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กรุงเทพมหานครและปริมณฑล อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ : รองศาสตราจารย์ ดร. ธนินท์รัฐ รัต
นพงศ์ภิญโญ 

 
การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) เพ่ือศึกษาสภาพการณ์และสังเคราะห์องค์ประกอบเพ่ือ

สร้างข้อสรุปเชิงทฤษฎีของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคตของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และ 2) เพ่ือพัฒนารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะใน
อนาคตของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยแบ่งการศึกษาออกเป็น 2 ขั้นตอน 
ได้แก่ ขั้นตอนที่ 1 กําหนดแนวคิดพ้ืนฐานและสร้างข้อสรุปเชิงทฤษฎีการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
ของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ด้วยวิธีการประยุกต์การวิจัยเอกสาร และการ
ประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานราก และขั้นตอนที่ 2 การพัฒนารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ด้วยวิธีการประเมินระดับผลกระทบ
และความน่าจะเป็นของรูปแบบการจัดการ และทําการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการ
ด้วยการประยุกต์เทคนิคการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ หลังจากนั้นผู้วิจัยนํารูปแบบที่พัฒนาขึ้นมาจัดทํา
เป็นคู่มือการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ผู้เชี่ยวชาญในขั้นตอนที่ 1 และ 2 ได้แก่ ผู้ประกอบการและผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชนในเขตเมือง
ที่มีแผนการนําระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะมาประยุกต์ใช้ ตัวแทนองค์การขนส่งมวลชนที่เกี่ยวข้องกับ
การพัฒนาการระบบขนส่งมวลชนในเขตเมือง และนักวิชาการด้านการจัดการขนส่งมวลชนและ
ปัญญาประดิษฐ์ 

ผลการศึกษาพบว่า 1) รูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีองค์ประกอบหลัก จํานวน 10 องค์ประกอบ ได้แก่ ด้านปัจจัยนําเข้า 
ประกอบด้วย ข้อกําหนด และแผนการดําเนินงาน ด้านกระบวนการ ประกอบด้วย กระบวนการใช้
เทคโนโลยีเพ่ือสนับสนุนธุรกิจ กระบวนการสร้างความปลอดภัย กระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม และการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ และด้านผลลัพธ์ ประกอบด้วย ความสะดวก ความ
เป็นเมือง ความยั่งยืน และข้อมูลขนาดใหญ่ และ 2) รูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ
ของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีกิจกรรมสําคัญที่มีความสัมพันธ์กัน มีจํานวน 18 
กิจกรรม ประกอบด้วย ด้านปัจจัยนําเข้า ได้แก่ กิจกรรมที่ 1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติ
อย่างเคร่งครัดและครบถ้วน และกิจกรรมที่ 7 ประมาณการรายได้ และรายจ่ายต่อปี กําหนด



  จ 

อัตราส่วนผลตอบแทนจากการดําเนินธุรกิจและอัตราการเติบโตของกิจการ  ด้านกระบวนการ ได้แก่ 
กิจกรรมที่ 11 เชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศเพ่ือการสื่อสาร กิจกรรมที่ 13 นําระบบ
ซอฟต์แวร์ การจัดการเดินรถมาใช้ในการดําเนินงาน กิจกรรมที่ 15 จัดทําระบบคลังข้อมูล กิจกรรมที่ 
16 จัดทําระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ กิจกรรมที่ 19 การตรวจจับ แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะขับขี่ 
กิจกรมที่ 24 ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ (NGV) และ น้ํามันดีเซล B20 และ
กิจกรรมที่ 25 เพ่ิมสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า ด้านผลลัพธ์ ได้แก่ กิจกรรมที่ 36 ประสาน
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานที่บริเวณจุดรอรถให้มีการเข้าถึงสําหรับผู้พิการ  ผู้ต้องการความ
ช่วยเหลือพิเศษ มีความเสมอภาคและเท่าเทียมตามแนวทางการออกแบบเพ่ือทุกคน กิจกรรมที่ 37 
ให้บริการชําระค่าบริการใช้อิเล็กทรอนิกส์ กิจกรรมที่ 38 มีบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสาร
แบบทันทีผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ กิจกรรมที่ 42 การเพ่ิมจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชน
ประเภทอ่ืนๆ เช่น ระบบราง และระบบขนส่งทางน้ํา เป็นต้น กิจกรรมที่ 43 มีการพัฒนาระบบรถ
โดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง กิจกรรมที่ 45 มีการคํานวณอัตราค่าโดยสารที่เป็น
ธรรมอย่างต่อเนื่อง กิจกรรมที่ 49 เก็บข้อมูลจํานวนผู้โดยสารโดยจําแนกเป็นพ้ืนที่และช่วงเวลา 
กิจกรรมที่ 50 เก็บข้อมูลการทําธุรกรรมจากแพลตฟอร์มการให้บริการแก่ผู้โดยสาร และกิจกรรมที่ 51 
วิเคราะห์ข้อมูลเพื่อหาแนวทางพัฒนาธุรกิจ โดยทั้ง 18 กิจกรรมมีความสัมพันธ์กันอย่างเป็นระบบ 
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MOBILITY MASS TRANSPORTATION ON PRIVATE SECTOR IN BANGKOK AND 
METROPOLITAN AREAS THESIS ADVISOR : ASSOCIATE PROFESSOR TANINRAT 
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This research aims to 1) study the situation and synthesize the 
component to create the theoretical conclusion of the future business management 
of smart mobility mass transportation on private sector in Bangkok and Metropolitan 
areas and 2) the future business management of smart mobility mass transportation 
on private sector in Bangkok and Metropolitan areas. The studies will be conducted 
in two parts. Firstly, establishing basic concepts and creating theoretical conclusions 
for the business management of smart mobility mass transportation on private sector 
in Bangkok and Metropolitan areas by used of documentary research and applying 
the founding of grounded theory. And secondly, the development of a form for the 
business management of smart mobility mass transportation on private sector in 
Bangkok and Metropolitan areas by using methods to assess the Impact and 
Probability of management form and analyze the relationships of management 
activities by applying Cross-Impact Analysis Techniques. After that, the researcher 
developed the developed model to create a guideline manual for the business 
management of smart mobility mass transportation on private sector in Bangkok and 
Metroprolitan areas. The experts of steps 1 and 2 are entrepreneurs and executives 
in the Mass Transportation Business in urban areas that have plans to apply 
intelligent technology systems. Public transport agencies related to the development 
of Mass Transportation Systems in urban areas and Academics in Mass Transportation 
and Artificial Intelligence field. 

The studies found that 1)the business management form of smart 
mobility mass transportation on private sector in Bangkok and Metropolitan areas. 
There are 10 main components, which are Inputs factors consist of specifications and 
operational plans. Process aspects consist of the process of using technology to 
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support business, safety process, environmentally friendly process and the 
development of service quality and the results consist of convenience, urbanization, 
sustainability and big data. And 2) the business management form of smart mobility 
mass transportation on private sector in Bangkok and Metropolitan areas. There are 
18 important activities that are related, consisting of Inputs, which are activity no. 1, 
implements the terms and conditions in the concession agreement strictly and 
completely and activity no. 7, estimates income and expenses per year to determine 
the ratio of Return on Invested Capital (ROIC) and the business growth rate. 
Processes, which are activity no. 11, connects to the telecommunication network for 
communication, activity no. 13 uses the software system to manage bus operations, 
activity no. 15 establish a data warehouse system, activity no. 16 establish a service 
platform system, activity no. 19 sensors detection of risk alerts while driving,  activity 
no. 24 uses alternative energy buses such as Natural Gas Vehicle (NGV) and Diesel 
fuel B20 and activity no. 25 increases the proportion of electric buses. The 
outcomes, which are activity no. 36, coordinates agencies related to adjustment to 
support the disabled, the elderly and people who need special assistance according 
to the design guidelines for everyone, activity no. 37 provides electronic payment 
services system, activity no.  38 provides bus scheduling services through the service 
platform, activity no.  42 increases access points to other types of public 
transportation such as rail systems and water transportation systems, activity no. 43 
continuously develops environmentally friendly of bus systems, activity no. 45 Fares 
are consistently fair, activity no. 49 collects the number of passengers by area and 
time period, activity no. 50 collects the transaction data from passenger service 
platforms and activity no. 51 analyzes data to find business development 
approaches. In which all 18 activities were systematically linked. 
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วิทยานิพนธ์นี้ สําเร็จลุล่วงไปด้วยดีเพราะได้รับความกรุณาจาก รองศาสตราจารย์ ดร.ธนินท์
รัฐ รัตนพงศ์ภิญโญ อาจารยที่ปรึกษาหลักวิทยานิพนธ์ และอาจารยที่ปรึกษาร่วม ผู้ช่วยศาสตราจารย์ 
ดร.สวรรยา ธรรมอภิพล ซึ่งสละเวลาให้คําปรึกษา คําแนะนํา และแรงผลักดัน ในทุกขั้นตอนของการวิจัย
มาโดยตลอด พร้อมทั้งให้คําแนะนําสนับสนุนด้านวิธีวิทยาและเทคนิคในการหาข้อมูลจากฐานข้อมูลที่
สําคัญ เพ่ือสร้างความน่าเชื่อถือให้กับงานวิจัยให้มีความชัดเจนและน่าเชื่อถือมากขึ้น  ตลอดจนให้
แนวทางในขั้นตอนการแก้ไขงานวิจัยจนสําเร็จสมบูรณ์ด้วยดี รวมถึง รองศาสตราจารย์ ดร. ศจีมาจ ณ 
วิเชียร ประธานกรรมการวิทยานิพนธ์ รองศาสตราจารย์ ดร. พิทักษ ์ศิริวงศ ์และผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.
เกริกฤทธิ์ อัมพะวัต กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิที่ให้คําแนะนําและข้อเสนอแนะที่เป็นประโยชน์ต่อผู้วิจัย 
ส่งผลให้วิทยานิพนธ์นี้ถูกต้องและสมบูรณ์ยิ่งขึ้น ผู้วิจัยจึงขอกราบขอบพระคุณอย่างสุดซึ้งในความกรุณา
ของทุกท่านเป็นอย่างสูงมา ณ โอกาสนี้ 

ขอขอบคุณเจ้าของผลงานนิพนธ์ หนังสือ วารสาร เอกสาร และวิทยานิพนธ์ทุกฉบับที่เป็นส่วน
สําคัญที่ทําให้ผู้วิจัยได้ข้อคิดและข้อมูลที่เป็นประโยชน์ในการต่อยอดความคิด  และขอขอบคุณ กลุ่ม
ผู้เชี่ยวชาญนักวิชาการ และกลุ่มผู้ประกอบการรถร่วมบริการ รวมถึงทุกส่วนงานที่เกี่ยวข้องที่มีส่วนใน
การให้ข้อมูลสําคัญในการวิจัยครั้งนี้ 

ขอกราบขอบพระคุณ ครอบครัวรัตนมณี ที่ให้การสนับสนุนและเป็นกําลังใจที่สําคัญมาโดย
ตลอด  ทั้งผู้มีพระคุณ และกัลญาณมิตรทุกท่าน ที่ให้ความช่วยเหลือ สนับสนุน และเป็นกําลังใจใน
การศึกษา 

สุดท้ายนี้ ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่างานวิทยานิพนธ์ฉบับนี้จะเป็นประโยชน์ต่อผู้ประกอบการ
รถร่วมบริการ องค์กรภาครัฐและเอกชนที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งมวลชนในการนําไปประยุกต์ใช้
เป็นเครื่องมือในการจัดการคุณภาพการดําเนินงานของผู้ประกอบการรถร่วมบริการต่อไป 

  
  

นิศาชล  รัตนมณี 
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บทที ่1 
บทน า 

 
1. ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 จากสภาวะเศรษฐกิจของประเทศไทยที่มีความผันผวนและขยายตัวต่ํากว่าศักยภาพพ้ืนฐาน
ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา รัฐบาลและคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติจึงร่วมกัน
กําหนดแนวทางการสร้างเสถียรภาพให้กับระบบเศรษฐกิจของประเทศ โดยให้ความสําคัญกับการ
พัฒนาและการขยายพ้ืนที่ทางเศรษฐกิจในเขตเมืองให้เอ้ือต่อการดําเนินธุรกิจได้อย่างมีประสิทธิภาพ
มากขึ้น ด้วยการพัฒนาการเชื่อมต่อกันระหว่างพ้ืนที่ทางเศรษฐกิจในเขตเมืองอย่างเป็นระบบ โดย
กําหนดไว้ในแผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (2561-2580) (ราชกิจจานุเบกษา, 2561) เนื่องจากประเทศ
ไทยมีเมืองเศรษฐกิจที่มีความได้เปรียบทางด้านภูมิศาสตร์ที่สําคัญ สามารถเชื่อมต่อสู่พ้ืนที่ทาง
เศรษฐกิจต่างๆ ในภูมิภาคเอเชีย (Gateway to Asia) ได้หลากหลายเส้นทาง อีกทั้งยังอยู่ในตําแหน่ง
ที่เหมาะสมกับการพัฒนาให้เป็นจุดเศรษฐกิจ จุดเชื่อมต่อหรือจุดกระจายสินค้าในภูมิภาคได้เป็นอย่าง
ดี ในการนี้จึงจําเป็นต้องมีความพร้อมของระบบโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับการพัฒนาและการ
ขยายตัวของพ้ืนที่เศรษฐกิจในเขตเมือง โครงสร้างพ้ืนฐานเป็นสิ่งสําคัญและมีบทบาทอย่างมากในการ
สร้างความได้เปรียบทางการแข่งขันในด้านการเป็นพื้นที่ทางเศรษฐกิจของภูมิภาคเพ่ือดึงดูดการลงทุน
จากต่างชาติตามแผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ทั้งนี้การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของเมืองนอกจาก
ก่อให้เกิดการขยายตัวของพ้ืนที่ทางเศรษฐกิจแล้ว ยังก่อให้เกิดพ้ืนที่ทางสังคม รวมถึงเกิดช่องทางการ
คมนาคมเพ่ือนําคนไปทํากิจกรรมทางเศรษฐกิจในเขตเมืองมากขึ้น การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานจึง
จําเป็นต้องให้ความสําคัญกับการพิจารณาถึงคุณภาพชีวิตของประชาชนในพ้ืนที่เมืองร่วมด้วย 
(สํานักงานเลขาธิการนายกรัฐมนตรี, 2561) 
 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นการพัฒนาที่มีความสําคัญอย่างยิ่ง เนื่องจากเป็นการพัฒนา
ระบบเพ่ือรองรับการเติบโตของสังคมในด้านต่างๆ เช่น พ้ืนที่เศรษฐกิจ พ้ืนที่อยู่อาศัย ระบบคมนาคม
ขนส่ง ระบบโทรคมนาคมสื่อสาร ระบบไฟฟ้า และระบบสาธารณูปโภคต่างๆ เป็นต้น  ซึ่ ง
เปรียบเสมือนเป็นเส้นเลือดใหญ่ที่คอยหล่อเลี้ยงโครงสร้างระบบเศรษฐกิจให้ดํารงอยู่ได้ (หน่วย
ปฏิบัติการวิจัยการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน, 2562) ในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานนั้น สิ่งสําคัญคือ
ต้องจําแนกสังคมหรือชุมชนให้ชัดเจน เพ่ือทําความเข้าใจบริบททางสังคม โดยสามารถจําแนกสังคม
หรือชุมชนออกได้เป็น 2 กลุ่ม คือ สังคมเมืองและสังคมชนบท สังคมเมือง (Urban Society) นั้น เป็น
เขตพ้ืนที่ที่มีประชากรหนาแน่นตั้งแต่ 2,500 คนต่อตารางกิโลเมตร โดยส่วนมากจะพบว่าเขตที่มี
ประชากรอยู่ รวมกันประมาณ 20 ,000 คนขึ้นไป เป็น เขตพ้ืนที่ สั งคมเมือง (ศูนย์ข้อมูล
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กรุงเทพมหานคร, 2560) สังคมเมืองมีความโดดเด่นเรื่องความเจริญด้านการปกครอง การเศรษฐกิจ 
สังคม และวัฒนธรรม มีการนําเทคโนโลยีทางอุตสาหกรรมมาใช้และเป็นส่วนหนึ่งในการสร้างอาชีพ
ให้กับคนในสังคม สังคมเมืองส่วนใหญ่แวดล้อมไปด้วยสิ่งที่มนุษย์สร้างขึ้น เพ่ือตอบสนองความ
ต้องการของคนจํานวนมาก เช่น ที่อยู่อาศัย อาคารสํานักงาน ห้างสรรพสินค้า สถานที่ราชการ ลาน
จัดกิจกรรมต่าง และอ่ืนๆ ซึ่งแตกต่างจากสังคมชนบท (Rural Society) ที่คนส่วนใหญ่ที่อาศัยอยู่ใน
สังคมชนบทจะมีความคุ้นเคยกันเป็นอย่างดี เนื่องมาจากสังคมชนบทโดยทั่วไปจะมีขนาดเล็กและ
ความหนาแน่นของประชากรน้อยกว่าสังคมเมือง รวมไปถึงลักษณะของการประกอบอาชีพที่
คล้ายคลึงกัน นอกจากนี้ยังมีความแตกต่างอย่างชัดเจนในเรื่องของลักษณะภูมิประเทศ (Geography) 
และสภาพแวดล้อม (Environment) ซึ่งพ้ืนที่ส่วนใหญ่ของสังคมชนบท ประกอบไปด้วย พ้ืนที่ราบ 
ส่งผลให้คนที่อาศัยในสังคมชนบทนั้นต้องอาศัยอยู่ท่ามกลางธรรมชาติ เช่น ไร่  สวน ท้องนา ป่า ทะเล 
ภูเขา เป็นส่วนใหญ่ คนในสังคมชนบทจึงนิยมทําการเกษตรและสามารถไปพบปะกันในพ้ืนที่ได้อย่าง
คล่องตัว (สังคมไทยในชนบท, 2562) เนื่องจากขนาดของสังคมชนบทนั้นมีขนาดเล็ก การพบปะกัน
ภายในสังคมชนบทจึงไม่ก่อเกิดปัญหาในเรื่องของระยะเวลารวมไปถึงระยะทางในการเดินทาง หากแต่
การพบปะกันในสังคมเมืองในบริบทของ “ความเป็นเมือง” นั้น ต้องอาศัยการคํานวณทั้งระยะเวลา
และระยะทางเนื่องจากเมืองมีขนาดใหญ่ จํานวนประชากรที่อาศัยอยู่มีจํานวนมาก ทําให้การเข้าถึง
สังคมเมืองต้องอาศัยระบบขนส่งต่างๆ เข้ามาเกี่ยวข้องอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ 

ความเป็นเมือง (Urbanization) เป็นแนวโน้มสําคัญ (Megatrends) ที่เกิดจากแนวโน้มของ
ระบบเศรษฐกิจโลกที่มีการขยายตัวอย่างต่อเนื่อง (Ernst & Young, 2015)  มีการคาดการณ์ว่าในปี 
ค.ศ. 2030 ร้อยละ 61 ของกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมต่างๆ จะเกิดขึ้นในเมืองใหญ่ ซึ่งจะส่งผล
ให้ปี 2050 จํานวนประชากรในเมืองจะเพ่ิมขึ้นกว่า ร้อยละ 22 (Modly, 2016) และจากจํานวน
ประชากรที่เพ่ิมมากขึ้นในเมืองนั้น ส่งผลให้เมืองต้องขยายตัวออก ซึ่งการขยายตัวอาจไม่ได้อยู่ใน
ลักษณะการขยายแบบแนวราบ แต่ต้องทําการขยายในแนวตั้งเพ่ือจํากัดพ้ืนที่ไม่ให้พ้ืนที่เมืองลุกล้ํา
พ้ืนที่เกษตรกรรมและทําลายทรัพยากรธรรมชาติที่อยู่รอบนอก อีกทั้งจํานวนประชากรที่เพ่ิมมากขึ้น
ยังส่งผลต่อพ้ืนที่ใช้สอยของประชาชนมีความหนาแน่นมากขึ้น ความเป็นเมืองจึงไม่ได้ถูกจํากัดด้วย
จํานวนพื้นที่ใช้สอยหรือจํานวนพ้ืนที่ในประเทศ (อริสา จันทรบุญทา และ จิรัฐ เจนพ่ึงพร , 2018) แต่
ถูกจําแนกด้วยลักษณะของระบบและโครงสร้างของเมืองในประเทศที่พัฒนาแล้วจะมีระบบและ
โครงสร้างเมืองที่สมดุล โดยประเทศที่มีความเป็นเมืองหรือประเทศที่มีความสมดุลทางด้านระบบและ
โครงสร้างของเมืองที่ดีนั้น จะส่งผลให้มีการเข้าถึงและมีการใช้พ้ืนที่เศรษฐกิจได้อย่างมีเต็มศักยภาพ 
ประชาชนที่อาศัยอยู่ในประเทศที่พัฒนาแล้ว จึงมีโอกาสและความสามารถในการเข้าถึงทรัพยากรและ
มีส่วนร่วมในกิจกรรมทางเศรษฐกิจได้เป็นอย่างดี เห็นได้ว่าโครงสร้างของระบบเมืองที่ดีและสมดุลมี
ส่วนช่วยในการยกระดับคุณภาพชีวิตและการกระจายรายได้ให้กับประชาชนได้ดีกว่าประเทศที่ยังไม่
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พัฒนา (Frost & Sullivan, 2014)  ดังนั้น สําหรับบริบทของสังคมไทย ในฐานะที่ประเทศไทยจัดอยู่
ในกลุ่มของประเทศที่กําลังพัฒนา จึงมีความจําเป็นอย่างยิ่งในการเร่งพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือ
สร้างความเป็นเมืองที่มีความสมดุลตามแผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (2561-2580) (ราชกิจจานุเบกษา, 
2561) 

แนวทางการพัฒนาเมืองของประเทศไทยควรมุ่งเน้นการปรับระบบเมืองให้มีขนาดที่สมดุล         
ซึ่งหลายเมืองในประเทศไทยยังประสบปัญหาเรื่องขยายตัวได้ไม่เต็มศักยภาพและปัญหาด้านความ
เหลื่อมล้ํา เนื่องมาจากขาดระบบการจัดการ และการวางแผนพ้ืนที่เมือง (Zoning) ที่เหมาะสม รวม
ไปถึงความกระจัดกระจายของจุดที่ตั้งเมืองใหญ่หลายๆ เมืองในประเทศไทยตั้งห่างออกจากกันในแต่
ละภูมิภาค การใช้ประโยชน์ภายในพ้ืนที่เมืองจึงไม่มีประสิทธิภาพ ประชากรในพ้ืนที่เมืองไม่สามารถ
เข้าถึงสาธารณูปโภคในเมืองและบริการสาธารณะได้อย่างเท่าเทียม ทําให้เกิดการเหลื่อมล้ําในสังคม
มากขึน้ การพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานจึงต้องมีการแก้ไขและปรับปรุง โดยเริ่มดําเนินการในพ้ืนที่
ที่มีองค์ประกอบพ้ืนฐานความเป็นเมืองอยู่บ้าง อาทิ กรุงเทพมหานครและปริมณฑล จังหวัด
นครราชสีมา จังหวัดเชียงใหม่ และจังหวัดภูเก็ต เป็นต้น เพ่ือเป็นการพัฒนาพ้ืนที่เศรษฐกิจเดิมและ
ขยายการพัฒนาออกไปเพื่อเพ่ิมศักยภาพในการใช้พื้นที่เมือง (พันธ์ทิพย์ จงโกรย และ ชนมณี ทองใบ, 
2014) ตามแผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (ราชกิจจานุเบกษา, 2561) 

