ยอํานวยความสะดวกในการข้ึน
ลงให้กับผู้ใชบ้รกิารทุกกลุ่มมากย่ิงข้ึน 

โดยมีเส้นทางการให้บรกิารดังตาราง 
ตาราง 3.3-1 รูปแบบการเก็บข้อมูลเพื่อทราบความต้องการในการเดินทาง 
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โดยเส้นทางท่ีแสดง ได้พิจารณาแล้วว่ามีความเหมาะสมในด้าน
ระยะทางและเวลาในการเดินทาง และเส้นทางน้ียังมีการเชือ่มต่อกับ
ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน หรอืรถไฟทางไกล 2 สถานี ซึง่จะส่งเสรมิ
ประสิทธภิาพการให้บรกิารขนส่งมวลชนโดยรวมมากท่ีสุด 
 
3.3.2 การกําหนดทางเลือกในหารใชบ้รกิารของผู้โดยสาร 

การออกแบบแบบสอบถามในส่วนของการนําเสนอรูปแบบการ
เดินทางรูปแบบใหม่จะพิจารณาด้วยวิธ ีStated preference ใน
การสัมภาษณ์ผู้ใชบ้รกิาร เน่ืองจาก รูปแบบการให้บรกิารเป็นรูปแบบ
ท่ีไม่เคยเกิดข้ึนมาก่อน โดยพิจารณาปัจจยัราคา และระยะเวลารอรถ 
แล้วจงึสรา้งสมการอรรถประโยชน์เพ่ือพิจารณาทางเลือกจากปัจจยั
ต่างๆ เพ่ือนําไปใชวิ้เคราะห์ต่อด้วยวิธ ีLogistic Regression ใน
ข้ันตอน 3.3.5 โดยมีสมการดังแสดง (3.3-1) 

												V!& = β'()*X'()*	!& + β*!,$X*!,$	!& + ε!& (3.3-1) 
 
เมื่อ i คือ ทางเลือกรูปแบบการเดินทาง และ n คือ ผู้เดินทาง 

V!"     คือ อรรถประโยชน์ทีผู่้เดินทาง n ได้รบัจากทางเลือก i 

X#$%&	!," คือ ราคาของทางเลือก i ทีผู่้เดินทาง n ประสบ 

β#$%&   คือ ค่าสัมประสิทธิข์องราคา ของทางเลือก i 

X&!)*	!," คือ เวลาเดินทางของทางเลือก i ทีผู่้เดินทาง n ประสบ 

β&!)*  คือ สัมประสิทธิข์องเวลาทีใ่ชใ้นเดินทางของทางเลือก i 

ε!"    คือ ค่าความคลาดเคลื่อนผู้เดินทางคนที ่n ทางเลือก i 

ในเบ้ืองต้นได้กําหนดระยะเวลาในการรอคอยไว้ 3 ระดับ ได้แก่ 
15 , 20 , 30 นาที และราคาค่าโดยสาร 3 ระดับ ได้แก่ 15, 20, 25 
บาท โดยอ้างอิงจากราคาค่าโดยสารด้วยระบบขนส่งมวลชนในพ้ืนท่ี 

3.3.3 การดําเนินการสอบถามผู้ใชบ้รกิาร 
เน่ืองด้วยยังไม่ทราบขนาดท่ีแท้จรงิหรอืค่าประมาณการ

ประชากร ซึง่ได้ดําเนินการไปพรอ้มกันในข้ันตอน 3.2 การพิจารณา
ขนาดตัวอย่าง (sample size) จงึต้องพิจารณาผ่านการประมาณค่า
สัดส่วนประชากร (population proportion) ดังสมการท่ี (3.3-2) 

 

                           n = -%.("0.)
2%

       (3.3-2) 
 
โดย n  คือ จาํนวนตัวอย่าง 

         a  คือ ค่าความคลาดเคลื่อนทีย่อมรบัได้  

         p คือ ค่าประมาณของสัดส่วนประชากรทีค่าดการณ์ไว ้

         z  คือ ค่าคะแนนมาตรฐาน  

โดยกําหนดให้ a = 0.05, z =1.645  p=0.25 จะได้ว่าได้
ค่าประมาณจาํนวนเต็มของจาํนวนตัวอย่างเท่ากับ 203 คน      

  

ท 

3.3.4 การประเมินข้อมูลความต้องการในการเปล่ียนมาใชก้ารเดินทาง
รูปแบบใหม่ 
ทาํการเก็บรวบรวมข้อมูลท่ีได้จากแบบสอบถามท่ีได้จากการ

สัมภาษณ์ผู้โดยสารในพ้ืนท่ีท่ีขอบเขตวิจยั แบ่งเป็น 6 ส่วน ดังน้ี 
ส่วนท่ี 1 ข้อมูลเบ้ืองต้นของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนที ่2 ข้อมูลเก่ียวกับการเดินทางทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนที ่3 ข้อมูลการเดินทางครัง้ล่าสุดของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนที ่4 แบบสอบถามการรบัรูโ้ดยทัว่ไป 
ส่วนที ่5 แบบสอบถามทางเลือกการเดินทางรูปแบบใหม่ 
ส่วนที ่6 การกําหนดรูปแบบการให้บรกิาร 
 