ที่ผ่านมานั้น การดําเนินนโยบายพัฒนาเมืองอย่างเหมาะสมเป็นวิธีการแก้ไขปัญหาความ
เหลื่อมล้ําของประเทศกําลังพัฒนาได้เป็นอย่างดี สําหรับประเทศไทยประชาชนที่อาศัยอยู่ในสังคม
เมืองนั้นจะมีความสามารถในการเข้าถึงทรัพยากรและมีส่วนร่วมในกิจกรรมทางเศรษฐกิจมากกว่า
ประชาชนที่อยู่ในสังคมชนบท โดย The World Bank (2009) ได้สรุปประเด็นการวางนโยบายการ
พัฒนาเมืองของประเทศไทยไว้ 2 มิติ ประกอบด้วย มิติด้านการเพ่ิมความหนาแน่น (Density) ของ
ประชากรเมืองรอง เพ่ือกระจายความเป็นเมืองสู่ภูมิภาคและการลดระยะห่าง (Distance) ระหว่าง
เมืองหลักและเมืองรองผ่านการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง เพ่ือเชื่อมโยงประชาชนในเมืองหลักและ
ระหว่างเมืองต่างๆ ให้เข้าสู่พ้ืนที่เศรษฐกิจมากขึ้น โดยใช้ระบบขนส่งสาธารณะเป็นเครื่องมือ สังคม
เมืองและสังคมชนบทมีความแตกต่างกันอย่างชัดเจนในแง่ของการเข้าถึงทรัพยากรและการมีส่วนร่วม
ทางเศรษฐกิจ ทั้งนี้เมื่อพ้ืนที่เศรษฐกิจของเมืองขยายออก สิ่งหนึ่งที่ช่วยในการนําคนเข้าสู่เมืองเพ่ือ
ดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจต่างๆ คือ ระบบขนส่งมวลชน โดยมีทําหน้าที่ลําเลียงคนจากจุดต่างๆ 
เข้าสู่เมือง ทําให้คนเข้ามามีส่วนร่วมทางเศรษฐกิจมากขึ้น จึงสามารถกล่าวได้ว่า การดํารงชีวิต
ประจําวันของบุคคลทั่วไปที่อาศัยอยู่ในสังคมเมือง เช่น กรุงเทพมหานครและปริมณฑลตั้งแต่อดีต
จนถึงปัจจุบันนั้น การขนส่งเป็นกิจกรรมหนึ่งที่สําคัญต่อการดําเนินชีวิต การดําเนินชีวิตจึงมีเรื่องของ
การเดินทางเข้ามาเกี่ยวข้องอยากหลีกเลี่ยงไม่ได้ และประชาชนทุกคนล้วนต่างมีส่วนเกี่ยวข้องกับ
กิจกรรมเหล่านี้ไม่มากก็น้อย โดยกิจกรรมในการขนส่งมีวัตถุประสงค์ที่แตกต่างกันออกไป เช่น การ
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ขนส่งหรือเดินทางเพ่ือประกอบอาชีพ เพ่ือการศึกษา เพ่ือการอุปโภคบริโภค เพ่ือธุรกิจ การเดินทาง
กลับพื้นท่ีภูมิลําเนา การท่องเที่ยว และอ่ืนๆ ทั้งนี้สําหรับผู้ที่ไม่มีรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ล้วนจําเป็นต้อง
อาศัยการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนสาธารณะทั้งสิ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งการใช้บริการรถโดยสาร
ประจําทาง แม้ว่าปัจจุบันการคมนาคมขนส่งจะมีหลากหลายรูปแบบ แต่ระบบขนส่งมวลชนทางบกก็
ยังมีบทบาทและเป็นที่นิยมใช้มากที่สุด เนื่องจากมีจํานวนเส้นทางที่หลากหลายและครอบคลุมพ้ืนที่
เมืองจํานวนมากที่สุดเปรียบเสมือนตัวกลางในการเชื่อมโยงและนําระบบขนส่งมวลชนทุกๆ ระบบเข้า
ด้วยกัน (สลิลาทิพย์ ทิพยไกรศร, 2554) 

ระบบขนส่งมวลชนไม่เป็นเพียงการลําเลียงคนเข้าสู่เมืองในพ้ืนที่เศรษฐกิจเท่านั้น แต่ยังมีส่วน
ช่วยในการกระตุ้นเศรษฐกิจและสังคมในพ้ืนที่สําคัญของเมือง อาทิเช่น การมีระบบขนส่งมวลชนที่ดี 
สะดวกและหลากหลาย และราคาที่เหมาะสม มีส่วนช่วยในการตัดสินใจเดินทางมาท่องเที่ยวของ
นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ ซึ่งส่งผลให้อุตสาหกรรมท่องเที่ยวของประเทศไทยเติบโตมากขึ้น (สลิลา
ทิพย์ ทิพยไกรศร, 2554) โดยในปี 2561 มีรายงานว่ากรุงเทพมหานคร มีผู้ใช้ระบบขนส่งมวลชนใน
กรุงเทพมหานคร จํานวนมากกว่า 1,000,000 คนต่อวัน ซึ่งมากกว่าระบบขนส่งมวลชนทุกประเภทที่
ให้บริการในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (Department of City Planning, 2018) ปัจจุบัน
มีรถโดยสารประจําทางหรือรถโดยสารสาธารณะให้บริการอยู่เป็นจํานวนกว่า 458 เส้นทาง มีจํานวน
รถทั้งสิ้น 13,942 คัน (ณ 31 พฤษภาคม 2561) โดยจําแนกเป็นรถขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
หรือ ขสมก. รถธรรมดา 1,543 คัน รถปรับอากาศ 1,111 คัน รถ PBC (รถเช่า) 117 คัน และมีรถ
ของบริษัทเอกชนที่ร่วมวิ่งให้บริการกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ รถร่วมบริการรถธรรมดา 2,037 
คัน รถร่วมบริการรถปรับอากาศ 1,383 คัน รถมินิบัส 907 คัน  รถเล็กในซอย 2 ,089 คัน รถตู้
โดยสารปรับอากาศ 4,626 คัน และรถตู้สาธารณะที่ใช้พลังงานทดแทน เชื่อมต่อท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ 129 คัน (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ , 2562) จะเห็นได้ว่าเนื่องจากประชากรใน
กรุงเทพมหานครมีจํานวนมาก ทางภาครัฐไม่สามารถให้บริการได้เพียงพอตามหลักการการให้บริการ
สาธารณะ (Denhardt & Denhardt, 2015) และจากรูปแบบผังเมืองของกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลที่กระจายตัวแบบขาดการวางแผนผังเมืองไว้ล่วงหน้าทําให้การขนส่งมวลชนยังขาด
ประสิทธิภาพ ประกอบกับการลงทุนในการจัดการบริการให้ครอบคลุมนั้นต้องใช้งบประมาณสูง จึงมี
ความจําเป็นที่จะต้องให้ภาคเอกชนเข้ามาร่วมในการปรับโครงสร้างพ้ืนฐานและพัฒนาระบบขนส่ง
มวลชนกรุงเทพและปริมณฑลให้เปลี่ยนแปลงไปในทางที่ดีขึ้นและมีมาตรฐานสากล คํานึงถึงความ
ปลอดภัยและทันสมัยให้สอดคล้องกับเทคโนโลยีสําหรับรถประจําทางโดยสารในปัจจุบัน อันจะส่งผลดี
ต่อการบริการสาธารณะ ต่อประชาชนที่ใช้บริการ และสามารถเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชน
ประเภทอ่ืนๆ รองรับการพัฒนาเมือง สังคมที่เกิดขึ้นใหม่ ตอบสนองนโยบายภาครัฐและความต้องการ
ของประชาชนเป็นสําคัญ (กระทรวงคมนาคม , 2559) เนื่องมาจากภาคเอกชนมีความคล่องตัวสูง มี
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ความพร้อมในการบริหารจัดการ และสามารถให้บริการได้ทุกจุดตลอดระยะของการเดินทาง ซึ่งถือ
เป็นข้อได้เปรียบประการสําคัญที่ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะประเภทอ่ืน ไม่ว่าจะเป็นเรือ รถไฟ 
รถไฟฟ้า หรือแม้แต่เครื่องบิน ที่ไม่สามารถกระทําได้ (Kitchenham, 2004) อีกทั้งอัตราค่าโดยสาร
ของระบบขนส่งมวลชน ยังอยู่ในระดับต่ํากว่าระบบขนส่งมวลชนทางบกประเภทอ่ืนๆ ที่ให้บริการใน
พ้ืนที่เดียวกันอีกด้วย (กิตติพงศ์ ชัยกิตติภรณ์ และ อุบลวรรณา ภวกานันท์ , 2559) ยิ่งไปกว่านั้นยัง
พบว่า การขนส่งมวลชนทางบกประเภทอ่ืนๆ ที่ไม่ใช่รถประจําทางโดยสาร เช่น รถยนต์ส่วนบุคคล จะ
มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมในกรณีที่ขึ้นทางด่วนพิเศษ ซึ่งเกิดเป็นภาะค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่มีแนวโน้ม
สูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในส่วนของช่องทางการเดินทางในระบบอ่ืนๆ เช่น ขนส่งมวลชนระบบรางมี
การปรับราคาอย่างต่อเนื่องเช่นกัน บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจํากัด (มหาชน) (2562) จึงจะ
เห็นได้ว่าการพัฒนารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้นมีความจําเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องเร่งพัฒนาให้เกิดขึ้นโดยเร็วเพ่ือมา
ลดภาระค่าใช้จ่ายในการเดินทางของประชาชน (บริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํากัด, 2562) 
 จากเหตุผลที่กล่าวมาข้างต้น จะเห็นได้ว่าโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมและขนส่ง
มวลชนมีความจําเป็นต่อประเทศที่กําลังพัฒนาอย่างประเทศไทยเป็นอย่างมาก อย่างไรก็ตาม ที่ผ่าน
มาการวางแผนการดําเนินการหรือบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมและขนส่งมวลชน
ในเขตเมือง ยังมีปัญหาและอุปสรรคเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
(หน่วยปฏิบัติการวิจัยการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน , 2562) และในการที่จะพัฒนาและปรับปรุง
ระบบงานโครงสร้างพ้ืนฐานด้านขนส่งมวลชนให้มีความทันสมัย มีความทัดเทียมและสามารถแข่งขัน
กับประเทศอ่ืนๆ ได้นั้น จําเป็นอย่างยิ่งที่ต้องทําการศึกษาและพัฒนาการจัดการงานโครงสร้างพ้ืนฐาน
และการจัดการขนส่งมวลชนให้ได้มาตรฐานเป็นที่ยอมรับ เพ่ือเพ่ิมศักยภาพ คุณภาพด้านการบริการ 
และเป็นการพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชนในพ้ืนที่เมือง (สํานักนายกรัฐมนตรี , 2557) โดยปัญหา
สําคัญที่เกิดขึ้นมานานสําหรับพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งเป็นเมืองที่มีการจราจรติดขัด
มากที่สุดอันดับหนึ่งของโลกในช่วงเวลาเร่งด่วน สาเหตุสําคัญส่วนหนึ่งมาจากประชาชนไม่นิยมใช้รถ
โดยสารประจําทาง เนื่องจากไม่ เชื่อมั่นในคุณภาพของรถโดยสารประจําทาง ซึ่ งส่งผลให้
ผู้ประกอบการหรือผู้ให้บริการรถโดยสารประจําทางเกิดการขาดทุนและทวีคูณปัญหาสะสมต่อเนื่อง 
ส่งผลให้ความสามารถในการลงทุนด้านการพัฒนาคุณภาพตามที่ประชาชนคาดหวังนั้นไม่สามารถ
ดําเนินการได้ ทั้งนี้รถโดยสารประจําทางถือได้ว่าเป็นรูปแบบการเดินทางที่เหมาะสมในด้านราคามาก
ที่สุดแต่ประชาชนในพ้ืนที่เมืองส่วนใหญ่เลือกที่ใช้รถยนต์ส่วนตัวจากความไม่สะดวกประกอบกับ
มาตรฐานคุณภาพการบริการดังกล่าว ทําให้สภาพการจราจรในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมี
ความหนาแน่นและติดขัด (Birgelen, 1998) โดยหากเปรียบเทียบการใช้ขนส่งมวลชนสาธารณะของ
ประเทศไทยกับเมืองใหญ่ๆ ในหลายประเทศ เช่น ฮ่องกง สิงคโปร์ และลอนดอน จะพบว่าคนกว่า  
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ร้อยละ 70-81 เลือกใช้รถโดยสารประจําทาง ในขณะที่ประเทศไทยมีประชาชนผู้ใช้บริการเพียง 
ร้อยละ 21 เท่านั้น (สุเมธ องกิตติกุล และคณะ, 2559)  
 

 
 

ภาพที่ 1 สัดส่วนผู้ใช้รถเมล์ตอ่ประชากรเมือง 
ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศ (2559) 
 

จากข้อมูลข้างต้น ภาครัฐจึงหาแนวทางที่จะทําให้ประชาชนมีความเชื่อมั่นในระบบขนส่ง
มวลชนและใช้บริการรถโดยสารประจําทางมากขึ้น จากการศึกษาพบว่ามีหลากหลายประเทศ
ทําการศึกษาเรื่องการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนให้เป็นระบบขนส่งอัจฉริยะผ่านการใช้เทคโนโลยี 
ระบบตรวจจับ (Detection) ในการเก็บข้อมูล (Big Data) และนําข้อมูลที่ได้มาใช้ปรับปรุงระบบ
ขนส่งมวลชนในการออกแบบเส้นทางเดินรถ รวมถึงจัดระเบียบการให้บริการรถขนส่งมวลชนเฉพาะ
จุด ในจุดที่มีความต้องการใช้บริการน้อยจะถูกปรับรูปแบบลดจํานวนการเดินรถในเส้นทางที่ไม่จําเป็น
หรือยกเลิกการให้บริการ เพ่ือลดค่าใช้จ่ายในการบริหารงาน รวมถึงลดจํานวนรถเพ่ือแก้ไขปัญหา
การจราจรที่ไม่จําเป็นบนท้องถนนด้วย (สุเมธ องกิตติกุลและคณะ, 2559)  

ระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะ จึงเป็นเรื่องสําคัญที่ทั้งภาครัฐและภาคเอกชนส่วนใหญ่ให้ความ
สนใจในการนําเสนอให้เป็นส่วนหนึ่งในการกําหนดกลยุทธ์การจัดการเมืองอัจฉริยะ โดยมุ่งหวังให้เกิด
ระบบการขนส่งมวลชนที่ยั่งยืน สมาร์ทซิตี้ไทยแลนด์ (2561) ได้ให้ความหมายของ ระบบขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะ ว่าหมายถึง ระบบขนส่งมวลชนที่นําเทคโนโลยีขั้นสูงมาใช้ในการดําเนินงาน เพ่ือให้
การขนส่งมวลชนเกิดประสิทธิภาพสูงสุด และเป็นประโยชน์กับผู้มีส่วนได้ ส่วนเสียทุกฝ่าย โดยการนํา
เทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ในทุกกระบวนการ เช่น การนําเทคโนโลยีสารสนเทศสําหรับผู้โดยสารมา
ประยุกต์ใช้เพ่ือให้ข้อมูลผู้โดยสารก่อนและระหว่างการเดินทาง เช่น ข้อมูลสภาพการจราจร และ
ข้อมูลสภาพแวดล้อม เพ่ือให้ผู้โดยสารเลือกเส้นทางในการเดินทางได้ดียิ่งขึ้น รวมถึงการบูรณาการ
สารสนเทศสําหรับการจัดการรถโดยสารสาธารณะเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยสูงสุด โดยมีระบบ
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ตรวจจับต่างๆ เช่น ระบบตรวจจับความผิดปกติของสภาพรถขณะให้บริการ และระบบตรวจจับ
ปริมาณค่ามลพิษในอากาศ เป็นต้น ระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะเป็นระบบที่ให้บริการในการขนย้าย
หรือเคลื่อนย้ายคนจากจุดหนึ่งไปยังจุดหนึ่ง ระบบขนส่งมวลชนถือเป็นหนึ่งในหัวข้อที่ยากที่สุดในการ
ปรับปรุง เปลี่ยนแปลง และพัฒนา เนื่องจากเป็นกระบวนการที่ต้องจัดการกับพ้ืนที่ในเมืองใหญ่ ซึ่ง
เกี่ยวข้องกับด้านสิ่งแวดล้อมและด้านเศรษฐกิจโดยตรง อีกทั้งการจัดการด้านขนส่งมวลชนอัจฉริยะมี
วัตถุประสงค์เพ่ือนําเทคโนโลยีขั้นสูงมาใช้ให้เกิดประโยชน์และต้องการปรับพฤติกรรมคน ประชาชน 
หรือผู้ใช้บริการให้มีความพร้อมประกอบกับความถูกต้องเที่ยงตรงอีกด้วย การขนส่งมวลชนอัจฉริยะ
นั้นถูกแทรกซึมด้วยเทคโนโลยี ซึ่งใช้เป็นฐานระบบปฏิบัติการทั้งแบบย้อนกลับและไปข้างหน้า (Clara 
Benevolo, Renata Paola Dameri & Beatrice D’Auria, 2016) เช่นเดียวกับ Luca Staricco 
(2013) ที่เล็งเห็นว่าระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะเป็นการนํานวัตกรรมเทคโนโลยีสําหรับการจัดการการ
เดินทางและการจราจรเข้ามาใช้เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพของสิ่งแวดล้อมและการคมนาคม โดยผล
จากการเปลี่ยนแปลงจากนวัตกรรมเทคโนโลยีอัจฉริยะที่นํามาใช้นี้ จะให้ผลชัดเจนในระยะยาว ซึ่ง
ขึ้นอยู่กับจํานวนผู้ใช้บริการที่ให้ความสนใจและใช้บริการระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะในชีวิตประจําวัน 
โดยวัตถุประสงค์หลักของการนําข้อมูลจากฐานระบบปฏิบัติการมาวิเคราะห์นั้น เพ่ือใช้เป็นข้อมูล
สนับสนุนเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการไหลเวียนของการจราจร และเพ่ือเก็บรวบรวมความคิดเห็นของ
ประชาชนเกี่ยวกับความสามารถในการใช้ชีวิตในเมืองและคุณภาพของบริการขนส่งมวลชน  (Clara 
Benevolo, Renata Paola Dameri & Beatrice D’Auria, 2016) ประกอบกับการที่เมืองมีระบบ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะจะสามารถสร้างความยั่งยืนให้กับการพัฒนาเมืองได้ เนื่องจากเทคโนโลยีจะเป็น
ตัวเชื่อมประสานข้อมูลการเคลื่อนไหวของประชาชนในเขตเมืองทําให้ผู้ที่เก่ียวข้องกับการจัดการขนส่ง
สามารถนําข้อมูลต่างๆ ไปประมวลผลเพ่ือพัฒนาการจัดการขนส่งมวลชนได้อย่างมีประสิทธิภาพและ
สอดคล้องกับสภาพความเป็นจริง (Papa & Dirk, 2015) 
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ภาพที่ 2 The approaches on mobility planning and their missing links 
ที่มา : Papa and Dirk (2015) 

 
ปัจจุบันระบบขนส่งมวลชนที่ดําเนินการโดยภาคเอกชนอย่างบริษัทรถร่วมบริการที่ให้บริการ

รับและส่งประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งประกอบด้วย นนทบุรี นครปฐม 
ปทุมธานี สมุทรสาคร และสมุทรปราการ ถึงแม้จะยังไม่มีความชัดเจนด้านการขาดทุนเหมือนกับ
ภาครัฐ  (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2561) แต่เมื่อเทียบกับความต้องการของผู้ใช้บริการแล้ว 
พบว่าผู้ใช้บริการยังมีความไม่พึงพอใจทั้งในด้านการจัดการและมาตรฐานคุณภาพการบริการ (นิศาชล 
รัตนมณี และ วิโรจน์ เจษฎาลักษณ์ , 2562) อีกทั้งเมื่อเปรียบเทียบกับระบบขนส่งมวลชนใน
ต่างประเทศแล้ว ระบบขนส่งมวลชนของไทยยังขาดการรวบรวมจัดเก็บข้อมูล วิเคราะห์ และนําข้อมูล
ไปใช้ในการจัดการอย่างเป็นระบบและเต็มประสิทธิภาพ หน่วยงานภาครัฐจึงได้พยายามพัฒนาระบบ
ขนส่งมวลชนโดยนําเทคโนโลยีต่างๆ มาใช้ในการบริหาร (สลิลาทิพย์ ทิพยไกรศร, 2554) ซึ่งการ
พัฒนาด้านระบบขนส่งมวลชนสามารถแก้ไขได้โดยการนํานวัตกรรมหรือเทคโนโลยีเข้ามาใช้ให้เกิด
ประโยชน์ (Giuseppe Anastasi, et, al., 2013) และจากแรงผลักดันการปฏิวัติระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศประกอบกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ทําให้กระทรวงคมนาคมนอกจากจะปรับเปลี่ยนระบบ
การจัดการการขนส่งมวลชนของภาครัฐ โดยเริ่มจากกรุงเทพมหานคร และยังมีนโยบายผลักดันให้
บริษัทขนส่งมวลชนภาคเอกชนพัฒนาระบบการจัดการการขนส่ง โดยมุ่งเน้นที่การจัดการข้อมูลการ
ให้บริการรถโดยสารร่วมบริการผ่านระบบเทคโนโลยี ปรับปรุงขั้นตอนการดําเนินงาน  การนําเอา
เทคโนโลยีใหม่ๆ มาใช้เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพของการจัดการขนส่งมวลชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล และเพ่ิมศักยภาพพร้อมขีดความสามารถในการให้บริการที่ตอบสนองความต้องการของ

“sustainability mobility” 
approach 

(Banister, 2008) 

“city as a place” 
approach 

(Gehl, 2013) 

“conventional mobility” 
approach 

“smart mobility” 
approach 

(techno-centric or 
Consumer-centric aspects) 



  9 

ประชาชนมากขึ้น ทั้งยังตอบสนองนโยบายและแผนยุทธศาสตร์ในการใช้เทคโนโลยีเป็นตัวรวบรวม
ข้อมูลมาวิเคราะห์ เพ่ือปรับปรุงการจัดการการให้บริการสาธารณะของภาครัฐรวมถึงกิจการที่ทาง
ภาครัฐว่าจ้างหรือให้สัมปทานแก่เอกชนดําเนินงานตามยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (กระทรวงคมนาคม, 
2559) 
 นวัตกรรมหรือเทคโนโลยีที่กล่าวไปข้างต้น มีลักษณะเป็นฮาร์ดแวร์ (Hardware) หรือ
อุปกรณ์ที่ใช้สําหรับติดตั้งบนตัวรถโดยสารประจําทาง ในการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ เรา
สามารถใช้ประโยชน์จากการเดินรถในพ้ืนที่เมือง โดยวางแผนจัดการใช้ฮาร์ดแวร์ทําหน้าที่เป็น
ตัวกลางในการเก็บรวบรวมข้อมูล ซึ่งข้อมูลที่ทําการเก็บนั้นขึ้นอยู่กับปัญหาที่ต้องการแก้ไขหรือพัฒนา 
ฮาร์ดแวร์แต่ละตัวจะทําหน้าที่หลักในการเก็บข้อมูลในเรื่องที่แตกต่างกัน ซึ่งขึ้นอยู่กับความต้องการ
ของผู้ติดตั้งว่าต้องการทราบข้อมูลประเภทใด เช่น ฮาร์ดแวร์ ในการตรวจนับจํานวนคนขึ้นลงรถ
โดยสารประจําทาง ฮาร์ดแวร์ในการแจ้งเตือนการขับขี่ปลอดภัย หรือฮาร์ดแวร์สําหรับการตรวจค่า
มลพิษในอากาศ (PM 2.5) หลังจากได้ข้อมูลที่ได้จากการเก็บรวบรวม ผู้เก็บข้อมูลทําหน้าที่ในการ
วิเคราะห์ สังเคราะห์ข้อมูลออกมาเป็นสารสนเทศโดยอยู่ในรูปของรายงาน ทั้งนี้ ผู้ติดตั้งสามารถนํา
ข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์สังเคราะห์ไปใช้ประโยชน์ประกอบการตัดสินใจหรือส่งต่อไปยังหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้อง เพ่ือใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการวางแผนการดําเนินงานหรือใช้กําหนดเป็นแผนในการ
พัฒนางานต่างๆ ต่อไป (D Federal Highway Administration, 2012) 
 การนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการบริหารจัดการระบบขนส่งมวลชนรถโดยสาร
ร่วมบริการนั้น สิ่งสําคัญคือผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งมวลชนในเขตเมืองต้องมีความรู้ความเข้าใจและ
ทักษะเกี่ยวกับระบบการจัดการธุรกิจเพ่ือเตรียมความพร้อมในการนําระบบเทคโนโลยีมาใช้ในการ
จัดการองค์การให้เกิดประโยชน์สูงสุด และปรับเปลี่ยนระบบการจัดการขนส่งมวลชนเป็นการจัดการ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะ (Smart Mobility) ตามยุทธศาสตร์ 20 ปี กระทรวงคมนาคม ระบบขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะไม่เพียงช่วยเพิ่มความพึงพอใจและความเชื่อม่ันในการใช้บริการเท่านั้น แต่ยังสามารถ
ช่วยส่งเสริมระบบเศรษฐกิจในเมืองของกลุ่มประเทศพัฒนาแล้ว และยิ่งมีบทบาทมากในการส่งเสริม
พัฒนาเมืองในประเทศที่กําลังพัฒนา เนื่องจากกลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้วมักเข้าสู่จุดอ่ิมตัวทําให้ส่งผล
ต่อระบบเศรษฐกิจไม่มากนัก ในขณะเดียวกันกลุ่มประเทศที่กําลังพัฒนามีแนวโน้มและบทบาทต่อ
เศรษฐกิจโลกอย่างมาก (Dobbs and other, 2011) อีกทั้ง Luca Staricco (2013) กล่าวถึง กรณี
ของระบบเมืองในยุโรปที่ได้รับยกย่องให้เป็นเมืองทันสมัยในการใช้ระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะ โดย
พบว่านโยบายที่เป็นหัวใจสําคัญของระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะนั้นไม่ใช่เทคโนโลยี แต่เป็นประชากร
หรือผู้ใช้บริการ เนื่องจากเมืองในยุโรปเล็งเห็นว่าการนํานวัตกรรมเทคโนโลยีมาใช้ผ่านระบบขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะ การวางผังเมือง และอ่ืนๆ นั้น มีอิทธิพลต่อการสร้างพฤติกรรมและความเป็นพลเมือง
ของประชาชน (Citizenship Build) ดังนั้น ผู้วิจัยจึงมีความสนใจที่จะศึกษาเกี่ยวกับการจัดการธุรกิจ
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ขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชน โดยใช้วิธีวิทยาการสร้างทฤษฎีฐานราก (Grounded Theory) 
เพ่ือทําความเข้าใจถึง “องค์ประกอบและประเด็นที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในบริบท
ของประเทศไทย” ซึ่งจากการศึกษาเอกสารเบื้องต้นเกี่ยวกับเรื่องการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะในประเทศไทยนั้น พบว่า มีรูปแบบและลักษณะเฉพาะตามบริบทพ้ืนที่ ซึ่งปัจจุบันยังไม่พบผู้
ศึกษาในประเด็นนี้อย่างเป็นระบบ ผู้วิจัยจึงมีความมุ่งหมายในการศึกษาองค์ประกอบดังกล่าว เพ่ือ
นําไปพัฒนาเป็นแนวทางการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลอย่างเป็นระบบ รวมทั้งเป็นการสร้างองค์ความรู้ในการจัดการธุรกิจ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะผ่านการวิจัยให้แก่ ผู้ประกอบการรถร่วมบริการภาคเอกชน หน่วยงานภาครัฐ 
และหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง และเพ่ือเป็นการสร้างองค์ความรู้ในการพัฒนาประเทศในด้านการ
คมนาคมขนส่งมวลชนอัจฉริยะตามแผนยุทธศาสตร์ 20 ปี โดยผู้วิจัยใช้การศึกษาสัมภาษณ์เชิงลึก 
และใช้เทคนิคการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ (Cross Impact Analysis) เป็นวิธีการวิเคราะห์ข้อมูลเชิง
คุณภาพเพ่ือศึกษาหาความสัมพันธ์เชิงสาเหตุผลกระทบปฏิสัมพันธ์ระหว่างสถานการณ์หรือกิจกรรม 
โดยการสํารวจความคิดเห็นผ่านแบบประเมิณจากผู้ทรงคุณวุฒิผู้เชี่ยวชาญ ถึงความน่าจะเป็นของการ
เกิดผลกระทบ โดยกลุ่มผู้ให้ข้อมูลหลัก คือ ผู้ประกอบการหรือผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ผู้ทรงคุณวุฒิที่เป็นอาจารย์มหาวิทยาลัยที่จัดการเรียนการสอนที่
เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเมือง การจัดการขนส่งมวลชน และปัญญาประดิษฐ์ เจ้าหน้าที่รัฐที่มีหน้าที่
เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนในเขตเมือง เป็นต้น 
 
2. ค าถามในการวิจัย 

   2.1 ความหมายและแนวโน้มองค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนของ
ภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปัจจุบันเป็นอย่างไร 

   2.2 แนวโน้มของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีองค์ประกอบและมีรูปแบบความสัมพันธ์ขององค์ประกอบอย่างไร 

 
3. วัตถุประสงค์การวิจัย 

    3.1 เพ่ือศึกษาสภาพการณ์และสังเคราะห์องค์ประกอบเพ่ือสร้างข้อสรุปเชิงทฤษฎีของ
การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคตของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล  

    3.2 เพื่อพัฒนารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคตของภาคเอกชนใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
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4. ขอบเขตของการวิจัย 
การศึกษาวิ จัย  การจัดการธุ รกิ จขนส่ งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ผู้วิจัยได้กําหนดขอบเขตของการศึกษาไว้ดังนี้ 
4.1 ขอบเขตด้านเนื้อหา 
ในส่วนนี้ผู้วิจัยได้ศึกษาทบทวนเอกสารและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้ วยการ

สังเคราะห์เนื้อหาที่เกี่ยวกับแนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ
ภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วย แนวคิดทฤษฎีการขนส่งมวลชนและ
การเดินทาง แนวคิดทฤษฎีรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง แนวคิดและทฤษฎีการจัดการ 
แนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีระบบ แนวคิดเกี่ยวกับเทคโนโลยีและเทคโนโลยีสารสนเทศ แนวคิดเกี่ยวกับ
การยอมรับการใช้เทคโนโลยี และแนวคิดทฤษฏีการบริการสาธารณะ  

รวมทั้งการวิจัยนี้เป็นการศึกษาการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะเฉพาะประเภทรถ
โดยสารประจําทางของภาคเอกชนในเขตเมืองซึ่งเป็นการเคลื่อนที่ระยะสั้นเท่านั้น จึงควรพิจารณา
ก่อนนําไปประยุกต์ใช้กับการจัดการขนส่งมวลชนกับพาหนะในลักษณะอ่ืน และการนําไปประยุกต์ใช้
กับรูปแบบการขนส่งมวลชนทางไกล 

4.2 ขอบเขตด้านประชากร ผู้เชี่ยวชาญ และผู้ให้ข้อมูลสําคัญ 
ขอบเขตด้านประชากร ผู้เชี่ยวชาญ และผู้ให้ข้อมูลสําคัญ ได้แก่ ผู้เชี่ยวชาญที่ดําเนินงานใน

ธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ ผู้ประกอบการหรือผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชน
ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ผู้ทรงคุณวุฒิที่เป็นอาจารย์มหาวิทยาลัยหรือนักวิชาการที่
จัดการเรียนการสอนที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเมืองและการจัดการขนส่งมวลชนด้วยระบบอัจฉริยะ
หรือปัญญาประดิษฐ์ เจ้าหน้าที่รัฐที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนในเขตเมือง 

4.3 ขอบเขตด้านเวลาและพ้ืนที่ในการศึกษา 
การวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยเก็บข้อมูลเชิงคุณภาพ ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมข้อมูลระหว่าง เดือน

มิถุนายน พ.ศ. 2562 - เดือนมีนาคม 2563 ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วย 
นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ และสมุทรสาคร 

 
5. กรอบแนวคิดในการวิจัย 

การศึกษาวิจัยเรื่อง การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ใช้รูปแบบวิธีวิทยาการวิจัยแบบพหุวิธีการ ทําให้กรอบแนวคิดขั้นตอน
ของงานวิจัยแบ่งออกเป็น 2 ขั้นตอนหลัก โดยขั้นตอนที่ 1 เริ่มจากการประยุกต์การวิจัยเอกสาร และ
สัมภาษณ์เชิงลึกเพ่ือสร้างทฤษฎีฐานรากของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชน 
โดยวิเคราะห์ร่วมกับแนวคิดทฤษฎีการขนส่งมวลชนและการเดินทาง แนวคิดทฤษฎีรูปแบบการขนส่ง
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ผู้โดยสารในเขตเมือง แนวคิดเกี่ยวกับการจัดการ แนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีระบบ แนวคิดเกี่ยวกับ
เทคโนโลยีและเทคโนโลยีสารสนเทศ แนวคิดเก่ียวกับการยอมรับการใช้เทคโนโลยี และแนวคิดทฤษฏี
การบริการสาธารณะ รวมถึงงานวิจัยที่เก่ียวข้องจากแหล่งที่มีความน่าเชื่อถือ ทําให้เกิดการสังเคราะห์
และพัฒนาเป็นข้อสรุปเชิงทฤษฎีการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และขั้นตอนที่ 2 เป็นการพัฒนารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่พัฒนาขึ้น โดยประยุกต์ใช้เทคนิคการ
ประเมินผลกระทบและความน่าจะเป็น (Impact and Proability Evaluation) หลังจากนั้นทําการ
ประเมินโดยประยุกต์ใช้เทคนิคการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ (Cross-Impact Analysis) เพ่ือให้ได้
รูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยทั้งนี้
กรอบแนวคิดในการดําเนินการวิจัยทั้งหมดได้แสดงดังในภาพที่ 3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 3 กรอบแนวคิดการวิจัยเชิงขั้นตอน 

  

ขั้นตอนที่ 1 

1.1 การประยุกต์การวิจัยเอกสาร 

1.2 การประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานราก             

 

องค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะภาคเอกชนในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 

ขั้นตอนที่ 2 
 

2.1 องค์ประกอบของการจัดการฯธุรกิจ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะภาคเอกชนใน
พื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

แนวโน้มรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนภาคเอกชนในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 

วิเคราะห์
เนื้อหา 

วิเคราะห์ด้วยเทคนิค 
Impact and Probability 

Analysis 

แบบประเมินผลกระทบและความเป็นไปได้ของรูปแบบการจัดการ 

 

2.2 แนวโน้มรูปแบบการจัดการฯธุรกิจ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะภาคเอกชนใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

รูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
ภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 

และปริมณฑล 
 

วิเคราะห์ด้วยเทคนิค 
Cross-Impact Analysis 

แบบประเมินผลกระทบไขว ้
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6. นิยามศัพท์เฉพาะ 
 6.1 การจัดการ หมายถึง ชุดกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการวางแผนการดําเนินงาน            
การกําหนดวัตถุดิบ กําลังคน เงินทุน วิธีการ และการควบคุมการดําเนินงานของผู้ประกอบการธุรกิจ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้ผลลัพธ์ตามเป้าหมาย
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 6.2 ธุรกิจขนส่งมวลชนของภาคเอกชน หมายถึง ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่ผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งมวลชนของภาคเอกชนที่ได้รับสัมปทาน
เส้นทางจากภาครัฐให้ทําหน้าที่จัดการเดินรถตามเส้นทางการเคลื่อนที่ระยะสั้น รวมถึงการอํานวย
ความสะดวกในการเดินทางให้กับประชาชนจากสถานที่หนึ่งไปยังสถานที่หนึ่ง โดยได้รับค่าตอบแทน
ในรูปแบบของค่าโดยสารตามระยะทางจากผู้โดยสาร 
 6.3 ผู้ประกอบการ หมายถึง ผู้ดําเนินธุรกิจการจัดการขนส่งมวลชนสาธารณะด้วยรถ
โดยสารประจําทางในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลของภาคเอกชนที่ได้รับใบอนุญาต
ประกอบการเดินรถร่วมบริการจากองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพและกรมการขนส่งทางบก 
 6.4 เทคโนโลยี หมายถึง อุปกรณ์และเครื่องมือการตรวจจับที่ผู้ประกอบการธุรกิจขนส่ง
มวลชนของภาคเอกชนนํามาประยุกต์ใช้ติดตั้งกับตัวรถ รวมถึงระบบควบคุมภายในรถและระบบ
ควบคุมทางไกล เพื่อให้เกิดประโยชน์ด้านความปลอดภัย และด้านคุณภาพการให้บริการแก่ผู้โดยสาร 
และผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ่าย 
 6.5 เทคโนโลยีสารสนเทศ หมายถึง อุปกรณ์และเครื่องมือที่ผู้ประกอบการธุรกิจขนส่ง
มวลชนของภาคเอกชนนํามาใช้ในการดําเนินงานเพ่ือส่งต่อข้อมูลดิบจากการดําเนินงานในรูปแบบ
ดิจิทัล และนําข้อมูลดิบดังกล่าวมาประมวลผลเป็นสารสนเทศเพ่ือใช้ในการตัดสินใจเพ่ือแก้ไข 
ปรับปรุงและพัฒนาการบริหารจัดการให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 
 6.6 กรุงเทพมหานคร หมายถึง พ้ืนที่การปกครองส่วนท้องถิ่นรูปแบบพิเศษที่จัดตั้งตาม
พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2528 มีหน้าที่จัดบริการสาธารณะให้
ทั่วถึงแก่ประชาชนในเขตพ้ืนที่ 50 เขต 
 6.7 ปริมณฑล หมายถึง จังหวัดที่มีพ้ืนที่ติดกับกรุงเทพมหานคร จํานวน 5 จังหวัด 
ประกอบด้วย นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ และสมุทรสาคร เฉพาะพ้ืนที่ที่มีรถโดยสาร
ร่วมบริการของภาคเอกชนที่มีจุดหมายของเส้นทางการวิ่งอยู่ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 
 6.8 การเคลื่อนที่ระยะสั้น หมายถึง การเดินทางประจําวันเพ่ือดําเนินกิจกรรมต่างๆ ใน
ชีวิต ของประชาชนที่อยู่อาศัยในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีลักษณะการเดินทางเพ่ือ
ไปทํางานสู่ใจกลางเมือง (Downtown Journey to Work) การเดินทางของคนในเมืองออกไปทํางาน
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เขตชานเมือง (Reverse Commuting) และการเดินทางภายในเขตพ้ืนที่ (Later Commuting) โดยมี
ระยะการเดินทางท้ังสั้นและยาวเป็นลักษณะการเดินทางแบบภายในเมืองหรือชานเมือง 
 
7. นิยามศัพท์ปฏิบัติการ 
 7.1 ขนส่งมวลชนอัจฉริยะ หมายถึง การที่ผู้ประกอบการขนส่งมวลชนเรียนรู้และพัฒนาจาก
ระบบสารสนเทศที่เกิดจากการดําเนินงาน มีการนําระบบเทคโนโลยีการตรวจจับ และระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการดําเนินงาน โดยผู้ประกอบการสามารถเรียนรู้จากการนําข้อมูลที่
เกิดขึ้นจากการดําเนินงานมาวิเคราะห์ประมวลผลเพ่ือพัฒนาการดําเนินงานให้มีประสิทธิภาพ และ
สอดคล้องกับความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้มากขึ้น 

7.2 ความเป็นเมือง หมายถึง การที่ภาครัฐและเอกชนมีส่วนร่วมในการพัฒนาพ้ืนที่เศรษฐกิจ
และพ้ืนที่ชุมชนในเขตเมือง รวมถึงการพัฒนาการเชื่อมต่อระหว่างพ้ืนที่ต่างๆ ในเขตเมืองด้วยระบบ
ขนส่งมวลชนสาธารณะที่สอดคล้องกับการขยายตัวของผังเมืองที่มีมาตรฐาน สะดวก ราคาเหมาะสม 
และได้รับการยอมรับจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ่าย 

 
8. ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

ผลการวิจัยจากการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคตของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ก่อให้เกิดประโยชน์ดังนี้ 

8.1 ประโยชน์ทางด้านวิชาการ 
 8.1.1 นําเสนอข้อค้นพบที่ผ่านกระบวนการวิจัยและมีความน่าเชื่อถือทางวิชาการที่
สนับสนุนการนําแนวคิดการเรียนรู้แบบอัจฉริยะ (Smart) มาประยุกต์ใช้ในการจัดการธุรกิจ ซึ่งการนํา
แนวคิดการเรียนรู้แบบอัจฉริยะมาประยุกต์ใช้ในการจัดการธุรกิจนั้น เป็นกลุ่มแนวคิดของการจัดการ
หลังสมัยใหม่ ซึ่งเป็นหนึ่งในแนวคิดที่ Gareth Morgan นักทฤษฎีองค์การและการจัดการได้เสนอไว้ 
โดยแนวคิดการมององค์การเปรียบเสมือนสมองนั้น มองว่าผู้ประกอบการธุรกิจแต่ละรายมีระบบนิเวศ
ทางธุรกิจที่แตกต่างกัน จึงไม่มีองค์ประกอบและระบบการจัดการที่ดีที่สุดและสามารถใช้ได้กับทุก
องค์การ ผู้ประกอบการจึงต้องมีกระบวนการจัดเก็บข้อมูล ประมวลผล วิเคราะห์ สังเคราะห์ และ
สร้างการเรียนรู้จากข้อมูลอย่างเป็นระบบ เพ่ือให้สามารถสร้างการตัดสินใจในการจัดการธุรกิจได้
อย่างมีประสิทธิภาพ และดํารงอยู่ได้จากการมีระบบเรียนรู้ ซึ่งเปรียบเสมือนการมีสมองอัจฉริยะ  
 8.1.2 เสนอให้เห็นว่าข้อมูลสารสนเทศท่ีเกิดขึ้นระหว่างการดําเนินงานเป็นผลลัพธ์หนึ่งที่
สําคัญอย่างมากที่ผู้ประกอบการต้องนํามาใช้ตัดสินใจในการจัดการธุรกิจ โดยเฉพาะธุรกิจที่มีความ
เกี่ยวข้องกับสาธารณชนและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียหลายฝ่าย รวมถึงผู้ที่ดําเนินงานต่างๆ ในฐานะตัวแทน
ภาครัฐ ผู้ประกอบการจึงจําเป็นต้องมีฐานข้อมูลจํานวนขนาดใหญ่ (Big Data) ที่ครบถ้วนสมบูรณ์ 
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เพ่ือนําไปใช้ในการประมวลผลเป็นสารสนเทศที่ใช้ในการตัดสินใจทางการจัดการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ เพราะถ้าผู้ประกอบการยังยึดติดกับแบบแผนการจัดการแบบเดิมจะทําให้ไม่สามารถ
ดําเนินธุรกิจต่อไปได้ในบริบทและเงื่อนไขของสังคมปัจจุบัน องค์ประกอบด้านข้อมูลขนาดใหญ่ที่
ค้นพบจากงานวิจัยนี้จึงเป็นองค์ประกอบการที่สําคัญสําหรับการจัดการธุรกิจของผู้ประกอบการในยุค
หลังสมัยใหม่ที่ชี้ให้เห็นว่าสภาพแวดล้อมทุกอย่างพร้อมเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลาจากการเกิดขึ้นของ
ข้อมูลจํานวนมาก หรือนักวิชาการบางกลุ่มเรียกว่าเป็นยุคแห่งข้อมูลสารสนเทศ ( Information of 
Age) ซึ่งมีความแตกต่างจากแนวทางการจัดการธุรกิจของผู้ประกอบการที่เป็นอยู่ปัจจุบัน เนื่องจาก
แนวทางการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนปัจจุบันส่วนใหญ่ยังยึดติดกับการจัดการตามแบบแผนของตน
ในอดีตเป็นหลัก ซึ่งเป็นการสะท้อนให้เห็นว่าผู้ประกอบการยังมีอิทธิพลทางความคิดของการจัดการ
ธุรกิจจากยุคโครงสร้างนิยมที่ไม่ให้ความสําคัญกับสภาพแวดล้อมหรือระบบนิเวศทางธุรกิจที่
เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลาและเปลี่ยนแปลงอย่างฉับพลัน (Diruption) ซึ่งถ้าผู้ประกอบการใน
ปัจจุบันไม่ปรับเปลี่ยนกระบวนทัศน์การจัดการธุรกิจจะทําให้ไม่สามารถดํารงอยู่ในบริบทปัจจุบันได้ 

8.2 ประโยชน์ในการนําไปใช้ในทางปฏิบัติ 
จากผลการศึกษาวิจัยทําให้ได้รูปแบบและวิธีการที่ใช้ในการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน

อัจฉริยะของภาคเอกชนที่ผู้ประกอบการขนส่งมวลชนร่วมบริการ ซึ่งสามารถนํามาประยุกต์ใช้กับการ
ผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล      
ได้ดังนี ้