3.3.5 การวิเคราะห์ผล 
วิเคราะห์ข้อมูลจากข้ันตอน 3.3.4 เพ่ือหาสัดส่วนการความ

ต้องการในใชง้านการเดินทางรูปแบบใหม่ด้วยการวิเคราะห์ข้อมูลผ่าน 
Logistic Regression Model แสดงดังสมการ (3.3-3) 

             

                  P(Y! = 1) = F(Z!) =
"

"#$("#)
           (3.3-3) 

 
โดย P(Y! = 1) คือ ความน่าจะเป็นท่ีผู้ใชบ้รกิารจะเลือกรูปแบบ i 

										Z!	คือ ฟังก์ชนัรูปแบบการให้บรกิารท่ีราคาและระยะเวลาต่างๆ  

เม่ือได้ความน่าจะเป็นของการเลือกใชรู้ปแบบต่างๆ แล้ว จะนํามา
วิเคราะห์และวางแผนโครงการในด้าน ฝูงรถ จาํนวนพนักงาน  ตาราง
การเดินรถ และประเมินความคุ้มค่าโครงการของแต่ละทางเลือกต่อไป 

 
3.4 การประเมินโครงการตามหลักเศรษฐศาสตร ์
3.4.1 แผนผังโครงสรา้งการปฏิบัติงาน 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.4-1 แผนผังโครงสรา้งการปฏิบัติงาน 

 

3.4.2 การประเมินต้นทุน (Cost Estimation) 
ประเมินต้นทุนต่อหน่วยในเบ้ืองต้นของการจดัหารถโดยสาร การ

จา้งพนักงานแต่ละตําแหน่ง การบํารุงรกัษา และค่าพลังงาน 
 

3.4.3  การวางแผนปฏิบัติการ (Operation Planning) 
ในเบ้ืองต้นแบ่งการวางแผนออกเป็นข้ันตอนดังน้ี 

1) วางแผนตารางการเดินรถให้เหมาะสมกับระยะเวลารอ 
คอยท่ีได้กําหนดไว้ในแบบสอบถาม  

2) วิเคราะห์จาํนวนรถท่ีใชใ้นการให้บรกิาร ให้สอดคล้องกับ
ตารางการเดินรถ 

3) วิเคราะห์จาํนวนพนักงานในการให้บรกิาร 
4) ตรวจสอบข้ันตอนก่อนหน้าและปรบัเปล่ียนการปฏิบัติงาน

ให้สอดคล้องกับความต้องการเดินทางและความคุ้มค่าในการ
ดําเนินโครงการ 
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3.4.4 การประเมินความเป็นไปได้ของโครงการ (Feasibility Study) 
 จากการคํานวนต้นทุนข้างต้น และรายได้จากการเดินรถตามท่ีได้

คํานวนไว้ในข้ันตอน 3.3.5 จะทําให้คณะผู้วิจัยสามารถคํานวณ
ระยะเวลาคืนทุน , อัตราผลตอบแทน , มูลค่าปัจจุบันสุทธิ, อัตรา
ดอกเบ้ีย , อัตราภาษีมูลค่าเ พ่ิม , อัตราเงินเฟ้อ , อัตราผลตอบ
ผลตอบแทนข้ันตํ่าท่ียอมรบัได้ และความอ่อนไหวของโครงการ 

 
3.4.5 การวิเคราะห์การกู้สินเชือ่เพ่ือการประกอบธรุกิจ  

(Project Evaluation with Business Loan) 
 พิจารณาสินเชื่อจากสถาบันทางการเงินต่างๆ  ในช่วง ท่ี

ทาํการศึกษา เพ่ือชว่ยในการส่งเสรมิความเป็นไปได้และความคุ้มค่าใน
การลงทุนของโครงการ 

 
4 ผลการดําเนินงานวิจยั 
4.1 ผลการคาดการณ์ปรมิาณการเดินทางเชือ่มต่อด้วยระบบ

ขนส่งสาธารณะในพ้ืนท่ีศึกษา 
ตาราง 4.1-1 ข้อมูลทุติยภูมิที่ใชป้ระกอบการศึกษา 

 
ผลการศึกษาและคาดการณ์ปรมิาณการเดินทางรูปแบบต่างๆ 

จากการสัมภาษณ์และแหล่งข้อมูลต่างๆ  ได้ผลการคาดการณ์ปรมิาณ
ผู้โดยสารท่ีเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนท่ีศึกษา ดังตาราง 

ตาราง 4.1-2 ผลการคาดการณ์ปรมิาณการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะรูปแบบต่างๆ ในพื้นที่ศึกษา 

 
ตาราง 4.1-2 ผลการคาดการณ์ปรมิาณการเดินทางเชือ่ม 

ด้วยระบบขนส่งสาธารณะในพื้นที่ศึกษา 

 