8.2.1 ผู้ประกอบการมีความเข้าใจถึงกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ และแนวนโยบาย
เกี่ยวกับการดําเนินธุรกิจขนส่งมวลชนของประเทศตามยุทธศาสตร์การคมนาคมชาติที่ให้ความสําคัญ
กับการขนส่งสีเขียว (Green Transportation) และมีธรรมาภิบาลในการดําเนินงาน 

8.2.2 ผู้ประกอบการได้รับทราบถึงความสําคัญของการวางแผนการดําเนินงาน กําหนด
เป้าหมาย กําหนดขอบเขตของงาน และกําหนดผู้รับผิดชอบที่ชัดเจน โดยคํานึงถึงความต้องการของผู้
มีส่วนได้ส่วนเสีย และความเป็นไปได้ทางธุรกิจในด้านรายได้ อัตราผลตอบแทน และอัตราการเติบโต 
รวมถึงมีการพัฒนาความรู้และทักษะด้านเทคโนโลยีให้กับคนในหน่วยงานอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้ 
สามารถช่วยลดต้นทุนการดําเนินงานในระยะยาว เพ่ิมความโปร่งใสให้กับการดําเนินงาน แก้ปัญหา
รายได้รั่วไหลจากการดําเนินงาน โดยใช้ระบบการชําระเงินและทําธุรกรรม (Transaction) ต่างๆ ผ่าน
ระบบออนไลน์ 

8.2.3 ผู้ประกอบการมีความเข้าใจถึงการวางระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลยี
สารสนเทศเพ่ือเชื่อมต่อกับระบบการจัดการการขนส่งมวลชนในเขตเมืองผ่านระบบซอล์ฟแวร์ของ
หน่วยงานกลาง และเชื่อมต่อกับระบบกรมการขนส่ง โดยอาศัยผู้ที่มีทักษะในการดูแล รวมถึงการ
จัดทําโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือการสื่อสารระหว่างผู้ประกอบการในการจัดเก็บข้อมูลผ่านแพลตฟอร์ม
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ต่างๆ ทั้งนี้ ระบบการตรวจจับและเทคโนโลยีสารสนเทศยังสามารถคํานวณปริมาณความต้องการใช้
บริการสาธารณะได้แบบทันที (Realtime) ทําให้ผู้ประกอบการจัดสรร รถโดยสารในการบริการได้ตรง
ตามปริมาณความต้องการ (Traffic) ได้มากขึ้น 

8.2.4 ผู้ประกอบการรับทราบและเล็งเห็นถึงการสร้างความปลอดภัยให้กับผู้รับบริการ 
โดยนําระบบเทคโนโลยีการตรวจจับ การแจ้งเตือนสภาพรถแบบทันที และระบบสัญญานและเสียง
แจ้งเตือนแก่คนขับมาติดตั้งที่ตัวรถโดยสาร รวมถึงมีการสื่อสารแนวทางปฏิบัติเกี่ยวกับการใช้บริการ
รถโดยสารที่ถูกต้อง ทั้งในการใช้บริการปกติและเมื่อเวลาเกิดเหตุฉุกเฉิน แก่ผู้โดยสารผ่านสื่อภายใน
ตัวรถและสื่อออนไลน์ และให้ความสําคัญต่อการอบรมและประเมินความรู้และทักษะเกี่ยวกับวินัย
จราจรแก่คนขับเป็นระยะๆ อย่างต่อเนื่อง  

8.2.5 ผู้ประกอบการได้รับทราบและสามารถเตรียมความพร้อมในการนํารถโดยสารที่ใช้
พลังงานทางเลือกมาให้บริการเพ่ิมขึ้น โดยรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมต้องอยู่ในสภาพพร้อม
ให้บริการและสร้างมลพิษน้อยลงกว่าระบบเดิม ระบบรถพลังงานทางเลือกนี้สามารถช่วยประหยัด
พลังงาน ทําให้ต้นทุนต่อหน่วยลดลงและมีผลกําไรมากข้ึนในระยะยาว 

8.2.6 ผู้ประกอบการมีความเข้าใจถึงการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ (Service 
Quality) หมายถึง การนําระบบเทคโนโลยีและการสื่อสารข้อมูลที่เป็นประโยขน์ต่อผู้รับบริการในการ
เตรียมพร้อมเพ่ือความปลอดภัยในการเดินทาง รวมถึงการนําระบบมาตรฐานคุณภาพการต่างๆ มาใช้ 
รวมถึงการขอรับรองมาตรฐานคุณภาพในด้านต่างๆ เพ่ือสร้างความน่าเชื่อถือให้กับผู้รับบริการ 

8.2.7 ผู้ประกอบการมีความเข้าใจและเล็งเห็นถึงความสําคัญของการอํานวยความ
สะดวกให้กับผู้โดยสารในการเข้าถึงจุดรอรถร่วมบริการได้ในระยะเวลาที่รวดเร็ว และสามารถเข้าถึงได้
ง่ายสําหรับผู้รับบริการทุกกลุ่มอย่างเท่าเทียมกัน รวมถึงมีความสะดวกในการชําระค่าโดยสาร และ
สามารถประมาณการเวลาในการเข้าถึงจุดขึ้นรถโดยสารได้ง่ายมากข้ึน 

8.2.8 ผู้ประกอบการมีความเข้าใจถึงการสร้างความน่าเชื่อถือให้กับผู้รับบริการด้วยการ
นําระบบมาตรฐานรถโดยสารขนาดที่ได้รับการยอมรับจากในประเทศและต่างประเทศมาใช้ รวมถึง
การปรับเปลี่ยนเส้นทางให้สอดคล้องกับการขยายตัวของเมืองจากการตั้งถิ่นฐาน และจากการขยาย
ระบบขนส่งทางรางในเขตเมือง 

8.2.9 ผู้ประกอบการมีความเข้าใจถึงการนํารถโดยสารที่ลดการสร้างมลภาวะและมี
ต้นทุนพลังงานไม่สูงเพ่ือให้สามารถกําหนดอัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรม และมีการนําข้อคิดเห็นจากผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียมาปรับปรุงการให้บริการอย่างต่อเนื่อง 

8.2.10 ผู้ประกอบการมีระบบจัดการข้อมูลที่เกิดจากการดําเนินงานด้านระบบการเดิน
รถและพฤติกรรมผู้โดยสารอย่างเป็นระบบ โดยสามารถนําผลลัพธ์จากการจัดการข้อมูลมาปรับปรุง
และพัฒนาการดําเนินงานให้ตอบสนองความต้องการของผู้โดยสารและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้อย่างมี



  17 

ประสิทธิภาพ นอกจากนี้ยังสามารถนํามาศึกษาความเป็นไปได้ในการขยายธุรกิจ โดยใช้การเชื่อมโยง
ข้อมูลไปยังธุรกิจอื่นเพ่ือให้เกิดการพัฒนาเป็นผลิตภัณฑ์หรือบริการใหม่ 

 
9. ข้อจ ากัดของงานวิจัย 
            9.1 การวิจัยครั้งนี้เป็นการเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญและผู้ให้ข้อมูลสําคัญ ซึ่ง
ผู้เชี่ยวชาญและผู้ให้ข้อมูลสําคัญบางท่านไม่สามารถให้ข้อมูลโดยการพบปะได้ เนื่องจากประเทศไทย
อยู่ในช่วงของการแพร่ระบาดของเชื้อ COVID-19 และอยู่ในช่วงการเว้นระยะห่างทางสังคม (Social 
Distancing) ทําให้การเข้าถึงข้อมูลต้องดําเนินการผ่านระบบออนไลน์แทนการพบปะแบบตัวต่อตัว   
            9.2 การวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยไม่ได้นําประเด็นด้านการเมืองมาร่วมพิจารณาในรายละเอียดเชิงลึก 
เนื่องจากอาจส่งผลกระทบด้านลบต่อผู้ให้ข้อมูลสําคัญในงานวิจัย ผู้วิจัยจึงมุ่งนําเสนอในด้านรูปแบบ
การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของผู้ประกอบการเพื่อตอบวัตถุประสงค์ของงานวิจัยเป็นหลัก 
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บทที่ 2 
วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

 
การวิจัยเรื่อง การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล ผู้วิจัยได้รวบรวมทฤษฎี แนวคิด เอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องเพ่ือนํามาเป็นกรอบ
แนวทางในการดําเนินการวิจัยดังต่อไปนี้ 

 

1. ทฤษฎีระบบ 
2. ทฤษฎีการจัดการ 
3. ทฤษฎีรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง 
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1. ทฤษฎีระบบ 
การวิจัยเรื่องการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลนี้ ความรู้และความเข้าใจแบบแผนของโครงสร้างการจัดการที่มีความสัมพันธ์กันแบบ
องค์รวมเป็นสิ่งสําคัญ ผู้วิจัยจึงศึกษาทฤษฎีระบบเพ่ือนํามาใช้เป็นฐานคิดในการอธิบายความเกี่ยวข้อง
ขององค์ประกอบต่างๆ ที่มีความสัมพันธ์กัน โดยทําความเข้าใจตั้งแต่ที่มาของทฤษฎี ความหมาย และ
องค์ประกอบที่สําคัญของทฤษฎี มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1.1 ที่มาของทฤษฎี 
แนวคิดและทฤษฎีระบบ เกิดขึ้นในปี ค.ศ.1930 เริ่มต้นจากทฤษฎีระบบทั่วไป (General 

Systems Theory) และการนําเสนอมุมมองระบบแบบองค์รวม  โดยกลุ่มนักวิทยาศาสตร์ที่
สังเกตเห็นถึงปรากฏการณ์ต่างๆ ที่เกิดขึ้นอย่างมีความซับซ้อนและเป็นไปในลักษณะคล้ายคลึงกัน 
(Bertalanffy, 1950) เป็นการรวมกันของกระบวนการคิดสองทฤษฎี  ได้แก่ “ทฤษฎีความซับซ้อน” 
(Complexity Theory) (Jorg, 2011) ทฤษฎีนี้มองว่าประสิทธิภาพของระบบเกิดจากการรวมตัวกัน
ของส่วนประกอบย่อยหลายส่วนมารวมกัน จึงทําให้ระบบใหญ่มีประสิทธิภาพมากขึ้นในองค์รวม และ
หากพิจารณาส่วนประกอบย่อยต่างๆ แบบแยกส่วนจะพบว่าส่วนประกอบเหล่านั้นไม่สามารถมี
คุณสมบัติในการสร้างประสิทธิภาพได้มากเท่ากับการมารวมกันเป็นระบบใหญ่ ทฤษฎีต่อมา คือ 
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ทฤษฎีไซเบอร์เนติกส์ (Cybernetics Theory) ที่มองในมุมกลศาสตร์ การติดต่อสื่อสาร และการ
ควบคุมกลไก โดยใช้การมองแบบแยกส่วน และให้ความสําคัญกับการควบคุมกลไกของระบบมากกว่า
การแยกส่วนวิเคราะห์หาประสิทธิภาพ (Hyotyniemi, 2006) โดยมีพ้ืนฐานมาจากทางความคิดส่วน
หนึ่งมาจากระบบกายภาพของสิ่งมีชีวิต (Wiener, 1948) 

1.2 ความหมายของทฤษฎีระบบ 
ทฤษฎีระบบ (System Theory) หมายถึง สิ่งต่างๆ บนโลกนี้ที่มีลักษณะ องค์ประกอบที่มี

ความสัมพันธ์กันเป็นกระบวนการ เพ่ือให้เกิดผลลัพธ์ตามที่ได้กําหนดไว้ โดยทั่ วไประบบสามารถ
จําแนกได้เป็น 2 ประเภท คือระบบปิด (Closed System)  และระบบเปิด (Open System) โดย
ระบบปิด หมายถึง ระบบที่สามารถควบคุมได้ มีความสมบูรณ์ในตัวเอง ไม่สัมพันธ์กับระบบอ่ืนใด 
และแยกตนเองออกจากสภาพแวดล้อมต่างๆ ทางสังคม  เช่น การทดลองทางวิทยาศาสตร์ที่มีลักษณะ
กระบวนการที่ถูกควบคุมและไม่เปลี่ยนแปลงเพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ที่สมบูรณ์ถูกต้อง ระบบเปิด หมายถึง 
ระบบที่ไม่สามารถควบคุมได้ สิ่งแวดล้อมภายนอกมีผลและอิทธิพลต่อการทํางานขององค์การ เป็น
ระบบที่ต้องมีปฏิสัมพันธ์และเอ้ือประโยชน์กับ ทั้งบุคคล องค์การ หรือหน่วยงาน ในลักษณะใด
ลักษณะหนึ่ง  เป็นบริบทของระบบของสังคมในปัจจุบันที่มีพลวัตไปตามสภาพแวดล้อมอยู่ตลอดเวลา 
(French and Bell, 1990) และ (Kinichi and Kreitner, 2003)  

ทั้งนี้มีนักวิชาการหลายท่านได้ ให้ความหมายของระบบและทฤษฎีระบบไว้  ดั งนี้  
ราชบัณฑิตยสถาน (2554) ให้ความหมายว่า ระบบ หมายถึงระเบียบเกี่ยวกับกับการรวมตัวของสิ่ง
ต่างๆ ซึ่งมีลักษณะซับซ้อนให้เข้าลําดับและประสานกันเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันตามหลักเหตุผลทาง
วิชาการ ตรงกับ Luhmann (1984) ที่กล่าวว่า ทฤษฎีระบบสามารถนําไปประยุกต์ใช้ได้หลากหลาย
สาขาวิชาและสิ่งสําคัญของทฤษฎีระบบ คือ การมองแบบไม่แยกส่วนหรือการมองว่าทุกอย่างสัมพันธ์
กัน จันทรานี สงวนนาม (2545) ได้ขยายความเพ่ิมไว้ว่า ระบบเป็นกลุ่มองค์ประกอบต่างๆ ที่มี
ความสัมพันธ์ระหว่างกันและมีความเกี่ยวข้องกันในลักษณะที่ทําให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน 
เพ่ือกระทํากิจกรรมเพ่ือให้ได้ผลสําเร็จตามความต้องการขององค์การ โดย รัตนโชติ เทียนมงคล 
(2556) อธิบายว่า ทฤษฎีระบบ หมายถึง การบูรณาการ ทฤษฎีความซับซ้อนและทฤษฎีไซ เบอร์
เนติกสเข้าด้วยกัน มีจุดเด่นด้านการพัฒนาวิธีการคิดแบบเป็นกระบวนการระบบ (Systematic 
Thinking) ใช้กระบวนทัศน์แบบวิธีการจัดการกับความซับซ้อนในรูปแบบการคิดเชิงสังเคราะห์ 
(Synthetic Science) มีการแยกการทํางานออกเป็นลําดับขั้น เพ่ือควบคุมโครงสร้าง ที่ซับซ้อน
ภายในระบบทฤษฎีให้ได้ประสิทธิภาพตามแบบแนวคิดของ Cybernetics และขยายความต่อไปว่า 
ทฤษฎีระบบเกี่ยวข้องกับการศึกษาและบูรณาการความรู้แบบสหวิทยาการ (Interdisciplinary) ที่
รวบรวมเอาหลักการ แนวคิด ทฤษฎี และกระบวนการต่างๆ เพ่ือสร้างความสัมพันธ์ในการทํางานที่
ยืดหยุ่นระหว่างกันและเพ่ิมประสิทธิภาพในการกระบวนค้นหาผลลัพธ์ใหม่ๆ ในศาสตร์ต่างๆ ทฤษฎี
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ระบบ เป็นวิธีการจัดการสภาพแวดล้อมภายนอกที่ผสมผสานหน้าที่ระหว่างการจัดการกิจกรรมของ
การจัดการและการวางแผนเชิงกลยุทธ์ (Katz and Khan, 1966) ทฤษฎีระบบเป็นตัววิเคราะห์ความ
ซับซ้อนของระบบ ซึ่งความซับซ้อนนั้นมีองค์ประกอบที่แตกต่างกัน เริ่มจากปัจจัยนําเข้าผ่าน
กระบวนการนํามาสู่ปัจจัยนําออกหรือผลลัพธ์ และการตรวจสอบ เป็นระบบที่หมุนเวียนอย่างต่อเนื่อง 
(Molenaar, et, al. 2014) นอกจากนี้ Schoderbek and et.al. (1990) ได้อธิบายการประยุกต์ใช้
ทฤษฎีระบบกับองค์การว่า การมองปัญหาโดยรวม (Systems view or Systems Approach) 
องคก์ารจําเป็น อย่างมากท่ีจะต้องพิจารณารายละเอียดของแต่ละปัญหาอย่างลึกซึ่ง โดยต้องเข้าใจว่า
ทฤษฎีเชิงระบบเป็นการแก้ปัญหาในสถานการณ์ปัจจุบัน วิธีการเชิงระบบมีความแตกต่างกับวิธีการ
เชิงวิเคราะห์ (Analytical Approach) ที่มีวิธีการแก้ปัญหาเป็นกระบวนการแยกแยะจากส่วนรวม
ย่อยออกเป็นส่วนเล็ก 

1.3 องค์ประกอบของทฤษฎีระบบ 
Kathryn and David (1998) อธิบายถึงแนวคิดและการตั้งระบบในองค์การว่า องค์การหนึ่ง

องค์การจะเป็นระบบได้ ต้องประกอบด้วย ปัจจัย 5 ประการ และเชื่อมโยงกันเป็นขั้นตอน ดังนี้ 
 

 
 

 
 
 
 
 

 
 

ภาพที่ 4 ทฤษฎีระบบ (System Theory) (Kathryn and David, 1998) 
 

จากภาพที่ 4 องค์ประกอบของทฤษฎีระบบ ประกอบด้วย 1) ปัจจัยนําเข้า (Input) หมายถึง 
ทรัพยากร เช่น วัตถุดิบ ทุน แรงงาน ที่องค์การต้องนําเข้าสู่ระบบการผลิต 2) กระบวนการ (Process) 
เป็นกระบวนการแปลงทรัพยากรเป็นสินค้าและบริการ 3) ปัจจัยผลผลิต (Output) หมายถึง สินค้า
และการบริการสุดท้ายที่มาจากการแปรสภาพในกระบวนการผลิต 4) ข้อมูลป้อนกลับ หมายถึง ข้อมูล
ที่เกิดการลูกค้า และข้อมูลที่เกิดจากกระบวนการผลิต ที่ส่งกลับมายังองค์การเพ่ือนํามาพิจารณา
กําหนดปัจจัยนําเข้าในกระบวนการผลิตครั้งต่อไป และ 5) สภาพแวดล้อมภายนอกองค์การ 

ปัจจัยนําเข้า 
(INPUT) 

กระบวนการ 
(PROCESS) 

 

ผลผลิต 
(OUTPUT) 

 

การย้อนกลับ (FEEDBACK) 

สิ่งแวดลอ้มภายนอกองค์การ (ENVIRONMENT) 

  สิ่งแวดล้อมภายนอกองค์การ (ENVIRONMENT) 
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(Environment) หมายถึง ปัจจัยที่ไม่สามารถควบคุมได้และส่งผลกระทบต่อการดําเนินงานของ
องค์การ เช่น สภาพเศรษฐกิจ การเมือง และสังคม เป็นต้น 

ตามที่กล่าวมาข้างต้น จะเห็นได้ว่าทฤษฎีระบบสามารถอธิบายปรากฎการณ์ต่างๆ ในองค์
รวม และสามารถนําข้อมูลมากําหนดปัจจัยนําเข้าใหม่เพ่ือปรับปรุงและพัฒนาแนวทางการจัดการให้มี
ประสิทธิภาพและบรรลุเป้าหมายได้ ผู้วิจัยจึงนําทฤษฎีระบบมาเป็นกรอบแนวทางการศึกษา
กระบวนการจัดการธุรกิจ โดยนําองค์ประกอบของทฤษฎีมาวางเป็นกรอบในการวิเคราะห์และ
สังเคราะห์ข้อมูล เพ่ือจําแนกองค์ประกอบต่างๆ ให้เห็นถึงความเชื่อมโยงของการจัดการธุรกิจอย่าง
เป็นระบบ 
 
2. ทฤษฎีการจัดการ 

ในการวิจัยเพ่ือพัฒนาแนวคิดเกี่ยวกับการจัดการธุรกิจขนส่งมวชนอัจฉริยะครั้งนี้ เพ่ือให้การ
วิเคราะห์และสังเคราะห์รูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะสามารถจําแนกและอธิบายชุด
ความคิดที่ค้นพบจากการวิจัยได้อย่างถูกต้อง ชัดเจน และมีประสิทธิภาพ ผู้วิจัยจึงนําทฤษฎีการ
จัดการมาเป็นหนึ่งในฐานคิดสําคัญ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

2.1 ความหมายของการจัดการ 

พัชสิรี ชมพูคํา (2552) กล่าวว่า การจัดการ หมายถึง การดําเนินการเกี่ยวกับการวางแผน  
การจัดองค์การ การตัดสินใจ การนํา และการควบคุมทรัพยากร ซึ่งประกอบไปด้วย ทรัพยากรการเงิน 
สินทรัพย์ถาวร ข้อมูลและทรัพยากรมนุษย์ โดยมีเป้าประสงค์ให้องค์การบรรลุเป้าหมายอย่ างมี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล และ วิเชียร วิทยอุดม  (2553) ให้ความหมายของการจัดการ 
(Management) ตามหลักทางวิชาการว่า เป็นคําที่มีความหมายในเชิงรูปธรรมหรือเชิงการกระทํา
นิยมใช้กับศาสตร์ด้านการบริหารธุรกิจ โดยมุ่งเน้นเรื่องการนํานโยบายของผู้บริหารระดับสูงหรือ
หัวหน้างานที่ได้กําหนดขึ้นนําไปปฏิบัติ (Implementation) ให้เกิดผลดีต่อกิจการนั้นๆ นอกจากนี้
การจัดการนั้นถือได้ว่าเป็นกระบวนการในการจัดระเบียบทรัพยากรขององค์การทั้งหมด โดยเลือกใช้
ระบบการจัดการที่เหมาะสมกับบริบทของงาน เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์และเป้าหมายขององค์การที่ตั้ง
ไว้ ซึ่งการให้ความหมายหรือนิยามศัพท์ของ คําว่า การจัดการ นั้น มีนักวิชาการหลายท่านต่างให้
ความหมาย ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับแนวคิดของนักวิชาการแต่ละท่าน โดยใจความสําคัญของการจัดการ 
หมายถึง ศาสตร์และศิลป์ในการดําเนินงานโดยอาศัยปัจจัยต่างๆไม่ว่าจะเป็น คน เงิน อุปกรณ์ ต่างๆ 
เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์ขององค์การอย่างมีประสิทธิภาพ (Drucker, 2006)    

2.2 องค์ประกอบของกระบวนการการจัดการ 
เมื่อทําความเข้าใจความหมายของการจัดการแล้ว ผู้วิจัยทําการศึกษาองค์ประกอบของการ

จัดการเพ่ือให้สามารถจําแนกคุณลักษณะขององค์ประกอบการจัดการบนฐานทฤษฎีได้อย่างถูกต้อง  
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สําหรับองค์ประกอบที่สําคัญของการจัดการนั้น วิภาส ทองสุทธิ์ (2552) ได้อธิบายว่า 
องค์ประกอบการจัดการเป็นการจัดการทรัพยากร ซึ่งประกอบด้วย คน (Men)  เงิน (Money)  
วัตถุดิบ (Material)  และวิธีดําเนินงาน (Method) เพ่ือให้การดําเนินงานบรรลุเป้าหมาย โดยมี
องค์ประกอบ ดังต่อไปนี้ 1) การวางแผน หมายถึง กระบวนการกําหนดและพัฒนาวิธีการดําเนินงาน
เพ่ือให้บรรลุเป้าหมาย การวางแผนอาศัยการวิเคราะห์ข้อมูลต่างๆ ร่วมกับประสบการณ์ เพ่ือ
คาดการณ์สิ่งที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ลดความเสี่ยง ลดความซ้ําซ้อนในการปฏิบัติงาน เพ่ิมความชัดเจน
ในการดําเนินการสร้างสัมพันธ์ในการประสานงานระหว่างหน่วยงานต่างๆ ในองค์การ โดย
กระบวนการและวิธีการดําเนินงานตามแผนการที่ดีนั้นจะต้องนําไปปฏิบัติได้จริง มีความยืดหยุ่น และ
สามารถปรับเปลี่ยนให้เข้ากับสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงได้  รวมถึงเป็นที่ยอมรับของบุคลากรที่
เกี่ยวข้องกับแผนการนั้นๆ 2) การจัดองค์การ หมายถึง การกําหนดกรอบเพ่ือนําไปสู่การพัฒนาและ
มอบหมายงาน การจัดสรรทรัพยากรและการประสานกิจกรรมต่างๆ ให้สําเร็จตามเป้าหมาย        
ส่วนใหญ่จะแสดงออกในรูปของโครงสร้างองค์การ ซึ่งโครงสร้างของแต่ละองค์การอาจไม่เหมือนกัน 
การกําหนดโครงสร้างขององค์การจะต้องสอดคล้องกับลักษณะของธุรกิจ มีการกําหนดและระบุหน้าที่
ความรับผิดชอบ สายบังคับบัญชาอย่างชัดเจน ทั้งนี้เพ่ือให้สมาชิกในองค์การรับรู้ถึงบทบาทและหน้าที่
ของตนเองและผู้อ่ืน 3) การจัดบุคคลเข้าทํางานหรือการชักนํา หมายถึง กระบวนการในการจูงใจผู้อ่ืน
ในองค์การให้ร่วมกันทํางาน มีการคัดเลือกคนเข้าทํางานให้เหมาะสมกับลักษณะงาน ได้แก่ การ
วิเคราะห์งาน การวางแผนกําลังคน และการจัดหาบุคคลเข้าทํางาน 4) การอํานวยการ หมายถึง 
กระบวนการในการที่ทําให้ผู้ปฏิบัติงานสามารถปฏิบัติงานได้โดยองค์การบรรลุวัตถุประสงค์ที่ได้
กําหนดไว้ หลักการอํานวยการที่ดี คือ ผู้บริหารหรือผู้จัดการจะต้องคํานึงถึงความสามารถของ
ผู้ใต้บังคับบัญชา สร้างทัศนคติที่ดีในการทํางาน จูงใจให้ผู้ใต้บังคับบัญชาเกิดขวัญและกําลังใจในการ
ปฏิบัติงาน การมอบหมายงานต้องมีความชัดเจน โดยผู้บริหารหรือผู้จัดการต้องให้ความสําคัญต่อการ
สื่อสารภายในองค์การ รักษาไว้ซึ่งระเบียบข้อบังคับขององค์การ และ 5) การควบคุม หมายถึง 
กระบวนการตรวจ ติดตามและกํากับดูแลความก้าวหน้าของกิจกรรมต่างๆภายในองค์การให้บรรลุ
ตามเป้าหมายที่องค์การได้ตั้งไว้ 
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ภาพที่ 5 กระบวนการจัดการ 
ที่มา : Koontz and O’s Donnell (1972)  

 
จากภาพที่ 5 เห็นได้ว่า การจัดการ จะเริ่มต้นจากการวางแผนและการกําหนดวัตถุประสงค์ไว้

ล่วงหน้า เพ่ือให้การดําเนินการเป็นไปตามกรอบและบรรลุเป้าหมาย (สมคิด บางโม , 2555)          
การจดัการเป็นเสมือนกลไกสําคัญของการดําเนินงานขององค์การ อีกทั้งยังเป็นกลไกในการสร้างและ
รักษาความสัมพันธ์ระหว่างทรัพยากรทั้งหมดขององค์การ การจัดการสามารถลดจุดอ่อนของงานและ
ช่วยลดต้นทุนค่าใช้จ่ายให้ต่ําลงและทําให้เกิดผลผลิตในองค์การได้เพ่ิมมากขึ้น จึงสามารถสรุปได้ว่ า 
หน้าที่ความรับผิดชอบสําคัญที่ผู้จัดการพึงต้องดําเนินการให้บรรลุทั้งประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
ประกอบด้วย 4 ด้าน ได้แก่ 1) การจัดการทรัพยากรมนุษย์ (Human Resources) หมายถึง บุคคล
หรือพนักงานที่ปฏิบัติงานในองค์การ โดยบุคคลเหล่านี้นับได้ว่าทรัพยากรที่มีค่ามากที่สุดขององค์การ 
แผนการทํางานที่ผู้จัดการกําหนดไว้ ต้องมีความสอดคล้องโดยผู้จัดการต้องคํานึงว่าบุคคลหรือ
พนักงานสามารถดําเนินการตามที่ผู้จัดการกําหนดไว้ให้ลุล่วงไปได้ด้วยดี 2) ทรัพยากรด้านการเงิน 
(Financial Resources) การจัดสรรงบทางการเงิน เพ่ือใช้กําหนดกิจกรรมทางธุรกิจว่าองค์การควร
ดําเนินแผนงานต่างๆ อย่างไร ใช้เงินในการบริหารจัดการเท่าใด ล้วนมาจากผู้จัดการเป็นผู้กําหนด 
การจัดสรรเงินงบประมาณจึงเป็นตัวบ่งชี้ความสามารถในการลงทุนหรือการดําเนินงานขององค์การ
และผู้จัดการได้เป็นอย่างดี 3) ทรัพยากรทางกายภาพ (Physical Resources) หมายถึง วัสดุ อุปกรณ์ 
เครื่องมือต่างๆที่ใช้ในการดําเนินงานทํางาน เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายงาน องค์การมีความจําเป็นที่

การวางแผน 
(Planning) 

การจัด
องค์การ 

(Organizing) 

การจัดบุคคล 
(Staffing) 

การอํานวยการ 
(Directing) 

การควบคุม 
(Controlling) 
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จะต้องใช้ทรัพยากรทางกายภาพผู้จัดการจึงมีความจําเป็นที่จะต้องตรวจสอบความพร้อมและความ
สมบูรณ์ของทรัพยากรทางกายภาพนั้นๆ เพ่ือสร้างความมั่นใจว่าอุปกรณ์หรือทรัพยากรนั้นๆ พร้อม  
ใช้งาน เมื่อใช้งานแล้วไม่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อธุรกิจและการดําเนินงานในระยะยาว 4) 
ทรัพยากรสารสนเทศ (Informational Resources) เทคโนโลยีสารสนเทศมีความจําเป็นอย่างมากใน
การจัดการยุคปัจจุบัน เนื่องจากการดําเนินธุรกิจในปัจจุบันต้องอาศัยสารสนเทศในการวิเคราะห์การ
ดําเนินงานและสภาพการณ์แวดล้อมของคู่แข่ง โดยสารสนเทศส่วนใหญ่ก่อให้เกิดประโยชน์ด้านการ
จัดการ และการดําเนินงานทางธุรกิจที่รวดเร็วและเหนือคู่แข่งรายอ่ืนๆ (Lussier, 2006) 

บทบาทหน้าที่ของการจัดการ ส่งผลโดยตรงทําให้กิจกรรมทางการจัดการส่ วนใหญ่เกิดการ
สร้างกฎเกณฑ์และข้อกําหนด เพ่ือให้กิจกรรมนั้นๆ บรรลุตามเป้าหมายที่กําหนด โดยมีพร้อมด้วย
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล และผ่านขั้นตอนการวางแผนการจัดองค์การ การบริหารงานบุคคล 
การอํานวยการ และการควบคุมทรัพยากร ซึ่งจะเห็นได้ว่าบทบาทหน้าที่ของกระบวนการจัดการนั้นมี
ความสัมพันธ์และเชื่อมโยงกับการวางแผน (Planning) เพ่ือกําหนดวัตถุประสงค์และจุดมุ่งหมายของ
องค์การ มีการจัดสรรทรัพยากรและการวางนโยบายวางขั้นตอนการดําเนินงานอย่างชัดเจน ขั้นตอน
ต่อมาคือการจัดองค์การ (Organizing) ซึ่งเกี่ยวข้องกับการ เตรียมการและวางโครงสร้างขององค์การ 
การสร้างหน้าที่ความรับผิดชอบและความสัมพันธ์เชิงตําแหน่งหน้าที่ขั้นตอนการเป็นผู้นํา (Leading) 
เป็นงานบริหารบุคคล (Staffing) และทําการคัดเลือกทรัพยากรบุคคลที่สําคัญให้เหมาะสมกับตําแหน่ง
งานนั้นๆ ผ่านการอบรมและสร้างแรงบันดาลใจก่อนเริ่มปฏิบัติจริง การอํานวยการ (Directing) เป็น
การให้รางวัลในการทํางาน เพื่อสร้างแรงจูงใจให้กับพนักงาน และการควบคุม (Controlling) เป็นการ
สร้างข้อกําหนดในการทํางานหรือมาตรฐานการปฏิบัติงาน และเข้าตรวจสอบติดตามผลการทํางาน
ของพนักงานในองค์การรวมถึงพิจารณาผลจากกิจกรรมต่างๆ ที่พนักงานแต่ละคนได้รับมอบหมาย
ด้วยว่าเป็นไปตามข้อกําหนดหรือเป้าหมายขององค์การหรือไม่ อีกประการหนึ่งที่มีความสําคัญอย่าง
มากต่อการจัดการ การดําเนินการกิจกรรมใดๆ ในองค์การนั้น ล้วนมีวัตถุประสงค์และมีจุดมุ่งหมายให้
งานนั้นได้รับผลลัพธ์ที่ดีเสมอ ดังนั้นการดําเนินกิจกรรมโดยใช้แนวทางด้านการจัดการจึงไม่เพียงแค่มี 
การวางแผน การจัดองค์การ การจัดบุคคล การอํานวยการ และการควบคุมตามกระบวนการจัดการที่
ดีเท่านั้น หากแต่เรื่องของคุณภาพที่ได้รับจากการจัดการและการดําเนินงานก็มีความสําคัญเช่นกัน 
หลายๆ องค์การมีการนําการจัดการคุณภาพโดยรวมมาใช้ค วบคู่กับการบริหารจัดการตาม
กระบวนการ (Charles Hill & Steve McShane, 2017) 
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2.3 การจัดการคุณภาพ 
การจัดการคุณภาพโดยรวม (Total Quality Management: TQM) เป็นแนวทางและวิธีการ

ที่มุ่งเน้นเรื่องการจัดการคุณภาพอย่างต่อเนื่อง (รุจิจันทร์ พิริยะสงวนพงศ์, 2549) และนิยมนํามา
ประยุกต์ใช้ในการจัดการองค์การ ซึ่งเป้าหมายหลักของการจัดการคุณภาพโดยรวม มีวัตถุประสงค์ให้
บุคลากรทุกคนขององค์การมีส่วนร่วมและมุ่งหมายพัฒนาด้านการดําเนินงาน และวิธีการเพ่ิมผลผลิต 
ตลอดจนการจัดการเก็บข้อมูลและนําข้อมูลรวมถึงความรู้ไปประยุกต์ใช้อย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ิมผล
ทางกําไรในระยะยาว สร้างความพึงพอใจให้แก่ลูกค้า และในขณะเดียวกันก็สร้างผลประโยชน์แก่
บุคลากรขององค์การและสังคมวงกว้างด้วย (Jeffry A. Doney, 2019) 

การจัดการคุณภาพโดยรวม มีแนวคิดทางปรัชญาที่ต้องการยึด “คุณภาพ” ให้เป็นแกนหลัก
ในการจัดการ โดยวิธีการหรือการปฏิบัติงานของแต่ละองค์การนั้นมีความแตกต่างกันออกไป ผลดีจาก
การนําการจัดการคุณภาพโดยรวมมาใช้ คือ องค์การมีการปรับปรุงคุณภาพสินค้าและบริการให้สูงขึ้น 
และทําให้ของเสียลดลงหรือเป็นศูนย์ รวมไปถึงการออกแบบสินค้า ผลิตภัณฑ์ หรือบริการอยู่เสมอ 
ส่งผลให้พนักงานหรือบุคลากรในองค์การมีการเรียนรู้ตลอดเวลาและเป็นการเพ่ิมศักยภาพของ
พนักงานให้ดียิ่งขึ้นผ่านการมีส่วนร่วมในการจัดการและปรับปรุงคุณภาพของงานหรือผลิตภัณฑ์ของ
องค์การ การจัดการคุณภาพโดยรวมมีส่วนประกอบหลักๆ อยู่ 3 ส่วน ประกอบด้วย 1) การให้
ความสําคัญกับลูกค้า (Customer Oriented) คือ การสร้างหรือมุ่งเน้นคุณภาพของงานที่สร้างความ
พึงพอใจให้แก่ลูกค้า อาศัยการตอบกลับด้านความต้องการจากลูกค้า เป็นตัวหลักในการกําหนด 
พัฒนา หรือปรับปรุง โดยผลที่ได้จากลูกค้าจะเป็นข้อกําหนดในการจัดการและดําเนินการขององค์การ
ต่อไป 2) การพัฒนาอย่างต่อเนื่อง (Continuous Improvement) คือ การกระทําที่สม่ําเสมอในการ
ปรับปรุงกระบวนการขององค์การทั้งหมดตั้งแต่ต้นจนจบกระบวน  โดยให้ความสําคัญและเอาใจใส่
ลูกค้าทั้งภายใน (Internal Customer) และลูกค้าภายนอก (External Customer) กล่าวคือ 
พนักงานทุกคนที่อยู่ในกระบวนการผลิต ต้องเข้าใจถึงความสําคัญของคําว่า คุณภาพ คํานึงถึงชิ้นงาน
ที่จะออกมาต้องมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ดังนั้นการทํางานได้อย่างถูกต้องจะต้องอาศัย
พนักงานที่มีคุณภาพ ประกอบกับการปรับปรุงกระบวนการอย่างสม่ําเสมอตั้งแต่ต้นจนจบ จึ งจะ
สามารถลดความผิดพลาดของงานในการผลิตให้เหลือน้อยที่สุดได้ ทั้งนี้องค์การที่ดําเนินงานโดยเข้าใจ
และนําปรัชญาของการจัดการคุณภาพโดยรวมมาประยุกต์ใช้กับองค์การนั้นต้องกล้าตัดสินใจในการ
ปรับปรุงและเปลี่ยนแปลงให้องค์การก้าวไปข้างหน้าอย่างรวดเร็วและยั่งยืน และ 3) สมาชิกทุกคนมี
ส่วนร่วม (Employees Involvements) กล่าวคือ การพัฒนาองค์การหรือปรับปรุงให้องค์การเป็น
องค์การคุณภาพ (Quality Organisation) นั้น ต้องอาศัยความร่วมมือของทุกคนในองค์การการให้ลง
มือปฏิบัติ เนื่องจากผู้ปฏิบัติหรือลงมือทําจะเป็นผู้รู้ปัญหาและสามารถช่วยเสนอแนะวิธีการแก้ไข
ปัญหาได้ดีท่ีสุด โดยขั้นตอนพื้นฐานของการจัดการคุณภาพโดยรวม (Moen & Norman, 2006) 
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ซึ่งการพัฒนาอย่างต่อเนื่องสามารถดําเนินงานโดยใช้หลักการตามวงล้อคุณภาพของ  Moen 
และ Norman และวงล้อของเดมม่ิง แสดงดังภาพที่ 6 

 

 
 

ภาพที่ 6 วงจรการปรับปรุงคุณภาพ (Model for Improvement) 
ที่มา : Moen and Norman (2009) 
  

 จากการที่ทฤษฎีการจัดการมีองค์ประกอบที่สําคัญและเชื่อมโยงกันอย่างเป็นระบบ ผู้วิจัยจึง
นําทฤษฎีการจัดการมาเป็นฐานคิดในการวิเคราะห์และสังเคราะห์องค์ประกอบของการจัดการธุรกิจ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะ ร่วมกับแนวคิดการจัดการคุณภาพเพ่ือให้เกิดการพัฒนาอย่างต่อเนื่องและ
ยั่งยืนมาใช้ในงานวิจัยครั้งนี้ 
 
3. ทฤษฎีรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง 

การวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยจึงทําการศึกษาทฤษฎีรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง ร่วมกับ
แนวคิดขนส่งมวลชนอัจฉริยะเพ่ือใช้เป็นฐานคิดเกี่ยวกับการจัดการธุรกิจขนส่งมวชนอัจฉริยะให้มี
ประสิทธิภาพและเหมาะสมกับบริบทของการวิจัย โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

3.1 ทฤษฎีรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง (Theory of Urban Passenger 
Transportation Models)  

เป็นทฤษฎีที่ให้ความสําคัญกับการกําหนดนโยบาย การวางแผน และการวิเคราะห์รูปแบบ
การขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง โดยศาสตราจารย์วูชิค ผู้เชี่ยวชาญทางด้านการขนส่งสาธารณะ
มหาวิทยาลัยเพนซิลเวเนีย (Vuchic, 1981) กล่าวถึงความสําคัญของรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารใน

ดําเนินการ วางแผน 

ปฏิบัติ ศึกษา 
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เขตเมือง ที่มีประสิทธิภาพจะต้องตอบสนองความต้องการของผู้โดยสาร 6 ด้าน ประกอบด้วย 
ความสามารถในการเดินทาง  (Availability) ความตรงต่อเวลา (Punctuality) ความเร็วหรือ
ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง (Speed/Travel time) ความสะดวกสบายของยานพาหนะ 
(Comfortably) ความปลอดภัย (Safety and Security) และค่าใช้จ่าย (User cost) การให้บริการ
ขนส่งผู้โดยสาร ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษา Markus Fellesson and Margareta Friman (2008) 
พบว่า การรับรู้ความพึงพอใจในการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะเก้าเมืองในยุโรปนั้น ให้ผล
การศึกษาที่ยืนยันได้ว่าการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง ผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการนั้น ให้ความสําคัญกับ
การบริการ ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย และระบบ ดังนั้นหากระบบขนส่งมวลชนสามารถ
ปรับปรุงหรือพัฒนารูปแบบการบริการให้ดีขึ้นได้ ระบบขนส่งมวลชนก็จะยังคงเป็นทางเลือกที่
ผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการเห็นว่ามีความจําเป็นต่อการดํารงชีวิตเสมอ หากแต่บางครั้งก็ถูกขัดขวางไม่ให้
ใช้บริการจากความแออัดของการจราจรปัญหาที่จอดรถหรือปัญหาในการเข้าถึงการบริการ (Richard 
lles, 2005) โดยทั้งนี้ จากการศึกษาทฤษฎีรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง พบว่า การ
ดําเนินการเพ่ือสนองตอบความต้องการให้กับผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการทั้ง 6 ด้าน มีความสอดคล้อง
กับยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560-2579) ในด้านการขนส่งมวลชน (ราชกิจจานุเบกษา , 
2561) 

3.2 การขนส่งมวลชนอัจฉริยะ (Smart Mobility) 
Davor Brčić, Marko Slavulj, Dino Šojat and Julijan Jurak (2018) ให้ความหมายและ

อธิบายถึง การขนส่งมวลชนอัจฉริยะ (Smart Mobility) ว่าเป็นหนึ่งองค์ประกอบหลักของความเป็น
เมืองอัจฉริยะ (Smart City) เป็นการสัญจรหรือการเคลื่อนที่ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งและการขนส่ง
มวลชน การขนส่งมวลชนอัจฉริยะถือเป็นวิธีการใหม่จากการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามามีส่วนช่วย
ในการบริหารจัดการและเป็นการปฏิวัติความคิดเกี่ยวกับการสัญจร โดยมุ่งเน้นถึงเรื่องความสะอาด
ของสิ่งแวดล้อม ปลอดภัย และมีประสิทธิภาพที่มากขึ้น การขนส่งมวลชนอัจฉริยะเกิดขึ้นมาจาก
ปัญหาด้านความแออัดของการจราจรที่เพ่ิมขึ้นและส่งผลข้างเคียงที่ตามมา คือ เรื่องของมลภาวะทํา
ให้เกิดการสูญเสียทั้งชีวิตและเวลา แนวคิดของการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ ประกอบไปด้วยการขนส่งที่
หลากหลาย อาทิ เช่น  รถโดยสารประจําทางหรือรถโดยสารสาธารณะ รถไฟรางเบา รถไฟใต้ดิน 
รถราง รถแท็กซี่ รถยนต์ การเดิน และ สกูตเตอร์ เช่นเดียวกับ ฤทัยชนก เมืองรัตน์ (2018) ได้อธิบาย
ถึง การขนส่งมวลชนอัจฉริยะ (Smart Mobility) ว่าเป็นระบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ชาญฉลาด 
ปลอดภัย และยั่งยืน เป็นการใช้ประโยชน์จากเครือข่ายเพ่ือการเคลื่อนที่หรือขนส่งที่มีประสิทธิภาพ
สําหรับ ยานพาหนะ คน และสินค้า รวมถึงการช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัด โดยสิ่งสําคัญและความ
มุ่งหมายหลักของการนําแนวคิดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะมาประยุกต์ใช้นั้น เพ่ือเพ่ิมความหลากหลาย
ด้านช่องทางให้กับระบบขนส่ง ลดเวลาในการเดินทาง ส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานและสิ่งแวดล้อม 
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ส่งเสริมการใช้พลังงานทดแทน เพ่ิมความปลอดภัยลดจํานวนการสูญเสียชีวิตจากการใช้ระบบขนส่ง
มวลชน และเป็นการนําเทคโนโลยีสารสนเทศและข้อมูลมาช่วยในการบริหารจัดการทรัพยากรของ
เมืองเพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุด (Stijn Bossuyt, 2013)  

 จากการพัฒนารูปแบบการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมืองพบว่า แนวคิด "Smart Cities 
Wheel" ในบริบทของการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ (Smart Mobility) เป็นแนวคิดท่ีถูกนํามาประยุกต์ใช้
อย่างแพร่หลายในหลายประเทศทั่วโลก (Stijn Bossuyt, 2013)  
 

 
 
ภาพที่ 7 Smart Cities Wheel 
ที่มา : Boyd Cohen (2018) 
 