 
ตาราง 4.1-3 ผลการคาดการณ์ปรมิาณการเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะรูปแบบต่างๆ เฉพาะเส้นทางโครงการ 

 
หมายเหตุ : ไม่สามารถเข้าถึงฐานข้อมูลจาํนวนผู้โดยสารของรถรบัจา้ง

เอกชนอ่ืนๆ ได้ และไม่สามารถทาํการสังเกตและสัมภาษณ์ผู้โดยสารรถรบัจา้ง

เอกชนอ่ืนๆ ได้อย่างทัว่ถึง จงึไม่สามารถคาดการณ์ปรมิาณผู้โดยสารในหน่ึงวัน

ได้จากการลงพื้นที ่

 

4.2 ผลการสอบถามความต้องการใชง้านระบบการเดินทาง
เชือ่มต่อทางเลือกรูปแบบใหม่ 

4.2.1 กลุ่มตัวอย่างในการเก็บแบบสอบถามและสัมภาษณ์ 
กล ุ ่มตัวอย่างคือผู้ใชบ้รกิารระบบขนส่งสาธารณะเชือ่มต่อระหว่าง

สวนจตุจกัร สถานีกลางกรุงเทพอภิวัฒน์ และสถานีขนส่งหมอชติ 2 

ด้วยเทคนิคการสุ่มตัวอย่างแบบ Convenience Sampling และ 
Snowball Sampling  
 
4.2.2 การสัมภาษณ์ผู้โดยสารท่ีเป็นกลุ่มเป้าหมาย 

จากการสัมภาษณ์ด้วยแบบสอบถามกับผู้โดยสารท่ีเป็น
กลุ่มเป้าหมายของงานวิจยั ต้ังแต่วันท่ี 12 มีนาคม 2568 ถึง 
 30 เมษายน 2568 มีผู้ตอบแบบสอบถามจาํนวน 219 คน  

 
4.2.3 การจดัการข้อมูล (Clean Data) 

ทาํการแยกข้อมูลออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ข้อมูลท่ีสามารถนํามา
วิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง และข้อมูลความคิดเห็นท่ีใชใ้น
การปรบัปรุงการให้บรกิาร ออกจากกัน พรอ้มท้ังจดัระเบียบข้อมูลด้วย 
Microsoft Excel และ R Programming 

รูป 4.2-1 การจดัการข้อมูลด้วย Microsoft Excel 

 
รูป 4.2-2 การจดัการข้อมูลด้วย R Programming 

 

4.2.4 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วย Logistic Regression Model 
ทาํการวิเคราะห์ข้อมูลด้วย Logistic regression model ด้วย

คําส่ัง glm() ผ่าน R Programming โดยการพิจารณาตัวแปรท่ีส่งผล
ให้ผลลัพธข์องโมเดลดีท่ีสุด ได้แก่ เพศ, อาชพี, รายได้, วัตถุประสงค์ใน
การเดินทาง, ความถ่ีในการเดินทาง, ชว่งเวลาในการเดินทาง, เป็น
ผู้ใชง้านขนส่งสาธารณะหรอืไม่, ราคาของสถานการณ์ทางเลือก, เวลา
คอยของสถานการณ์ทางเลือก  

 
รูป4.2.-3 รูปแสดงระดับนัยสําคัญของตัวแปรท่ีใชวิ้เคราะห์ 
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และยืนยันคุณภาพของโมเดลท่ีเลือกใช ้(myModel21) ด้วยค่า 
AIC พบว่ามีค่าตํ่าท่ีสุดจากทุกแบบท่ีได้ทดลองทาํ 

 
รูป4.2.-4 รูปแสดงค่า AIC ของโมเดลที่ทดลองทํา 

ผลการทดสอบด้วย ROC curve และ AUC ก็แสดงว่าโมเดลน้ัน
มีประสิทธภิาพในการ Classification และผลการวิเคราะห์ Train 
Accuracy อยู่ท่ี 76.05% 

 
รูป4.2.-5 ค่า ROC curve และค่า AUC ของ myModel21 

 
รูปที่ 4.2-6  Performance ของ myModel21 

 

รูปที ่4.2-7 Confusion Matrix ของแบบจาํลอง 
 

4.2.5 ข้อมูลเชงิลึกท่ีได้จากการวิเคราะห์ข้อมูล 
ตาราง 4.2-1 ข้อมูลเชงิลึกที่ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
 

4.2.6 การนําเสนอข้อมูล (Visualization) 
 

 
รูปที่ 4.2-8 กราฟความน่าจะเป็นเทียบกับรูปแบบการให้บรกิารต่างๆ 

 
4.2.7 ผลการวิเคราะห์ความต้องการใชง้านการเดินทางรูปแบบใหม่ 

 เม่ือพิจารณาสัดส่วนความต้องการ ประกอบกับข้อมูลการเดินทาง
ในหัวข้อ 4.1 จะได้ผลคาดการณ์จาํนวนผู้โดยสารดังตาราง 