จากภาพที่  7 การขนส่งอัจฉริยะประกอบด้วย 3 องค์ประกอบ ได้แก่ Mixed-model 
access, Prioritized and Non-motorized options และ Integrated ICT โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 1) การเข้าถึงแบบผสมผสาน (Mixed-model access) การเข้าถึงโมเดลที่หลากหลาย 
กล่าวคือ การเชื่อมต่อระบบขนส่งต่างๆ เข้าด้วยกัน โดยสามารถใช้รถประจําทางต่อเรือโดยสารต่อ
มอเตอร์ไซร์ และต่อรถแท็กซี่ได้โดยที่ทุกระบบเชื่อมต่อเข้าหากัน 2) พาหนะทางเลือกแบบไร้
เครื่องยนต์ (Prioritized and Non-motorized options) การใช้ยานพาหนะหรือระบบขนส่งที่เป็น
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มิตรต่อสิ่งแวดล้อม เช่น รถจักรยาน รถแท็กซี่ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติและระบบไฟฟ้า และรถประจําทางที่
ใช้ก๊าซธรรมชาติและระบบไฟฟ้า และ 3) เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารแบบบูรณาการ 
(Integrated ICT) เป็นการการนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการเชื่อมต่อมาใช้ประโยชน์ในการ
เก็บข้อมูลสารสนเทศ สําหรับเป็นฐานข้อมูลที่สามารถนํามาประยุกต์ใช้เพ่ือตอบสนองนโยบายการ
ดําเนินงานและสนับสนุนงานในด้านต่างๆ ได้อย่างเที่ยงตรงและแม่นยํา (Boyd Cohen, 2018) 

3.3 เทคโนโลยีสารสนเทศกับการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ (Information Technology and 
Smart Mobility) 

ปัจจุบันบทบาทของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่ อสารนั้นมีความสําคัญและเป็นสิ่ง
สนับสนุนการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ โดยการสนับสนุนของระบบเทคโนโลยีสารสนเทศส่งผลต่อการ
พัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชนและคุณค่าทางสาธารณะด้วย (Clara Benevolo, et, al., 2016) 
จากการสนับสนุนทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศที่เข้ามามีส่วนช่วยในการส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพ
ชีวิตของประชาชน จะเห็นได้ว่าเทคโนโลยีสารสนเทศนั้น อาจอยู่ในรูปของข้อความรู้ที่ได้จากการ
ประมวลผลจากข้อมูลต่างๆ มาเป็นระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support System) 
(สุชาดา กีระนันทน์, 2541) ในด้านต่างๆ กล่าวคือ การตัดสินใจด้านการบริหารจัดการทรัพยากรของ
เมือง รวมไปถึงการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ (Smart Mobility) เช่นเดียวกันกับการบริหารงานของ
สมาคมขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transportation Society (ITS)) ของประเทศสิงคโปร์ที่ใช้ข้อมูล
จากเทคโนโลยีและการเชื่อมต่อ เมื่อข้อมูลถูกแปลงเป็นสารสนเทศ โดยบางส่วนถูกนํามาใช้ในการ
กําหนดนโยบาย ซึ่งมีจุดหมายเพ่ือก้าวเข้าสู่ระบบการขนส่งที่ยั่งยืน กระตุ้นให้ประชาชนเข้าร่วมและ
เห็นถึงความสําคัญของการขนส่งมวลชนอัจฉริยะผ่านการเชื่อมต่อการใช้นวัตกรรมที่ล้ําสมัย (Land 
Transport Authority Singapore, 2019) ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดทางการศึกษาของ Enrica Papa 
and Dirk Lauwers (2015) ที่พบว่า แนวคิดของ“การขนส่งมวลชนอัจฉริยะ” ได้กลายเป็นแนวคิด
ยอดนิยมในการวางแผนและดําเนินงานเกี่ยวกับการขนส่งมวลชน หลังจากค้นพบว่าเทคโนโลยี
สารสนเทศและข้อมูลสารสนเทศได้กลายเป็นคําตอบที่สําคัญในการสนับสนุนการดําเนินงานของการ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะ โดยส่งผลให้การขนส่งมวลชนอัจฉริยะนั้นมีประสิทธิภาพและน่าสนใจมาก
ยิ่งขึ้น รวมถึงช่วยเพ่ิมคุณภาพของการเดินทางอีกด้วย จากการศึกษาและการทบทวนวรรณกรรม
ข้างต้นพบว่า การศึกษาและข้อค้นพบต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับแนวคิด “อัจฉริยะ” นั้น ขึ้นอยู่กับการใช้
งานโครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารอย่างเข้มข้นทั้งสิ้น อีกทั้งยังรวมถึงการ
เพ่ิมข้ึนของเทคโนโลยีผ่านโทรศัพท์มือถือและแอพพลิเคชั่นต่างๆ อีกด้วย (Carlos Lamsfus, et, al., 
2015) แนวคิดอัจฉริยะ หรือ ยุคอัจฉริยะ ถือเป็นยุคของการนําเทคโนโลยีเข้ามาใช้ในกระบวนการ
ดําเนินงาน แต่ทั้งนี้ทั้งนั้นก็ยังพบว่ามีคนอีกจํานวนไม่น้อยที่ยังเชื่อว่าการนําแนวคิดอัจฉริยะหรือการ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะมาให้บริการในเขตเมืองนั้นจะมีต้นทุนที่สูง ส่งผลให้การคิดค่าบริการของการ
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ขนส่งมวลชนอัจฉริยะสูงตามข้ึนไปด้วย แต่จากการศึกษาของ Glenn Lyons (2018) กลับพบว่า การ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะ รวมถึงการเชื่อมต่อหรือการเดินทางภายในเมืองและระหว่างเมือง ค่าบริการนั้น
ควรอยู่ในช่วงราคาที่ประชาชนหรือบุคคลที่อาศัยในพ้ืนที่นั้นๆ สามารถรับผิดชอบได้ มีประสิทธิภาพ 
น่าดึงดูด และมีความยั่งยืน ดังจะเห็นได้ว่าการตั้งราคาค่าบริการนั้นก็มีความสําคัญไม่น้อยสําหรับรถ
ขนส่งมวลชน โดยราคาค่าบริการจะถูกกําหนดมาอย่างเหมาะสมโดยคํานึงผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ซึ่งเป็น
การคํานวณจากจุดสมดุลที่ทุกกลุ่มยอมรับได้และได้รับประโยชน์จากการกําหนดราคาค่าบริการที่
เหมาะสม (Sterzenbach, 1991) 

อย่างไรก็ดี การขนส่งมวลชนของประเทศไทยอยู่ภายใต้การกํากับดูแลของกระทรวงคมนาคม 
ดังนั้น การกําหนดราคาค่าบริการบางส่วนจึงมาจากนโยบายของภาครัฐ ดังที่ปรากฏให้เห็นคือ 
โครงการการจัดทําแนวทางการสนับสนุนมาตรการลดค่าครองชีพของประชาชนด้านการเดิ นทาง 
(รถเมล์) จัดให้มีการบริการรถโดยสารประจําทางหรือรถโดยสารสาธารณะฟรี โดยผู้โดยสารหรือ
ผู้ใช้บริการไม่ต้องชําระค่าบริการ ทั้งนี้เพ่ือแก้ไขปัญหาความเดือดร้อนของประชาชนสาเหตุมาจาก
ภาวะเงินเฟ้อและราคานํ้ามันเชื้อเพลิงที่เพ่ิมสูงขึ้น เปรียบเสมือนเป็นการบรรเทาผลกระทบต่อสภาพ
ความเป็นอยู่ของประชาชน (กระทรวงคมนาคม, 2558) 

จากการศึกษาที่ผ่านมาสามารถสรุปได้ว่า รูปแบบการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมืองนั้น มี
ความสําคัญและเชื่อมโยงกับประชาชนอยากหลีกเลี่ยงไม่ได้ โดยจะเห็นได้ว่าจากการนําการขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะ (Smart Mobility) มาศึกษาร่วมกันนั้น พบว่าจากการศึกษาเรื่อง Smart cities 
projects in Spain: Comparative analysis between various cities ของ Stijn Bossuyt 
(2013) สรุปการศึกษาเกี่ยวกับ ความเป็นเมืองอัจฉริยะ (Smart City) สิ่งแวดล้อมอัจฉริยะ (Smart 
Environment) และการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ (Smart Mobility) หรือการปรับปรุงระบบขนส่ง
มวลชน ว่ามีความสําคัญอย่างที่ไม่สามารถประเมิณค่าได้ กล่าวคือ การลงทุนหรือการตัดสินใจ
เดินหน้าในการบริหารจัดการเมืองด้วยรูปแบบของ ความเป็นเมืองอัจฉริยะ ที่มีองค์ประกอบของ 
เศรษฐกิจอัจฉริยะการจัดการภาครัฐอัจฉริยะ ประชาชนอัจฉริยะ การใช้ชีวิตอัจฉริยะ สิ่งแวดล้อม
อัจฉริยะ และการขนส่งมวลชนอัจฉริยะนั้น คือการลงทุนในมนุษย์หรือประชาชนและเป็นการลงทุน
ทางสังคมที่ยั่งยืนอีกด้วย (Katarzyna Nowicka, 2014) 

จากการที่ทฤษฎีการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมืองสามารถอธิบายปรากฎการณ์การขนส่ง
ผู้โดยสารได้อย่างเป็นระบบและมีความชัดเจน ผู้วิจัยจึงนําทฤษฎีการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง
ประกอบกับแนวคิดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะที่สังเคราะห์ขึ้นมาเป็นกรอบแนวทางในการพัฒนาการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในครั้งนี้ 
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4. แนวคิดเกี่ยวกับการขนส่งมวลชนและการเดินทาง 
ผู้วิจัยจึงทําการศึกษาแนวคิดการขนส่งมวลชนและการเดินทางเพ่ือทําความเข้าใจความหมาย

และองค์ประกอบของการเดินทางของผู้โดยสารในเขตเมือง และเพ่ือใช้เป็นฐานคิดเกี่ยวกับการจัดการ
ธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะที่เหมาะสมกับบริบทของการเดินทางในเขตเมือง โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 

4.1 ความหมายของการขนส่งมวลชนและการเดินทาง 
การขนส่งมวลชนและการเดินทางมีผู้ให้ความหมายไว้อย่างหลากหลาย โดย นระ คมนามูล 

(2547) ได้ให้ความหมายคําว่า “ขนส่งมวลชน” คือ การขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่เมือง เป็นการบริการ
ขนย้ายคนครั้งละจํานวนมากๆ ไปในพ้ืนที่เป้าหมายหรือทิศทางที่ผู้ให้บริการกําหนดขึ้น มีตารางเวลา
การให้บริการที่แน่นอน โดยการขนส่งดังกล่าวดําเนินการโดยภาครัฐและภาคเอกชน ให้บริการในรูป
ของรถโดยสารสาธารณะ รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน รถยนต์โดยสารส่วนบุคคล และเรือโดยสาร  

สําหรับการเดินทาง กรรณิการ์ แสงสุริศรี (2546) กล่าวว่า เป็นการตัดสินใจเดินทางของ
บุคคลด้วยระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ไว้ดังนี้ 1) ลักษณะของการเดินทาง ได้แก่ วัตถุประสงค์และ
ระยะทางในการเดินทาง 2) สภาพเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง ซึ่งมีตัวแปรที่เกี่ยวข้อง คือ 
รายได้ การถือครอง รถยนต์ ความหนาแน่นของที่พักอาศัย ขนาดและโครงสร้างครัวเรือน ประเภท
ของงาน และสถานที่ทํางาน และ 3) ลักษณะของระบบขนส่ง จะพิจารณาจากระยะเวลาในการ
เดินทาง เช่น ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง การเข้าถึง และความสะดวกสบาย นอกจากนี้ยังพบว่า
ระยะเวลาในการเดินทางนั้นมีผลโดยตรงต่อจํานวนผู้ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ กล่าวคือ 
หากการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนสาธารณะมีระยะเวลาในการเดินทางน้อย จะมีจํานวน
ผู้ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนสาธารณะเพ่ิมสูงขึ้น นอกจากนี้ ปัจจัยด้านการเข้าถึง ตลอดจนปัจจัย
ทางด้านความสะดวกสบายต่างๆ เช่น ความเพียงพอของที่นั่งหรือการติดตั้งเครื่องปรับอากาศนั้น มี
อิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางทั้งสิ้น ทั้งนี้ในส่วนของค่าใช้จ่ายในการเดินทางนั้นกลับไม่ได้มี
ผลต่อการเลือกใช้บริการระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ดังนั้นการลดอัตราค่าบริการของระบบขนส่ง
สาธารณะไม่ส่งผลทําให้ผู้ใช้บริการสนใจการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนสาธารณะมากขึ้ น 
(Bruton, 1975) 

4.2 รูปแบบการเคลื่อนที่ในเมือง 
แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางยังอธิบายถึงรูปแบบการเคลื่อนที่ในเมือง ประกอบด้วยรูปแบบ

การเคลื่อนที่ 2 รูปแบบ ได้แก่ 1) การเคลื่อนที่ระยะสั้น หรือการเดินทางประจําวัน เพ่ือดําเนิน
กิจกรรมต่างๆ เช่น การทํางานการจับจ่ายใช้สอย หรือการพักผ่อน ลักษณะการเคลื่อนที่แบบนี้
แบ่งเป็น 3 ประเภท ได้แก่  1.1) การเดินทางไปทํางานสู่ใจกลางเมือง (Downtown Journey to 
Work) มีจุดเริ่มต้นในเขตชานเมืองและจุดปลายทางอยู่ในย่านศูนย์กลางเมือง โดยมีระบบการขนส่ง
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มวลชนเสริมการเดินทางสู่ย่านนี้ 1.2) การเดินทางของคนในเมืองออกไปทํางานเขตชานเมือง 
(Reverse Commuting) จุดเริ่มต้นในย่านกลางเมืองเข้าสู่เขตชานเมือง มีทิศทางการเดินทางที่
ตรงกันข้ามการเดินทางประเภทเข้าสู่ใจกลางเมือง การเดินทางชนิดนี้ไม่สะดวกในเรื่องของเส้นทาง
และตารางการขนส่งมากนัก และ 1.3) การเดินทางภายในเขตพ้ืนที่ (Later Commuting) มีระยะ
การเดินทางทั้งสั้นและยาวเป็นลักษณะการเดินทางแบบภายในเมืองหรือชานเมือง มีจุดหมาย
ปลายทางท่ีไม่ชัดเจนกระจายอยู่ทั่วไป การขนส่งสาธารณะยังไม่อํานวยต่อการเดินทางประเภทนี้มาก
นัก เช่นเดียวกันกับการเดินทางประเภทที่ 2 และ 2) การเคลื่อนที่แบบถาวรและการเคลื่อนที่ระยะ
ยาว เช่น การเปลี่ยนที่อยู่อาศัย การเปลี่ยนสถานที่ทํางาน เป็นต้น การขนส่งหรือเคลื่อนย้าย ทั้งสินค้า
หรือคนจากจุดเริ่มต้นไปยังปลายทาง ภายในพ้ืนที่เมืองประกอบไปด้วยการเคลื่อนย้ายในรูปแบบต่าง 
ๆ ที่ให้บริการ ซึ่งวัตถุประสงค์ในการเดินทางและวิธีการเดินทางที่แตกต่างกันออกไปตามความ
ต้องการของผู้เดินทาง จุดเริ่มต้นหรือจุดมุ่งหมายปลายทางของคนส่วนใหญ่ ร้อยละ 80 - 90 พบว่า
เป็นการเดินทางไปและกลับระหว่างจุดหมายกับที่อยู่อาศัย ดังนั้นจึงสามารถแบ่งการเดินทางออกเป็น 
2 กลุ่มใหญ่ๆ คือ กลุ่มที่การเดินทางมีจุดเริ่มต้นหรือจุดปลายทางที่บ้าน (Home Based) และกลุ่มที่
การเดินทางนั้นมีจุดเริ่มต้นหรือจุดปลายทาง นอกเหนือจากที่พัก (Non Home Based) โดยการ
เดินทางที่แบบจุดเริ่มต้นหรือจุดปลายทางที่บ้าน (Home Based) นั้น สามารถอธิบายวัตถุประสงค์
ของการเดินทางได้ดังนี้ คือ การเดินทางไปทํางาน เป็นการเดินทางไปยังสถานที่ที่ผู้เดินทางต้องไปเป็น
ประจําเพ่ือประกอบกิจกรรมการดําเนินงาน เช่น โรงงาน ร้านค้า และสํานักงาน การเดินทางไปซื้อ
สินค้า เป็นการเดินทางไปยังสถานที่ค้าปลีกสินค้า ซึ่งอาจไม่คํานึงถึงขนาดหรือประเภทของที่ต้องการ
ซื้อ การเดินทางประเภทนี้ผู้เดินทางอาจเดินทางไปยังสถานที่ค้าปลีกสินค้า เพ่ือดูสินค้าที่ต้องการ แต่
อาจไม่ซื้อสินค้านั้นก็ได้ การเดินทางไปพักผ่อน เป็นการเดินทางทางวัฒนธรรมเพ่ือพักผ่อนหรือเพ่ือ
ความบันเทิง เช่น ไปงานเลี้ยง ไปเยี่ยมเพ่ือน หรือไปประกอบกิจกรรมนอกสถานที่ และการเดินทาง
ไปโรงเรียนเป็นการเดินทางโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือการศึกษา เป็นต้น (Cadwallader, 1985) 

การเกิดการเดินทาง (Trip Generation) วัตถุประสงค์ของการเดินทางแสดงให้เห็นถึง
ศักยภาพของผู้เดินทาง โดยสามารถแสดงออกในรูปของการใช้พ้ืนที่หรือที่ดิน ผลจากการวิเคราะห์
สามารถนํามาใช้ในการวางแผนพัฒนาเมืองและการขนส่งมวลชนได้อย่างเหมาะสม การเกิดการ
เดินทาง จํานวนการเดินทางจากจุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่ง เป็นขั้นตอนของการวางแผนการขนส่งที่มีการ
คาดการณ์ไว้แล้วและเป็นการหาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการเดินทางและสิ่งแวดล้อม โดยการ
เดินทาง ประกอบด้วยปัจจัย 3 ประการ ได้แก่ 1) ความหนาแน่นของประชากรต่อพ้ืนที่ พิจารณาได้
จากการใช้ที่ดินตามกฎหมายผังเมือง ซึ่งส่วนใหญ่จะเห็นได้จากปริมาณที่อยู่อาศัยต่อพ้ืนที่ และ
จํานวนประชากรต่อพ้ืนที่ ตัวบ่งชี้ต่อมา ได้แก่ รายได้เฉลี่ยประชากร และปริมาณการครอบครอง
รถยนต์ของครัวเรือนในพ้ืนที่ เนื่องจากมีการศึกษา พบว่าพ้ืนที่ที่มีปริมาณการครอบครองรถยนต์สูงมี
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แนวโน้มที่จะใช้รถยนตร์เป็นพาหนะหลักในการเดินทางสูงตามมา 2) ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม
ของผู้เดินทางในพ้ืนที่ พิจารณาได้จาก อายุเฉลี่ย เพศ การศึกษา รายได้ และปริมาณการครอบครอง
รถยนต์ของคนในพื้นที่ ซึ่งลักษณะต่างๆ ดังที่กล่าวสามารถนํามาพิจารณาได้ว่า ถ้าในพ้ืนที่ผู้เดินทางมี
อายุเฉลี่ยน้อย และรายได้เฉลี่ยไม่มาก จะมีแนวโน้มในการใช้รถโดยสารประจําทางเป็นส่วนมาก และ
เมื่อผู้เดินทางมีรายได้เฉลี่ยสูงก็มีโอกาสในการครอบครองรถยนตร์ได้มาก และทําให้มีอัตราการใช้
รถยนตร์ในการเดินทางมากขึ้น และ 3) ความสามารถของระบบขนส่งในการรองรับการเดินทางของ
ประชาชนที่มีอยู่ในพ้ืนที่ กล่าวคือ ขนาดและประสิทธิภาพของระบบขนส่งส่งผลต่อการตัดสินใจใน
การเดินทางที่แตกต่างกัน เช่น จํานวนช่องการจราจร จํานวนการจราจร ทิศทางการจราจร ชนิดผิว
ทาง ความเร็วเฉลี่ยบนเส้นทางและอ่ืนๆ (Bruton, 1975) 

นอกจากปัจจัยที่ก่อให้เกิดการเดินทางข้างต้นแล้ว ยังมีปัจจัยด้านลักษณะของการเดินทาง 
ได้แก่ ระยะทางในการเดินทาง วัตถุประสงค์ของการเดินทาง และเวลาในการเดินทาง ซึ่งมีผลต่อการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบในการเดินทางทั้งสิ้น ตัวอย่างเช่น รูปแบบของการเดินทางไปยังสถานที่ทํางาน
และโรงเรียน ถูกพบว่ามีอัตราการใช้รถสาธารณะสูงกว่าการเดินทางเพ่ือไปซื้อของที่ห้างสรรพสินค้า 
เนื่องจากการไปทํางานและไปเรียนมีเงื่อนไขของเวลาเป็นตัวกําหนดและมีกฎเกณฑ์ลงโทษที่ชัดเจน 
ส่วนการเดินทางไปซื้อของนั้นมีวัตถุประสงค์เพ่ือซื้อข้าวของเครื่องใช้ต่างๆ ซึ่งมีจํานวนมากกว่าปกติ 
ยานพาหนะส่วนตัวจึงมีความสะดวกและเหมาะสมในแง่อรรถประโยชน์มากกว่า นอกจากนี้ยังมีตัว
แปรที่สําคัญที่ต้องนํามาพิจารณาร่วมด้วย ได้แก่ สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง ตัวแปร
ด้านรายได้ การถือครองรถยนต์ ขนาดและโครงสร้างครัวเรือน โดยที่ความหนาแน่นของที่พักอาศัยกับ
รูปแบบการขนส่งพ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นมาก มีแนวโน้มมาจากเขตที่พักอาศัยของคนรายได้น้อย ที่มี
ความต้องการในการใช้บริการระบบขนส่งมาก เมื่อเทียบกับพ้ืนที่พักอาศัยที่มีความหนาแน่นต่ํา ส่วน
ใหญ่พบว่ามีอัตราการถือครองรถยนต์ที่สูงและมีความต้องการใช้รถสาธารณะที่ต่ําและลักษณะของ
การขนส่ง ด้านเวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายและการเข้าถึงความสะดวกสบาย ระยะเวลาที่ใช้ในการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเมื่อเทียบกับการใช้ในการเดินทางด้วยรถยนต์ พบว่า เวลาที่เพ่ิม
สูงขึ้นในการเดินทางมีผลต่อจํานวนผู้มาใช้บริการมากกว่าการลดหรือเพ่ิมอัตราค่าโดยสาร สําหรับ
ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ได้แก่ ความเพียงพอของที่นั่งและการติดตั้งเครื่องปรับอากาศมีผลต่อ
การเลือกรูปแบบการเดินทางเช่นกัน (Robert, 2010) 