ตาราง 4.2-2 ผลการวิเคราะห์ความต้องการใชง้าน 
การเดินทางรูปแบบใหม่ 

สถานการณ์ สัดส่วนความต้องการต่อ
ผู้โดยสารรวม 

จาํนวนผู้โดยสารทีต้่องการ
เปลี่ยนมาใชง้าน (คน) 

15 บาท 15 นาท ี 70.57 % 8,549 
15 บาท 20 นาท ี 49.62 % 6,011 
15 บาท 30 นาท ี 20.95 % 2,538 
20 บาท 15 นาท ี 50.68 % 6,140 
20 บาท 20 นาท ี 35.92 % 4,351 
20 บาท 30 นาท ี 14.76 % 1,788 
25 บาท 15 นาท ี 19.89 % 2,409 
25 บาท 20 นาท ี 13.70 % 1,659 
25 บาท 30 นาท ี 6.19% 750 

 

4.3 การวางแผนการให้บรกิาร (Operation Planning) 
4.3.1 ผลการสํารวจระยะเวลาการเดินรถโดยเฉล่ีย 

ตาราง 4.3-1 ผลการสํารวจระยะเวลาการเดินทางในชว่งต่างๆ 

 
 

4.3.2 ผลการวิเคราะห์และออกแบบตารางการให้บรกิารการเดินรถ
และฝูงรถ (fleet Assignment)  
กกกเพ่ือให้สอดคล้องกับระบบขนส่งมวลชนมากท่ีสุด โครงการใน
งานวิจัยน้ี ควรให้บรกิาร เท่ียวแรก 05:00 น. จากหมอชิต 2 และ
เท่ียวสุดท้าย 21:30 น. จากสวนจตุจกัร โดยพิจารณาชว่งเรง่ด่วน 2 
ชว่ง ได้แก่ชว่งเวลา 05:00-09:00 น. และ 16:00-20:00 น. ซึง่จะ
ปรบัเปล่ียนระยะเวลารอคอยการให้บรกิารเป็น 15 นาที, 20 นาที และ 
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30 นาที ตามลําดับ โดยชว่งนอกเวลาเรง่ด่วนจะปรบัเปล่ียนระยะเวลา
รอคอยเป็น 30 นาที รูปแบบเดียว จากเงื่อนไขดังกล่าวสามารถ
จาํแนกจาํนวนเท่ียวการให้บรกิารและจาํนวนรถให้บรกิารได้ดังน้ี 

ตาราง 4.3-2 ตารางแสดงจาํนวนรถและเที่ยวการเดินรถ 
ที่สอดคล้องกับระยะเวลารอคอยการให้บรกิาร 

ระยะเวลาคอย จาํนวนเที่ยวสูงสุด จาํนวนรถที่ใชใ้ห้บรกิาร 

15 นาท ี 106 5 

20 นาท ี 84 4 

30 นาท ี 68 3 

 

ตาราง 4.3-3 ตารางแสดงความสามารถในการองรบัผู้โดยสารของโครงการ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
4.3.3 ผลการวิเคราะห์และออกแบบตารางการทํางานของพนักงาน
ระดับปฏิบัติการ (Crew Assignment) 

ในการปฏิบัติงาน โดยจาํเป็นต้องมีพนักงานระดับปฏิบัติการ แบ่ง
การทํางานออกเป็น 2 ช่วงกะเวลา ได้แก่ 04.30 – 13.30 น. และ 
13.30 – 22.30 น . เพ่ือให้ได้จํานวนพนักงานแต่ละตําแหน่งท่ี
เหมาะสมท่ีสุด โดยใชเ้ครือ่งมือ Excel Solver โดยได้ข้อสรุปดังน้ี 

ตาราง 4.3-3 ตารางแสดงผลการวิเคราะห์จาํนวนพนักงาน 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
4.3.4 อภิปรายการวางแผนการให้บรกิาร 

ในการให้บรกิาร จาํนวนรถท่ีใชใ้นการให้บรกิารดังแสดงในตาราง
จะรวมรถโดยสารสํารอง 1 คัน เพ่ือใช้ในการหมุนเวียนกรณีเติม
พลังงาน และอุบัติเหตุต่างท่ีอาจเกิดข้ึนได้ แต่พบว่ารอบการให้บรกิาร
สูงสุดยังไม่สามารถรองรับความต้องการของผู้โดยสารท่ีมีความ
ต้องการจะเปล่ียนมาใชบ้รกิารได้ท้ังหมด แต่ด้วยการเพ่ิมความจุของ
ระบบท่ีนอกเหนือจากท่ีระบุเอาไว้ในแบบสอบถาม อาจขัดแย้งกับ 
Stated Preference ท่ีได้ดําเนินการในข้ันตอน 4.2 จึงพิจารณา
โครงการต่อด้วยผลลัพธท่ี์ได้ในข้ันตอนน้ีต่อไป 

 

4.4. การประเมินความคุ้มค่าโครงการ (Project Evaluation) 
4.4.1 ผลการสืบค้นต้นทุนการดําเนินงานเบ้ืองต้น 