สรุปได้ว่า การตัดสินใจของผู้เดินทางว่าจะเดินทางหรือไม่จะเดินทาง เดินทางด้วยรูปแบบ
อะไร และจะใช้เส้นทางใดนั้น ส่วนใหญ่พบว่าสําหรับผู้เดินทางที่เลือกใช้รถสาธารณะ จะคํานึงถึงเรื่อง
ระยะเวลา และสิ่งอํานวยความสะดวกเป็นสําคัญ นอกเหนือจากปัจจัยดังกล่าวข้างต้นแล้ว ยังมีปัจจัย
ที่มีผลต่อการเดินทางของผู้เดินทาง ระหว่างเมืองและชานเมืองโดยแบ่งเป็น ปัจจัยด้านลักษณะ
ประชากร ปัจจัยด้านสังคมและจิตวิทยา และปัจจัยด้านระบบขนส่ง โดยสามารถจําแนกได้ 3 ปัจจัย 
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ดังนี้ 1) ปัจจัยทางลักษณะประชากร ประกอบด้วย เพศ อายุ ระดับการศึกษา รายได้ ขนาดครัวเรือน 
ความเป็นเจ้าของรถยนต์ จุดประสงค์ในการเดินทาง ความถี่ในการเดินทาง ความเร็วของระบบขนส่ง 
เวลาในการเดินทาง ความเร็วของระบบขนส่ง การทําประโยชน์ของที่ดิน การกระจายตัวของ
ประชากร และปัจจัยทางสิ่งแวดล้อม เช่น สภาพภูมิอากาศและภูมิประเทศ 2) ปัจจัยทางสังคมและ
จิตวิทยา ประกอบด้วย ความต้องการทัศนคติความรู้สึก บทบาทของแต่ละบุคคล วิถีชีวิตของ
ครัวเรือนในพื้นท่ี ความสะดวกสบาย และความเชื่อมั่นต่อระบบขนส่ง และ 3) ปัจจัยด้านระบบขนส่ง 
ประกอบด้วย ความสามารถในการรองรับผู้เดินทาง ความเร็วในการเดินทาง เส้นทางในการเดินทาง 
นอกจากนี้ยังมีปัจจัยที่มีผลต่อการประเมินคุณภาพและประสิทธิภาพของระบบขนส่ง ได้แก่ ความ
ปลอดภัย และเวลา ซึ่งเป็นต้นทุนที่ไม่สามารถตีค่าเป็นจํานวนเงินได้ ความเชื่อถือ ในที่นี้ หมายถึง 
ความเชื่อถือ ด้านเวลาเวลา และความตรงเวลา ซึ่งเป็นสิ่งที่สําคัญมากของคนเดินทาง โดยเฉพาะผู้
เดินทางจากนอกเมืองมายังในเมือง อีกทั้งเวลานอกยานพาหนะ (Out of Vehicle) เช่น เวลาที่ใช้ใน
การเดินเท้า ระยะเวลาการรอพาหนะ การเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ ซึ่งบ่อยครั้งจะมากกว่าเวลาที่ใช้ใน
ยานพาหนะ ค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ (Out of Pocket Costs) เช่น ค่าทางด่วน ค่าเสื่อม ค่าประกัน ค่า
บํารุงรักษา ค่าท่ีจอดรถ หากค่าจอดรถมีราคาสูงมาก มีความเป็นไปได้ที่จะส่งผลต่อการเลิกใช้รถยนต์
ส่วนตัว ทั้งนี้ผู้ที่มีรายได้สูงย่อมต้องการความสะดวกสบายและประหยัดเวลา ในขณะเดียวกัน ผู้ที่มี
รายได้น้อยจะให้ความสําคัญเรื่องค่าใช้จ่ายในการเดินทางมากกว่าระยะเวลา จากองค์ประกอบที่
สําคัญ พบว่า ส่วนในการตัดสินใจเลือกประเภทการเดินทางมีเพียง 2 องค์ประกอบหลัก ได้แก่ 
ค่าใช้จ่ายและมูลค่าของเวลาที่เสียไป (ปิติ จันทรุไทย, 2559) 

จากการที่การขนส่งมวลชนและการเดินทางในพ้ืนที่เมืองเกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้าย
ประชาชนเข้าไปทํากิจกรรมต่างๆ ในพ้ืนที่เศรษฐกิจและพ้ืนที่สําคัญของเมือง ความสะดวกและ
คุณภาพชีวิตของประชาชนจึงเป็นสิ่งสําคัญ เนื่องจากส่งผลกระทบทั้งมิติด้านเศรษฐกิจและมิติด้าน
คุณภาพชีวิตของประชาชน ผู้วิจัยจึงนําทฤษฎีการขนส่งมวลชนและการเดินทางมาใช้ในการวิเคราะห์
แนวทางการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะร่วมกับทฤษฎีระบบและทฤษฎีการจัดการที่กล่าวไว้ใน
ข้างต้น 

4.3 หน้าที่ของผู้ให้บริการขนส่งมวลชน 
 ประเด็นต่อมาผู้วิจัยทําการศึกษาเกี่ยวกับหน้าที่ของผู้ให้บริการขนส่งมวลชน เพ่ือทําความ
เข้าใจบทบาทหน้าที่ที่แท้จริงของผู้ประกอบการขนส่งมวลชน โดย พนิต ภู่จินดา (2556) ได้อธิบายถึง
หน้าที่ของผู้ให้บริการขนส่งมวนชนว่าหลายๆ คนอาจเข้าใจและมองว่าระบบขนส่งมวลชนมีหน้าที่
เพียงขนส่งประชาชนจํานวนมากไปให้ถึงสถานที่ปลายทางเท่านั้น แต่ในความเป็นจริงแล้วนั้น ระบบ
ขนส่งมวลชนมีหน้าที่รับผิดชอบที่ค่อนข้างกว้างและมีผลต่อระดับความเป็นอยู่ของประชาชนเป็นอย่าง
มาก ระบบขนส่งมวลชนมีหน้าที่หลัก 3 ประการ ดังนี้ 1) หน้าที่ในการขนส่งประชาชน คือ ต้อง



  35 

ให้บริการขนส่งประชาชนทุกคนด้วยความปลอดภัยและประสิทธิภาพ โดยยกเว้นกลุ่มบุคคลที่อาจ
ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยกับสาธารณะหรือผู้โดยสารคนอ่ืน เช่น บุคคลที่เป็นโรคติดต่อร้ายแรง 
บุคคลที่ต้องพกพาอาวุธที่เป็นอันตราย หรือบุคคลที่ต้องพกพาวัตถุพิเศษที่จะเป็นอันตราย เป็นต้น 2) 
หน้าที่ในการดําเนินการและจัดการระบบขนส่งมวลชน ต้องนําเทคโนโลยีที่ได้มาตรฐานเข้ามาบริหาร
จัดการและสอดคล้องกับความต้องการในการเดินทาง (Travel Demand) ของประชาชน เนื่องจาก
ค่าใช้จ่ายและผลกระทบที่อาจเกิดจากการเดินทางเป็นส่วนหนึ่งของต้นทุนในการดํารงชีวิตขั้นพ้ืนฐาน
ของประชาชน อีกทั้งยังเป็นภาพพจน์และเป็นตัวชี้วัดด้านขีดความสามารถในการแข่งขัน ทาง
เศรษฐกิจของเมืองนั้นๆ อีกด้วย เทคโนโลยีที่นํามาใช้จึงจําเป็นต้องสอดคล้องกับบริบทด้านต่าง ๆ 
ของเมืองและเป็นกรอบในการบริหารจัดการระบบขนส่งมวลชน ตัวอย่างเช่น ผู้โดยสารที่มีเงินหรือ
ทรัพย์สินที่มูลค่าสูงติดตัว ถ้าเดินทางในระบบขนส่งมวลชนสาธารณะอาจเป็นอันตรายทั้งกับตนเอง
และผู้โดยสารรายอ่ืนได้ และ 3) หน้าที่ควบคุมและตรวจสอบในเรื่องที่เกี่ยวกับระบบขนส่งมวลชน     
ผู้ให้บริการระบบขนส่งมวลชนจะต้องทําหน้าที่ในการอนุมัติ และทําการตรวจสอบการให้บริการขนส่ง
มวลชน เช่น การกําหนดมาตรฐานและตรวจสอบความปลอดภัยของยานพาหนะ การออกแบบ
เส้นทางการให้บริการ และการตั้งราคาค่าบริการ เป็นต้น 

4.4 หลักของระบบขนส่งมวลชน 
จํานวนประชากรที่มากประกอบกับความต้องการในการใช้งานยานพาหนะเพ่ือวัตถุประสงค์

ด้านความสะดวกรวดเร็วและการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ระบบขนส่งมวลชนถือว่ ามีความสําคัญต่อ
การเดินทางเพ่ือให้บรรลุถึงวัตถุประสงค์ของการเดินทางของวูชิก (Vuchic, 1979) ได้ศึกษาถึงระบบ
ขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพว่าความต้องการและการตอบสนองของผู้โดยสารหรือผู้ให้บริการและ
ชุมชนสังคม สามารถแบ่งออกเป็น 3 ด้าน ดังตารางที่ 1 

 

ตารางที่ 1 ข้อกําหนดของระบบขนส่ง 
 

ด้านผู้โดยสาร ด้านผู้ให้บริการ ด้านชุมชน 

สามารถหาได้ง่าย พื้นที่ให้บริการ เพิ่มความสามารถในการเข้าถึง 
ตรงต่อเวลา ความถี,่ ความเร็ว ลดมลภาวะ 

ความเร็วระยะเวลาเดินทาง ราคา การใช้ที่ดิน 
ความสะดวกสบาย ความจ ุ ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

ความปลอดภัย ความปลอดภัย N/A 
N/A ผลกระทบข้างเคียง N/A 
N/A การดึงดูดผู้โดยสาร N/A 

 

ที่มา : Vuchic (1979)  
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จากตารางที่ 1 สามารถสรุปได้ว่า แนวคิดและทฤษฎีการขนส่งและการเดินทาง ทําให้เข้าใจ
ถึงรูปแบบลักษณะ และวัตถุประสงค์ของการเดินทางของผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางว่ามี
ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการเดินทางและสิ่งแวดล้อมระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพ  

 

4.5 มาตรฐานการบริการของระบบขนส่งมวลชน 
 ระบบขนส่งมวลชนเป็นบริการพ้ืนฐานของชุมชน มีการกําหนดมาตรฐานระบบขนส่งมวลชน
ไว้ว่า พื้นที่ท่ีมีประชากรหรือพ้ืนที่กิจกรรมที่มีผู้ใช้งาน ตั้งแต่ 200 คนขึ้นไป ต้องมีระบบขนส่งมวลชน
ที่มีประสิทธิภาพ เพ่ือรองรับความต้องการในการเดินทางและจุดเข้าถึงระบบขนส่งมวลชน เช่น ป้าย
หยุดรับ – ส่ง ผู้โดยสารของรถโดยสาร หรือเรือโดยสาร เป็นต้น โดยมาตรฐานของระยะห่างของป้าย
หยุดรับ – ส่ง กับผู้ใช้งานควรอยู่ห่างจากระยะทางเดินเท้า (Walking Distance) แสดงดังตารางที่ 2 
 
ตารางที่ 2 มาตรฐานของระยะทางการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชน  
 

พ้ืนที่ รถเมล์หรือรถรางบนพื้นผิวถนน รถไฟฟ้าท้ังบนดินและใต้ดิน 

ศูนย์กลางเมืองหลัก 300-400 เมตร 400-600 เมตร 
ศูนย์กลางลําดับรองของเมือง 600 เมตร 800 เมตร 

ศูนย์กลางย่อย 400 เมตร 500 เมตร 
พื้นที่ในเขตเมือง 600 เมตร 800 เมตร 

พื้นที่นอกเขตเมือง 1,000 เมตร 1,200 เมตร 
 

ที่มา : Vuchic (1981) 
 

มาตรฐานการเดินทางระหว่างพ้ืนที่แต่ละประเภทการใช้งานนั้นมีระยะเวลาแตกต่างกันไป
ตามลักษณะของพ้ืนที่ โดยกําหนดไว้ในลักษณะของเวลานานที่สุดที่ยังคงประสิทธิภาพที่ดีของการ
เข้าถึงพ้ืนที่ที่ต้องการจากพ้ืนที่ใดๆ ในเขตการให้บริการขนส่งมวลชน ซึ่งเป็นมาตรฐานของเวลาใน
ยานพาหนะ (In-Vehicle Time) ทีผู่้โดยสารไม่ควรใช้เกินเวลาที่กําหนด รายละเอียดดังตารางที่ 3 
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ตารางที่ 3 มาตรฐานด้านระยะเวลาในการเดินทาง (เวลาเดินทางทั้งหมด)  
 

จุดเร่ิมต้น จุดหมายปลายทาง ระยะเวลา (ไม่เกิน) 

พื้นที่ใดๆ ในเขต 
การให้บริการขนส่ง

มวลชน 

ศูนย์กลางในพ้ืนท่ีนั้น ๆ 
40-50 นาที 

(ขึ้นกับลําดับศักดิ์ของศูนย์กลาง
หลัก) 

ศูนย์กลางลําดับรองของเมือง 50 นาที 
ศูนย์กลางหลักของเมือง 90 นาที 

 

ที่มา : Vuchic (1981) 
 

 ความสัมพันธ์ระหว่างจํานวนประชากรในพ้ืนที่กับความถี่ในการให้บริการของระบบขนส่ง
มวลชนมีมาตรฐานโดยการกําหนดด้วย จํานวนประชากรและความถี่ในการให้บริการนับเป็นจํานวน
เที่ยวต่อวันต่อทิศทาง เนื่องจากไม่ใช่ประชากรทั้งหมดที่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน แต่ยังมี
รูปแบบการเดินทางและยานพาหนะประเภทอ่ืน มาแบ่งปริมาณการเดินทางออกไปด้วย รายละเอียด
ดังตารางที่ 4 
 

ตารางที่ 4 มาตรฐานด้านจํานวนประชากรกับความถ่ีในการให้บริการขนส่งมวลชน  
 

จ านวนประชากรในพื้นที่ให้บริการ (คน) ความถี่ในการให้บริการ 

200-1,000 3 เที่ยว/วัน. ทิศทาง 

1,000-3,000 3-6 เที่ยว/วัน ทิศทาง 

3,000-6,000 6-12 เที่ยว/วัน ทิศทาง 
 

ที่มา : Vuchic (1981) 
 

ความต้องการในการเดินทางแตกต่างกันไปตามช่วงเวลาในหนึ่งวัน การวางแผนการจราจรจะ
แยกเวลาเป็น 3 ช่วงเวลาในหนึ่งวัน คือ ช่วงเวลาที่มีการเดินทางหนาแน่นสูง (โดยปกติแล้วจะเป็น
เวลา 6:00-9:00 น. และ 16:00-20:00 น. ของวันทํางาน) ช่วงเวลาที่มีการเดินทางตามปกติ           
(นอกช่วงเวลาที่มีการเดินทางหนาแน่นสูงของวันทํางาน และ ทั้งวันของวันหยุด) และช่วงเวลาที่มีการ
เดินทางในรูปแบบพิเศษ เช่น เวลาเข้างานและเลิกงานของศูนย์การค้าหรือโรงงานอุตสาหกรรมที่มี
การทํางานเป็นกะวันศุกร์และวันเสาร์ในช่วงกลางคืนที่มีการเดินทางสําหรับท่องเที่ยวพักผ่อนหย่อนใจ 
ซ่ึงแต่ละชว่งเวลามีมาตรฐานของจํานวน ผู้โดยสารในระบบขนส่งมวลชน รายละเอียดดังตารางที่ 5 
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ตารางที่ 5 มาตรฐานจํานวนผู้โดยสารในระบบขนส่งมวลชน  
 

ช่วงเวลา จ านวนผู้โดยสารในระบบขนส่งมวลชน 

ช่วงเวลาที่มีการเดินทาง
หนาแน่นสูง 

65% ของความจุในช่วงเวลาที่มีการเดินทางหนาแน่น
สูง หรือ 80% หนาแน่นสูง ของความจุในช่วงเวลา

หนาแน่นสูงมาก (ประมาณ 20 นาทีต่อวัน) 
ช่วงเวลาที่มีการเดินทาง

ตามปกต ิ
50% ของความจุ ตามปกต ิ

โดยเฉลี่ยของช่วงเวลาทั้งหมด 

ช่วงเวลาที่มีการเดินทาง 
ในรูปแบบพิเศษ 

มีที่นั่งเพียงพอสําหรับผู้โดยสารทุกคน 
 

ที่มา : Vuchic (1981) 
 

 ลักษณะของพ้ืนที่มีความหนาแน่นของผู้ใช้งาน ซึ่งมีผลต่อเนื่องมายังความต้องการด้าน
ความถี่ในการให้บริการ ซึ่งจะเปลี่ยนแปลงไปตามช่วงระยะเวลาในหนึ่งวัน โดยแยกเป็นช่วงเวลาที่มี
การเดินทางหนาแน่นสูงและช่วงเวลาอ่ืนๆ มาตรฐานในเรื่องดังกล่าวได้แสดงไว้ในตาราง 6 
 

ตารางที่ 6 มาตรฐานด้านความถ่ีในการให้บริการ  
 

 
พ้ืนที่ 

 

ความถี่ในการบริการใน
ช่วงเวลาที่มีการเดินทาง

หนาแน่นสูง 

ความถี่ในการบริการช่วงเวลา
นอกเหนือจากช่วงที่มกีารเดินทาง

หนาแน่นสูง 

ศูนย์กลางหลักของเมือง 10-15 นาที 20-30 นาที 

ศูนย์กลางลําดับรองของเมือง 15-20 นาที 30-40 นาที 

พื้นที่ในเขตเมือง 20-40 นาที 40-60 นาที 

พื้นที่แกนกิจกรรมหลัก 15-20 นาที 30-40 นาที 

พื้นที่แกนกิจกรรมรอง 20-40 นาที 40-60 นาที 

 

ที่มา : Vuchic (1981) 
4.6 ขอบเขตการให้บริการของระบบขนส่งมวลชน 

 การกําหนดขอบเขตการให้บริการของระบบขนส่งมวลชนเป็นปัจจัยที่มีความสําคัญต่อระบบ
การเงินของผู้ให้บริการว่าจะคุ้มค่ากับการลงทุนเพียงใด และมีระดับการยอมรับของผู้โดยสารที่มีต่อ
ระบบที่เหมาะสมหรือไม่ นอกจากนี้ ยังต้องสอดคล้องกับมาตรฐานในการมีชีวิตที่ดีของประชาชนอีก
ด้วย หมายความว่า ความสามารถในการให้บริการของระบบขนส่งมวลชนควรจะสอดคล้องกับความ
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หนาแน่นและความต้องการในการเดินทางของประชากรในพ้ืนที่ว่ามีโครงข่ายในการให้บริการ
ครอบคลุมพ้ืนที่ที่มีความต้องการในการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนได้ครอบคลุมและมี
ประสิทธิภาพเพียงใด รายละเอียดดังตารางที่ 7 
 
ตารางที่ 7 ความสัมพันธ์ระหว่างระบบขนส่งมวลชนกับความต้องการของประชากร  

 

จ านวนผู้โดยสารในพื้นที่
เป้าหมาย (คนต่อวัน) 

ปริมาณผู้โดยสาร 
ต่อยานพาหนะหนึ่งคัน 

ยานพาหนะที่เหมาะสม 

น้อยกว่า 3,000 คน น้อยมาก 
รถโดยสารประจาํทาง/ 
เรือโดยสารประจําทาง 

3,000-10,000 คน น้อย 
รถโดยสารประจาํทาง/เรือโดยสาร

ประจําทาง 

10,000-15,000 คน ปานกลาง 
รถโดยสารประจาํทางหรือ 

ยานพาหนะบนทางวิ่งเฉพาะ 

15,000-30,00 คน สูง 
ยานพาหนะบนทางวิ่งเฉพาะ  

ที่มีความถี่สูง หรือ ยานพาหนะบน
ทางวิ่งเฉพาะที่มีความเร็วสูง 

มากกว่า 30,000 คน สูงมาก 
ยานพาหนะบนทางวิ่งเฉพาะ 
ที่มีความเร็วสูง และให้บริการ 

ด้วยความถีสู่ง 
 

ที่มา: Gelsenkirchen (1988) 
 

จากตารางที่ 7 แสดงให้เห็นว่าทั้งชุมชนขนาดเล็ก หรือขนาดใหญ่มีความจําเป็นต้องเข้าถึง
บริการสาธารณะจากระบบขนส่งมวลชนได้อย่างเหมาะสม ตามแต่ขนาดประชากรที่แตกต่างกันไป 
โดยอย่างน้อยต้องมีรถหรือเรือโดยสารประจําทางผ่านศูนย์กลางชุมชน แม้จะมีความถี่ไม่สูงมากนัก 
แต่ก็ยังต้องมีบริการขนส่งมวลชนเพ่ือรองรับกับบางสถานการณ์ หรือสําหรับประชากรบางกลุ่มที่ไม่
สามารถเดินทางด้วยยานพาหนะประเภทอ่ืนได้ 

นอกจากปัจจัยเรื่องความสามารถในการให้บริการของระบบขนส่งมวลชนกับความต้องการ
ในการเดินทางแล้ว ยังพบว่ามีปัจจัยอ่ืนๆ ที่เป็นตัวกําหนดขอบเขตการให้บริการของระบบขนส่ง
มวลชนได้แก่ 1) สภาพภูมิประเทศ ความลาดชันและลักษณะของพ้ืนผิวการจราจร เป็นตัวกําหนด
ความยากง่ายทางเทคนิคในการขับเคลื่อนยานพาหนะ 2) เทคโนโลยีของตัวยานพาหนะและระบบ
ประกอบการขับเคลื่อนเป็นตัวกําหนดความจุ ความเร็ว ระยะปลอดภัย และความสามารถในการรับ
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ผู้โดยสารของระบบขนส่งมวลชน 3) เป้าหมายและวัตถุประสงค์ของบริษัทหรือองค์กรที่ทําหน้าที่
ให้บริการระบบขนส่งมวลชน ซึ่งต้องสอดคล้องกับนโยบายของ ภาครัฐทั้งในระดับภาคและเมือง และ 
4) ผลกระทบทางเศรษฐกิจต่อพ้ืนที่ในฐานะที่ระบบขนส่งมวลชน คือ บริการที่มีผลต่อต้นทุนด้าน
การเงินการคลังของรัฐบาลและประชาชนในพื้นที่ (Gelsenkirchen, 1988) 