ตาราง 4.4-1 ตารางแสดงข้อมูลต้นทุนการดําเนินงาน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ตาราง 4.4-2 ตารางแสดงข้อมูลการกู้ยืมเงินจากสถาบันการเงิน 

 
 
 

 

4.4.2 ผลการประเมินความคุ้มค่าของโครงการโดยจําแนกแต่ละ
ทางเลือกรูปแบบการให้บรกิารแก่ผู้ใชบ้รกิาร 
     ตาราง 4.4-3 แสดงความคุ้มค่าทางการเงินของการบรกิารรูปแบบต่างๆ 

 
จากการประเมินความคุ้มค่าโครงการ พบว่ารูปแบบการให้บรกิารท่ี

ส่งผลต่อความคุ้มค่าโครงการมากท่ีสุด คือค่าโดยสาร 20 บาท 
ระยะเวลารอคอย 15 นาที  

 

4.4.3 ผลการประเมินความคุ้มค่าของโครงการโดยจําแนกกรณีท่ีมี
การกู้เงนิจากสถาบันทางการเงนิ 
     ตาราง 4.4-4 แสดงความคุ้มค่าทางการเงินของการบรกิารเมื่อมีการกู้ยืม
ที่ Debt Ratio ต่างๆ 

 
 
 
 
 
      
 

 
พิจารณาจาํลองการกู้ยืมเพ่ือการลงทุนด้วยกรณี 20 บาท 15 นาที 
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รูป4.4.-1 กราฟความสัมพันธร์ะหว่าง NPW และ Dept Ratio 

 
จาํแนกกรณีทีม่ีการกู้เงนิจากสถาบันการเงนิโดยมีการเปลี่ยนแปลงของ 

Interest Rate 

 
  รูป4.4.-2 กราฟแสดง ความสัมพันธ ์ของ NPW และ Dept Ratio   

กรณีมีการปรบัเปลี่ยนดอกเบี้ยเงินกู้ 
 

ดอกเบี้ยที ่6 % ทาํให้ค่า NPW มีมูลค่าเพิ่มขึน้ตาม Debt Ratio ขึน้จรงิ 
แม้วา่ IRR จะลดลงตามการเพิ่มขึน้ของ NPW แต่การเพิ่มขึน้ของ NPW น้ัน
เกิดมาจากประโยชน์ของการลดหย่อนภาษีจากเงนิกู้ และทาํให้ต้นทนุรวมของ
เงนิทนุ (WACC) ทีใ่ชล้ดน้อยลง แต่ IRR ก็สะทอ้นให้เห็นความเส่ียงและภาระ
หน้ีทีสู่งขึน้จรงิ โดยอัตราดอกเบี้ยเงนิกู้ต้องตํ่ากวา่ 6.34% จงึจะมีความ
เหมาะสมในการกู้ยืมเงนิจากสถาบัน 

 
4.4.4 การจาํแนกประเมินความคุ้มค่าของโครงการกรณีของการเปลี่ยนแปลง
ของปัจจยัทีเ่ก่ียวข้อง (Sensitivity Analysis) 

 
รูป4.4.-3 กราฟแสดงปัจจยัที่ส่งผลความคุ้มค่าทางการเงิน 

 
จากการวเิคราะห์ความอ่อนไหว Sensitivity Analysis ได้ทราบได้วา่ไม่

วา่กรณีใดก็ตามยกเวน้ Salvage Value หากมีการเพิ่มขึน้ถึงปัจจยัต่าง ๆ น้ัน
ย่อมส่งผลเชงิลบต่อ NPW โดยการเพิ่มขึน้ของค่าจา้งพนักงานเป็นจะส่งผลเชงิ
ลบต่อโครงการมากทีสุ่ด  

 

4.4.6 การสรุปและวเิคราะห์ผลความคุ้มค่าของโครงการกรณี Best Case, 
Base Case และ Worst Case Scenario 
ตาราง 4.4-5 ตารางวิเคราะห์ความคุ้มค่า พิจารณาทุกรูปแบบการให้บรกิาร 

 
ตาราง 4.4-6 ตารางวิเคราะห์ความคุ้มค่า พิจารณากรณี 20 นาที 15 บาท 

 
    กรณีท่ีให้บรกิารรูปแบบ 20 บาท 15 นาที พบว่ามีผู้โดยสารให้
ได้อย่างน้อย 1,798 คนต่อวัน เม่ือพิจารณาอัตราเงนิเฟ้อ 3% และค่า
พลังงานเชือ้เพลิงเฟ้อ 10% จงึจะสามารถทาํให้โครงการมีมูลค่า
ปัจจุบันสุทธท่ีิยังมากกว่า 0 บาท เม่ือโครงการครบอายุ 5 ปี 
 
5 สรุปผลงานวิจยั 
5.1 ผลสรุปงานวิจยั 
 งานวิจยัน้ีศึกษาความเป็นไปได้ของการขนส่งทางเลือกเพ่ือ
เชือ่มต่อระบบขนส่งมวลชนในพ้ืนท่ีแขวงจตุจกัร ได้แก่ พ้ืนท่ีสวน
จตุจกัร สถานีกลางกรุงเทพอภิวัฒน์ และ สถานีขนส่งผู้โดยสาร
กรุงเทพฯ จตุจกัร (หมอชติ 2) ซึง่เป็นจุดเชือ่มต่อการเดินทางท่ีสําคัญ
ระหว่างกรุงเทพมหานครกับจงัหวัดต่างๆ ท่ัวประเทศไทย 

โดยท้ัง 3 แห่งท่ีได้กล่าวไปกลับมีปัญหาในการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชนและพบปัญหาความไม่แน่นอนในระยะเวลารอคอย
การให้บรกิาร นอกจากน้ีผู้ให้บรกิารรถโดยสารไม่ประจาํทางบางส่วน
ได้ฉวยโอกาสในการเรยีกค่าโดยสารเกินควรและมีพฤติกรรมคุกคาม
ผู้ใชบ้รกิาร 

จงึนํามาสู่แผนการพัฒนารถโดยสารประจาํทางในรูปแบบ 
Shuttle Bus เพ่ือรบัส่งเฉพาะจุดเชือ่มต่อการเดินทางท้ังสามแห่ง
โดยคาดหวังให้การเดินทางมีความสะดวกรวดเรว็ ทราบเวลารอบการ
เดินรถอย่างชดัเจน และลดความสับสนในการใชบ้รกิาร 

โดยกําหนดรูปแบบการให้บรกิารด้วยรถโดยสารไฟฟ้า
ขนาดเล็ก (EV City Bus) ให้บรกิารในชว่งเวลา 05:00 - 21:30 น. 

จากแนวคิดการให้บรกิารในเบ้ืองต้นได้แบ่งหัวข้อ
การศึกษาออกเป็น 4 ส่วน ดังต่อไปน้ี 
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5.1.1 การประมาณการจาํนวนผู้โดยสารด้วยระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือ
เชือ่มต่อการเดินทางในพ้ืนท่ีศึกษา 

การศึกษาปรมิาณการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบ
ต่างๆ ในการเชือ่มต่อพ้ืนท่ีศึกษา ด้วยวิธกีารสัมภาษณ์ และศึกษาจาก
แหล่งข้อมูลทุติยภูมิ ได้ผลการศึกษาว่า ใน 1 วันจะมีผู้ใชบ้รกิารระบบ
ขนส่งสาธารณะในเส้นทางดังกล่าวอย่างน้อย 29,318 คน/วัน รวมไป-
กลับ และ 12,114 คน/วัน รวมไป-กลับ เม่ือพิจารณาเฉพาะเส้นทางท่ี
โครงการให้บรกิาร 

 
5.1.2 การสอบถามความต้องการใชง้านระบบการเดินทางเชือ่มต่อ
ทางเลือกรูปแบบใหม่ 

จากการสัมภาษณ์ผู้โดยสารกลุ่มเป้าหมายจาํนวน 219 คน 
และวิเคราะห์ด้วย Logistic Regression Model ผ่าน R 
programming พบว่าสัดส่วนผู้โดยสารท่ีมีแนวโน้มเปล่ียนมาใชง้าน 
Shuttle Bus ระบบใหม่สูงถึงรอ้ยละ 70.57 เม่ือให้บรกิารด้วยราคา 
ค่าโดยสาร 15 บาท ท่ีระยะเวลารอคอย 15 นาที และสัดส่วนจะลดลง 
หากราคาหรอืระยะเวลารอรถเพ่ิมข้ึน ซึง่ประมาณเป็นจาํนวนความ
ต้องการเดินทางสูงสุดได้ท่ี  8,549 คนต่อวัน และลดลงตามรูปแบบ
การให้บรกิารอ่ืนๆ ดังแสดงในหัวข้อ 4.2) 

 
5.1.3 การออกแบบตารางการให้บรกิารและการวิเคราะห์จาํนวนรถ
โดยสารและพนักงานท่ีให้บรกิาร 

การออกแบบตารางการเดินรถให้สอดคล้องกับการ
ให้บรกิารท่ีได้กําหนดไว้ในแบบสอบถาม และความต้องการเดินทาง
ของผู้โดยสารกลุ่มเป้าหมาย พบว่ารูปแบบการให้บรกิารท่ีออกแบบไว้
ตามแบบสอบถามบางกรณี มีจาํนวนผู้โดยสารท่ีต้องการเดินทาง
มากกว่าความจุของระบบท่ีให้บรกิารได้ เชน่ กรณีค่าโดยสาร 15 บาท 
ท่ีระยะเวลารอคอย 15 นาที สามารถรองรบัความต้องการในการ
เปล่ียนมาใชไ้ด้เพียงรอ้ยละ 50 เท่าน้ัน แต่การเปล่ียนแปลงลักษณะ
รถท่ีให้บรกิาร ราคา หรอืระยะเวลาการให้บรกิารเพ่ือเพ่ิมความจุของ
ระบบท่ีอยู่นอกเหนือจากแบบสอบถาม จะส่งผลให้เกิดการขัดแย้งกับ 
Stated Preference ท่ีได้จากผู้โดยสารในข้ันตอนก่อนหน้า จงึไม่ได้
ปรบัรูปแบบการให้บรกิารในส่วนน้ี 

 
5.1.4 การประเมินความคุ้มค่าโครงการ 

การประเมินโครงการท่ีระยะเวลา 5 ปี ด้วยเงือ่นไขต่างๆ 
พบว่าการให้บรกิารด้วยค่าโดยสาร 20 บาท ท่ีระยะเวลารอรถ 15 นาที 
จะให้ผลตอบแทนท่ีดีท่ีสุดเม่ือเทียบกับทุกกรณี โดยหากมีการใชง้าน
เต็มความจุของการให้บรกิาร มูลค่าสุทธปัิจจุบัน (NPW) เท่ากับ 
62,661,153.16 บาท และมีอัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) เท่ากับ
รอ้ยละ 70.34 และควรมีผู้ใชบ้รกิารอย่างน้อย 1,798 คนต่อวัน เพ่ือให้ 
NPW มากกว่า 0 บาท และ IRR มากกว่าเงนิเฟ้อท่ีอัตรารอ้ยละ 3 ต่อ
ปีในทุกปัจจยัต้นทุน โดยปัจจยัต้นทุนท่ีมีผลกระทบเชงิลบต่อโครงการ
มากท่ีสุดคือค่าจา้งพนักงงานปฏิบัติการ และในส่วนของการกู้ยืมเพ่ือ
ลงทุน ควรพิจารณาเม่ือดอกเบ้ียเงนิกู้น้อยกว่า 6.65% จงึจะส่งผลให้
ความคุ้มค่าของโครงการเพ่ิมสูงข้ึน 

 
 
 

5.2 ข้อจาํกัดของงานวิจยั 
5.2.1 การประมาณการปรมิาณการเดินทางในงานวิจยัน้ี มีแนวโน้ม
น้อยกว่าความเป็นจรงิ (Underestimate) 

เน่ืองจากไม่สามารถเข้าถึงข้อมูลหรอืสัมภาษณ์ผู้โดยสารหรอืผู้
ให้บรกิารรถรบัจา้งเอกชนอ่ืนๆ เชน่ Muvmi Grab Bolt โดยหาก
สามารถเข้าถึงข้อมูลส่วนน้ีได้อาจทาํให้ข้อมูลมีความใกล้เคียงกับการ
เดินทางจรงิมากย่ิงข้ึน ส่งผลให้การวางแผนการดําเนินงานและการ
ประเมินโครงการทาํได้อย่างแม่นยํามากย่ิงข้ึน 

 
5.2.2 ประเด็นการย้ายสถานีหมอชติ 2 ไปยังสถานีขนส่งแห่งใหม่ใกล้
สถานีกลางกรุงเทพอภิวัฒน์ 

หลังจากเริม่ต้นการวิจยั ในเดือนกุมภาพันธ ์พ.ศ.2568 ทาง
รฐัมนตรว่ีาการกระทรวงคมนาคม ได้มีการรเิริม่แนวคิดการย้ายสถานี
รถโดยสารออกจากพ้ืนท่ีสถานรขนส่งหมอชติ 2 ในปัจจุบัน  โดยอาจ
พัฒนาเป็นสนามแข่งขัน Formula 1  ซึง่อาจทาํให้อายุโครงการส้ันลง
และต้องปรบัเปล่ียนเส้นทางหรอืรูปแบบการให้บรกิาร ซึง่อาจส่งผล
ให้โครงการมีความคุ้มค่าในการลงทุนท่ีลดลงได้ 

 
5.3 ข้อเสนอแนะของงานวิจยั 
5.3.1 การเข้าถึงข้อมูลการเดินทางรูปแบบ Paratransit 
   การขอความอนุเคราะห์ข้อมูลการเดินทางจากบรษัิทท่ีกํากับรถ
รบัจา้งเอกชนท่ีเป็น Paratransit เชน่ Muvmi Grab Bolt จะชว่ยทาํ
ให้การคาดการณ์ข้อมูลได้ความครบถ้วนและแม่นยํามากย่ิงข้ึน 
 

5.3.2 การพิจารณารูปแบบการให้บรกิาร และประเมินความต้องการ
ใชบ้รกิารใหม่ 

เน่ืองจากจาํนวนผู้โดยสารท่ีต้องการเปล่ียนมาใช ้ Shuttle Bus 
รูปแบบใหม่มีมากกว่าท่ีระบบจะรองรบัได้ ควรออกแบบรูปแบบการ
ให้บรกิารและสํารวจความต้องการใชบ้รกิารในแต่ละทางเลือกของ
ผู้โดยสารและความคุ้มค่าโครงการใหม่ ให้เหมาะสมกับความต้องการ  

 
5.3.3 การสรา้งแบบจาํลองในการวิเคราะห์ข้อมูลแบ่งตามชว่งเวลา
และรูปแบบการเดินทาง 

หากแยกรายละเอียดในการวิเคราะห์ตามชว่งเวลา หรอืวิธกีาร
เดินทาง อาจได้ผลการประเมินท่ีมีความเท่ียงตรงและแม่นยํามากข้ึน
ในแต่ละรูปแบบการเดินทาง เพ่ือให้ทาํการวางแผนการให้บรกิารและ
ประเมินความคุ้มค่าโครงการได้อย่างแม่นยํามากย่ิงข้ึน 

 

5.3.4 การพิจารณาปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกับความคุ้มค่าโครงการ 
    เพ่ือให้โครงการได้รบัผลกระทบและได้ผลตอบแทนท่ีดีท่ีสุด

จงึควรมีการพิจารณาปัจจยัอ่ืนๆ เชน่ การกู้ยืมในอัตราดอกเบ้ียไม่เกิน 
6.65% การจดัหารถโดยสารมือ 2 หรอืย้ายฝูงรถท่ีปลดประจาํการจาก
โครงการอ่ืน จะชว่ยเพ่ิมความคุ้มค่าในการดําเนินโครงการน้ีได้ 

 

5.3.4 การพิจารณาปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกับความคุ้มค่าโครงการ 
    จากปัญหาการรบัรูท้างเลือกในการเดินทาง โดยเฉพาะรถ

โดยสารประจาํทาง โครงการควรชูจุดเด่นเรือ่งตารางเวลา จุดข้ึนลงท่ี
ชดัเจน และประชาสัมพันธอ์ย่างท่ัวถึง เข้าใจงา่ย และชดัเจน เพ่ือ
ดึงดูดผู้ใชบ้รกิารจากระบบขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืนๆ 
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กิตติกรรมประกาศ 
คณะผู้วิจยัขอขอบพระคุณ ผศ. ดร. พงษ์สันธ ์บัณฑิตสกุลชยั 

ผู้เป็นอาจารย์ท่ีปรกึษางานวิจัยฉบับน้ีเป็นอย่างสูง ท่ีได้กรุณาและ
เสียสละเวลาเพ่ือดูแลและให้คําปรกึษาในการดําเนินงานวิจยัต้ังแต่
เริม่ต้นการศึกษาจนกระท่ังการวิจยัเสรจ็สมบูรณ์ พรอ้มด้วยกําลังใจ
และความเอาใจใส่เสมอมา 

ในลําดับถัดมา ขอขอบพระคุณคณะกรรมการท้ังสองท่าน 
ได้แก่ ศ. ดร. เกษม ชูจารุกุล และ รศ. ดร. บุญชยั แสงเพชรงาม ท่ีได้
ให้คําแนะนําอันเป็นประโยชน์ในการพัฒนางานวิจยัให้ดีย่ิงข้ึน และ
เสียสละเวลาให้เกียรติเป็นกรรมการในโอกาสน้ี และขอขอบพระคุณ 
ศ. ดร. ศักด์ิสิทธิ ์เฉลิมพงศ์  และ รศ. ดร. มาโนช โลหเตปานนท์ ท่ีได้
ให้คําแนะนําและมุมมองในข้ันตอนการเริม่พัฒนางานวิจัย และ
รวมถึงคณาจารย์ และเจา้หน้าท่ีทุกท่านในภาควิชาวิศวกรรมโยธา ท่ี
ได้ประสิทธิป์ระศาสตรวิ์ชา และสนับสนุนการศึกษาของคณะผู้วิจยั
เป็นอย่างดีมาโดยตลอด 

ขอบพระคุณ กรมการขนส่งทางบก การรถไฟฟ้ามหานคร
แห่งประเทศไทย และสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ท่ี
ให้ความอนุเคราะห์ข้อมูลเพ่ือใช้ประกอบการวิเคราะห์งานวิจัยให้
สําเรจ็ลุล่วง 

 คณะผู้วิจยัขอกล่าวขอบคุณผู้โดยสารและผู้ให้บรกิารระบบ
ขนส่งสาธารณะในพ้ืนท่ีแขวงจตุจักรทุกท่านท่ีเสียสละเวลาในการ
ตอบแบบสอบถามและให้การสัมภาษณ์เพ่ือเป็นข้อมูลในการ
วิเคราะห์สําหรบังานวิจยัน้ี โดยได้รบัความชว่ยเหลือเป็นอย่างสูงจาก 
คุณอํานาจ หาญพล และ คุณญาดา ศรทีองเพ็ชร ผู้ให้ความชว่ยเหลือ
ในการกระจายแบบสอบถามเพ่ือเก็บข้อมูลในวงกว้าง 

คณะผู้วิจัยขอขอบคุณบิดา มารดา และครอบครวั ผู้คอย
สนับสนุนและเป็นกําลังใจในทุกชว่งขณะของชวิีต ขอขอบคุณเพ่ือนๆ 
และพ่ีน้องทุกท่าน ท่ีได้ให้กําลังใจและชว่ยเหลือตลอดมา 

คณะผู้วิจัยทุกคนต่างล้วนซาบซึ้งในทุกกําลังใจ และความ
ชว่ยเหลือท่ีพวกท่านมอบให้เสมอมา  
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