4.7 องค์ประกอบของระบบขนส่งมวลชน 
 ระบบขนส่งมวลชนมีองค์ประกอบจํานวนมากที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับความต้องการในการ
เดินทาง เนื่องด้วยระบบขนส่งมวลชนและการให้บริการระบบขนส่งมวลชน เริ่มต้นจากความต้องการ
ในการเดินทางของประชาชนหรือผู้ใช้บริการ ซึ่งรับอิทธิพลมาจากความสามารถในการให้บริการของ
ระบบขนส่งสาธารณะ เช่น ราคาค่าโดยสาร ความถี่ ขอบเขต และระดับการให้บริการของระบบขนส่ง
สาธารณะ โดยการตัดสินใจเดินทางของประชาชนเกิดจากการเปรียบเทียบต้นทุนและผลที่ได้รับของ
ยานพาหนะประเภทต่างๆ  ระบบขนส่งมวลชนมีองค์ประกอบสําคัญ 4 องค์ประกอบ ได้แก่ โครงข่าย
ระบบขนส่งมวลชน ตารางเวลา การให้บริการ ราคาค่าโดยสาร และบุคลากรกับยานพาหนะ แสดงได้
ดังภาพที่ 8 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

ภาพที่ 8 องค์ประกอบของระบบขนส่งมวลชน (Kirchhoff, 1993) 
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จากภาพที่ 8 อธิบายได้ดังนี้ 1) โครงข่ายระบบขนส่งมวลชน คือ การกําหนดขอบเขตและ
ตําแหน่งของเส้นทางการให้บริการและจุดหยุดรับส่งผู้โดยสาร ซึ่งเป็นการกําหนดพ้ืนที่ให้บริการของ
ระบบขนส่งมวลชน ตําแหน่ง การเชื่อมต่อกับยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ 2) กําหนดตารางเวลาการ
ให้บริการ คือ ระยะเวลาการให้บริการและความถี่ของการให้บริการด้วยยานพาหนะแต่ละประเภทใน
แต่ละช่วงเวลาในหนึ่งวัน ซึ่งถือเป็นตัวกําหนดรูปแบบการให้บริการ เพ่ือตอบสนองความต้องการใน
ระบบขนส่งมวลชนที่แตกต่างกันในแต่ละช่วงเวลาและแต่ละสถานที่ ซึ่งจะกําหนดร่วมกับโครงข่าย
ระบบขนส่งมวลชน โดยบางส่วนจะต้องพิจารณาร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะระดั บภาคและ
ระดับประเทศ รวมถึงยานพาหนะส่วนบุคคลประเภทอ่ืนๆ เช่น การใช้บริการรถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง 
ในฐานะที่เป็นระบบ Feeder ของระบบขนส่งมวลชน เพ่ือให้เกิดการเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะอย่าง
เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 3) กําหนดราคาค่าโดยสาร คือ ค่าบริการที่ผู้ใช้บริการต้องจ่าย เพ่ือให้
ได้สิทธิในการร่วมเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน ค่าบริการขนส่งมวลชนสะท้อนมาจากต้นทุนการ
ให้บริการขนส่งมวลชนประสานกับนโยบายของเมือง ด้านต้นทุนและผลตอบแทน ด้านองค์ประกอบ
พ้ืนฐานในการดํารงชีวิตของประชาชน และ 4) กําหนดการใช้บุคลากรและยานพาหนะ คือ การ
บริหารจัดการของผู้ให้บริการขนส่งมวลชนในการที่จะใช้งานบุคลากรเพ่ือบริการและซ่อมบํารุง
ยานพาหนะ รวมถึงการใช้ยานพาหนะเพ่ือตอบสนองความต้องการการเดินทางของผู้ใช้บริการให้
เหมาะสม โดยจําเป็นต้องคํานึงถึงความเป็นไปได้ในระบบการเงินของผู้ให้บริการด้วย ในบางกรณียัง
รวมถึงเรื่องการบริหารจัดการขององค์การกลางด้านระบบขนส่งมวลชน เพ่ือให้เกิดความประหยัดและ
มีประสิทธิภาพมากกว่าการแยกกันบริหาร โดยแต่ละผู้ให้บริการสามารถช่วยสนับสนุนในด้านอ่ืนๆ 
เช่น บุคลากรและเทคนิคในการวางแผนระบบ การยกเว้นภาษีเงินได้หรือภาษีประกอบการในรูปแบบ
อ่ืนๆ เป็นต้น (Kirchhoff, 1993) 

จากแนวคิดการขนส่งมวลชนและการเดินทางที่มีรายละเอียดของข้อกําหนดและมาตรฐาน
ต่างๆ ที่เก่ียวข้อง ผู้วิจัยจึงนําแนวคิด ข้อกําหนด และมาตรฐานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องตามที่ได้อธิบายไว้ใน
ข้างต้นมาเป็นกรอบในการพัฒนาแนวทางการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของการวิจัยในครั้งนี้ 

 
 

5. แนวคิดเกี่ยวกับเทคโนโลยีและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 เมื่อทําความเข้าใจแนวคิดเกี่ยวกับการขนส่งมวลชนและการเดินทางแล้ว ผู้วิจัยพบว่า
เทคโนโลยี และเทคโนโลยีสารสนเทศ เป็นปัจจัยสําคัญในการขับเคลื่อนผู้ประกอบการให้สามารถ
พัฒนาแนวคิดการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะได้ ผู้วิจัยจึงทําการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับเทคโนโลยี
และเทคโนโลยีสารสนเทศ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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 5.1 ความหมายของเก่ียวกับเทคโนโลยี  
เทคโนโลยีเป็นคําที่มาจากภาษาลาติน คือ Texere หมายถึง การสาน (To Weave) และ       

ภาษากรีก คือ Technologia หมายถึง การกระทําอย่างมีระบบ (Systematic Treatment)  โดย 
ราชบัณฑิตยสถาน (2554) ได้ให้ความหมายของเทคโนโลยี (Technology) ว่าหมายถึง การนํา
วิทยาการที่เกี่ยวข้องกับศิลปะและวิทยาศาสตร์มาประยุกต์ใช้ให้เกิดประโยชน์ในด้านทางปฏิ บัติและ
อุตสาหกรรม โดยส่วนใหญ่เทคโนโลยีถูกเข้าใจและตีความหมายเฉพาะว่าเป็นการนําเครื่องจักรกลมา
ใช้ในการปฎิบัติงาน ในทางกลับกัน เทคโนโลยี ยังหมายความรวมถึง การปฏิบัติหรือดําเนินการที่ใช้
ความรู้ เครื่องมือ วิธีการ กระบวนการหรือเทคนิคทางวิทยาศาสตร์เข้ามาเกี่ยวข้อง เพ่ือช่วยให้การ
ดําเนินการต่างๆ ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในการทํางานที่ดียิ่ง และเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลของงานให้บรรลุตามเป้าหมายที่วางไว้ด้วย Websters (1994) ได้ให้ความหมายของคําว่า 
เทคโนโลยี ว่าหมายถึง การปฏิบัติหรือดําเนินงานทางด้านอุตสาหกรรมและพานิชกรรม โดยการใช้
วิทยาศาสตร์เข้ามาช่วยให้บรรลุเป้าประสงค์ตามที่ตั้งไว้  Galbraith (1967) ได้อธิบายและให้
ความหมาย เทคโนโลยี ว่าเป็นการนําวิธีการทางวิทยาศาสตร์หรือความรู้จากวิธีการทางวิทยาศาตร์ที่
เก็บรวบรวมไว้มาใช้อย่างเป็นระบบ Eric Frick (2019) กล่าวถึงและอธิบายคําว่า เทคโนโลยี ว่า
หมายถึง การประยุกต์ทางวิทยาศาสตร์ องค์ความรู้ด้านวิทยาศาสตร์ประยุกต์ วัสดุ เครื่องยนต์กลไก 
เครื่องมือ กรรมวิธี และวิธีดําเนินงานที่เกี่ยวกับวิทยาศาสตร์ประยุกต์ ศิลปะและทักษะในการจําแนก
และรวบรวมวัสดุ หรืออาจกล่าวโดยสรุปได้ว่าเป็น การสร้าง การผลิต กระบวนการ และการใช้สิ่งของ 
วัสดุหรืออุปกรณ์ที่ไม่ได้จากธรรมชาติ Dale (1969) ให้ความหมายเทคโนโลยีว่า เป็นผลรวมของการ
ทดลอง เครื่องมือ และกระบวนการ ที่ผ่านกระบวนการเรียนรู้ ทดลอง และได้รับการปรับปรุงแก้ไข
มาแล้ว และ Marc (2018) กล่าวว่า เทคโนโลยี คือ เทคนิคหรือวิธีการทางวิทยาศาสตร์ที่นํามาใช้ใน
การดําเนินการเพ่ือให้บรรลุผล และมีส่วนช่วยในการพัฒนา 3 ประการ คือ ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล 
และ ประหยัด 

นอกจากนี้ Kelly and Zach (2019) ได้กล่าวไว้เช่นกันว่าการนําเทคโนโลยีมาใช้ในการ
ดําเนินการนั้น จะช่วยให้งานนั้นๆ มีประสิทธิภาพ (Efficiency) ช่วยให้การทํางานบรรลุผลตาม
เป้าหมายได้อย่างเที่ยงตรงและรวดเร็ว มีประสิทธิผล (Productivity) ช่วยให้ได้ผลผลิตออกมาอย่าง
เต็มที่และเต็มกําลัง และประหยัด (Economy) เทคโนโลยีเข้ามาช่วยด้านเวลาและแรงงานในการ
ทํางานด้วยการลงทุนน้อยแต่ได้ผลการลงทุนที่มากกว่า ทั้งนี้เทคโนโลยีได้จําแนกลักษณะของ
เทคโนโลยีไว้ 3 ลักษณะ คือ 1) เทคโนโลยีในลักษณะของกระบวนการ (Process) เป็นการใช้วิธีการ
ทางวิทยาศาสตร์หรือความรู้ต่างๆที่ได้รวบรวมไว้อย่างเป็นระบบ โดยเชื่อว่าเป็นกระบวนการและ
วิธีการที่นําไปสู่การแก้ไขปัญหาและเชื่อถือได้ 2) เทคโนโลยีในลักษณะของผลผลิต (Product)  
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หมายถึง วัสดุและอุปกรณ์ที่เป็นผลมาจากการใช้กระบวนการทางเทคโนโลยี และ 3) เทคโนโลยีใน
ลักษณะผสมของกระบวนการและผลผลิต (Process and Product) เช่น ระบบคอมพิวเตอร์ซึ่งมีการ
ทํางานเป็นปฏิสัมพันธ์ระหว่างตัวเครื่องกับโปรแกรม (Heinich, et, al., 1993) 
        จากการให้ความความหมายคําว่า เทคโนโลยี (Technology) สามารถสรุปได้ว่า การนําความรู้
ด้านวิทยาศาสตร์มาประยุกต์ใช้หรือพัฒนาเครื่องมือ เครื่องใช้ อุปกรณ์ วิธีการและกระบวนการ ที่ไม่มี
ในธรรมชาติ มาใช้ปฏิบัติหรือดําเนินการใดๆ ก่อให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลกับกิจกรรมนั้นๆ  
โดยเทคโนโลยีถือเป็นปัจจัยจําเป็นในการดําเนินชีวิตของมนุษย์ มีการพัฒนาคิดค้นสิ่งอํานวยความ
สะดวกต่างๆ เพ่ือสนองตอบความต้องการของมนุษย์มากยิ่งขึ้น เทคโนโลยีเป็นปัจจัยหลักที่จะมีส่วน
ร่วมในการพัฒนาสามารถช่วยให้ระบบหรือกระบวนการผลิตสินค้าต่างๆ สามารถผลิตสินค้าที่ได้
คุณภาพจํานวนมากในราคาที่ถูกลง เทคโนโลยีทําให้มีการติดต่อสื่อสาร รวมไปถึงการเดินทาง
เชื่อมโยงถึงกันได้สะดวกขึ้น เทคโนโลยีส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงและมีบทบาทต่อการดํารงชีวิตของ
มนุษย์รวมถึงช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตของมนุษย์ด้วย 
 5.2 ความหมายของข้อมูลและสารสนเทศ 
 ข้อมูล (Data) หมายถึง ข้อเท็จจริงที่มีอยู่ในชีวิตประจําวันของทุกคน โดยข้อมูลจะแสดงออก
ในรูปของตัวเลข ตัวหนังสือ สัญลักษณ์ เสียง ภาพ เป็นต้น (Paul Kinley, 2016) และโดยภาพรวม 
ข้อมูล (Data) คือ ข้อความจริงที่เกี่ยวข้องกับเรื่องใดเรื่องหนึ่ง อาจเป็นตัวเลขหรือข้อความที่ทําให้
ผู้อ่านข้อมูลรับทราบความเป็นไปหรือเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น ซึ่งอาจเกี่ยวข้องกับคนหรือสิ่งของ ข้อมูล
อาจจะอยู่ในรูปของตัวเลขหรือข้อความ ซึ่งได้จากการนับ การสังเกตหรือการบันทึก โดยข้อมู ล
สามารถจําแนกตามแหล่งที่มาของได้ 2 ประเภทหลัก คือ 1) ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็น
ข้อมูลที่ได้จากแหล่งข้อมูลโดยตรง ซึ่งเป็นแหล่งที่เกิดของข้อมูล โดยไม่มีการเปลี่ยนรูป เปลี่ยน
ความหมาย ข้อมูลปฐมภูมิเป็นข้อมูลที่มีความเชื่อถือได้มากที่สุด เช่น ข้อมูลที่ได้ จากแบบสัมภาษณ์ 
แบบสอบถาม แบบทดสอบ เป็นต้น และ 2) ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป็นข้อมูลที่ได้จาก
แหล่งที่มผีู้เก็บข้อมูลมาแล้ว ข้อมูลที่ได้จากแหล่งทุติยภูมินี้อาจจะมีการเปลี่ยนรูป เปลี่ยนความหมาย 
ซึ่งอาจจะมีความคลาดเคลื่อนจากความเป็นจริงได้ (โอภาส  เอ่ียมสิริวงศ์, 2558) 
 ลักษณะที่สําคัญของข้อมูลที่ดี ประกอบด้วย ความถูกต้อง (Accuracy) ข้อมูลต้องมีความ
ถูกต้องแม่นยําสูง ถูกต้องตามความเป็นจริงและยังต้องถูกต้องตามความต้องการของการใช้ในการ
ประมวลผลด้วย ความสมบูรณ์ (Completeness) ข้อมูลต้องเป็นข้อมูลที่ให้ข้อเท็จจริง ข่าวสารที่
ครบถ้วนทุกอย่างหรือทุกด้านที่ฝ่ายบริหารหรือผู้ใช้ต้องการ ความรวดเร็วต่อการใช้งาน (Timeliness) 
ต้องเป็นข้อมูลที่ทันสมัย หรือทันตามกําหนดเวลาที่จะนําไปใช้งาน ไม่เป็นข้อมูลที่ได้รับเข้ามาอย่าง
ล่าช้า ซึ่งอาจไม่มีคุณค่าอะไร ถึงแม้ว่าจะเป็นข้อมูลที่มีความถูกต้องแม่นยํา และความเหมาะสมกับ
การประมวลผล ข้อมูลต้องเหมาะสมกับการประมวลผลในทุกๆ ด้าน เช่น สามารถจดบันทึกมาได้ 
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หรือข้อมูลอยู่ในแบบสอบถาม หรือแบบบันทึกที่สะดวกแก่การประมวลผล (Batini & Scannapieco, 
2016) 
 สําหรับคําว่า “สารสนเทศ (Information)” หมายถึง ข้อความรู้ที่ได้จากการประมวลผลจาก
ข้อมูลต่างๆ ที่เกี่ยวข้องในเรื่องนั้น จนกระทั่งเกิดข้อสรุปเป็นข้อความรู้ที่สามารถนําไปใช้ประโยชน์ได้ 
โดยเน้นที่การเกิดประโยชน์ คือความรู้ที่เกิดเพ่ิมขึ้นกับผู้ใช้ (โอภาส เอี่ยมสิริวงศ์ , 2560)  โดย
นักวิชาการได้ให้ความหมายไปในแนวทางเดียวกันว่า สารสนเทศ (Information) หมายถึง ข้อมูลที่
นํามาประมวลผลด้วยประการต่างๆ เพื่อให้เกิดเป็นความรู้ความเข้าใจเกี่ยวข้องกับเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น 
(Thomas, et, al., 2008 & Peter, 2012) นอกจากนี้สารสนเทศยังหมายถึง ข้อมูลซึ่งผ่านการ
คัดเลือกแล้ว ด้วยวิธีการประมวลผล ดังนั้นสารสนเทศจึงเกิดจากการวิเคราะห์ข้อมูลหรือข้อเท็จจริง
แล้ว จัดระเบียบให้เป็นความรู้หรือข่าวกรอง ซึ่งจะใช้เป็นข้อเท็จอ้างอิง หรือเป็นพ้ืนฐานในการ
คาดการณ์ล่วงหน้า หรือช่วยในการวินิจฉัยสั่งการได้ทันที (Batini & Scannapieco, 2016) 
 ตามที่มีผู้ให้ความหมายไว้ข้างต้น สามารถสรุปคําว่า “ข้อมูล” และ “สารสนเทศ” ได้ว่า 
ข้อมูล เป็นข้อมูลดิบที่ยังไม่ถูกปรุงแต่งขึ้น (Raw Data) หรือข้อเท็จจริง (Fact) ส่วนสารสนเทศเกิด
จากการวิเคราะห์ข้อมูลหรือข้อเท็จจริงและจัดระเบียบให้เป็นความรู้หรือข่าวสาร ที่สามารถช่วยใน
การตัดสินใจบางอย่างได้ สารสนเทศเกิดมาจากข้อมูล แต่ข้อมูลทั้งหมดจัดว่าเป็นข้อมูลดิบหรือ
ข้อเท็จจริง ไม่อาจทําเป็นสารสนเทศได้หมด ข้อมูลจะแปรมาเป็นสารสนเทศได้ ต้องผ่านกระบวนการ
เปลี่ยนแปลงโดยต้องมีการกําหนดวัตถุประสงค์ เพ่ือใช้ประโยชน์อย่างใดอย่างหนึ่ง ข้อมูลจะคงสภาพ
ความเป็นข้อมูลอยู่เสมอและเหมาะสําหรับผู้ใช้ทุกคน แต่สารสนเทศเป็นข้อความรู้ที่ประมวลได้จาก
ข้อมูลที่เก่ียวข้อง แล้วออกมาเป็นความรู้ที่เป็นประโยชน์แก่ผู้ใช้นั้นๆ คุณภาพของสารสนเทศจะขึ้นอยู่
กับข้อมูลที่นํามาพิจารณาว่า เป็นข้อมูลที่เหมาะสม มีคุณภาพ รวมถึงกระบวนการประมวลผลและ
วิเคราะห์ข้อมูลที่ถูกต้องเหมาะสมด้วย (Peter, 2012) 
 5.3 ความหมายของเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 เมื่อทําความเข้าใจของข้อมูลและสารสนเทศแล้ว เนื่องจากการวิจัยนี้เป็นการพัฒนาแนว
ทางการการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะที่มีการนําเทคโลยีมาประยุกต์ใช้ในกระบวนการจัดการ 
ผู้วิจัยจึงทําการศึกษาความหมายของเทคโนโลยีสารเทศเพ่ือให้เกิดความเข้าใจที่ชัดเจนมากขึ้น โดย 
Rajraman (2018) ได้ให้ความหมายของเทคโนโลยีสารสนเทศ คือ เทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับ การ
จัดเก็บ ประมวลผลและเผยแพร่สารสนเทศ ซึ่งรวมถึงเทคโนโลยีคอมพิวเตอร์และเทคโนโลยีสื่อสาร
โทรคมนาคม หรือ Computer & Communication หรือ C&C อย่างไรก็ตามเทคโนโลยีอ่ืนๆ ที่เป็น
องค์ประกอบของ C&C และ ที่เกี่ยวเนื่องมีแนวโน้มที่จะนับเข้ามาเป็นเทคโนโลยีสารสนเทศด้วย เช่น 
เทคโนโลยีไมโครอิเล็กทรอนิกส์ เทคโนโลยีระบบอัตโนมัติ เทคโนโลยีการพิมพ์ เทคโนโลยีสานักงาน
อัตโนมัติ เป็นต้น Sigrid and Kirk (2008) ได้ให้ความหมายของคําว่า เทคโนโลยีสารสนเทศ หมายถึง 
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การนําเทคโนโลยีทางคอมพิวเตอร์มาผนวกกับเทคโนโลยีและการสื่อสาร เพ่ือให้นักวิเคราะห์ระบบ 
สามารถสร้างระบบสารสนเทศที่ทันสมัยและสลับซับซ้อนได้ Vishnevskiy, et, al. (2019) ได้ให้
ความหมายของคําว่า เทคโนโลยีสารสนเทศ หมายถึง การนําเทคโนโลยีทุกด้านเข้ามาร่วมกันใน
กระบวนการจัดเก็บ สร้าง และประมวลผลข้อมูล และทําการสื่อสารสารสนเทศนั้นเพ่ือใช้
ประกอบการตัดสินใจ ดังนั้นจึงครอบคลุมเทคโนโลยีต่างๆ ที่ ใช้ในกระบวนการข้างต้น เช่น 
คอมพิวเตอร์ อุปกรณ์จัดเก็บข้อมูล บันทึกและค้นคว้า เครือข่ายสื่อสารข้อมูล อุปกรณ์สื่อสาร และ 
โทรคมนาคม เป็นต้น และ Voogt et al. (2018) ได้ให้ความหมายของเทคโนโลยีสารสนเทศว่าเป็น
การประยุกต์ใช้เครื่องมือหรืออุปกรณ์ต่างๆ อาทิ เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์สานักงาน และอุปกรณ์
โทรคมนาคมทั้งหลาย โดยใช้คอมพิวเตอร์เป็นเครื่องมือในการเก็บและบันทึกข้อมูล เพ่ือนํามาใช้ใน
การประมวลผลให้เกิดเป็นสารสนเทศ สําหรับใช้ในการตัดสินใจของผู้บริหาร ซึ่งการจัดส่งนั้น อาจจะ
ใช้ระบบโทรคมนาคม เช่น ระบบไปรษณีย์อิเล็กทรอนิกส์ เป็นต้น ทั้งนี้ควรจัดระบบให้ผู้ใช้สามารถใช้
ข้อมูลได้อย่างสะดวก ตลอดจนมีการแสดงผลลัพธ์ในรูปกราฟฟิกที่ ผู้ใช้เข้าใจง่าย การจัดทําระบบ
ต่างๆ เพ่ือช่วยสนับสนุนผู้บริหารในการบริหารการจัดการ ไปจนถึงการสนับสนุนการจัดทํากลยุทธ์
ธุรกิจ 
 นอกจากนี้เทคโนโลยีสารสนเทศยังหมายถึง เทคโนโลยีหลากหลายกลุ่มที่นํารวมกันเพ่ือให้
เกิดการติดต่อ การจัดเก็บ การเชื่อมโยง การวิเคราะห์ประมวลผล การจัดรเผยแพร่ และการ
ประยุกต์ใช้สารสนเทศ ซึ่งครอบคลุมตั้งแต่ข่าวสารและข้อมูลดิบจนถึงความรู้วิชาการ ให้เกิด
ประโยชน์ในรูปแบบของสื่อต่างๆ ทั้งเสียง ภาพและตัวอักษร ด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ (Puneet, 
et, al, 2018) หรืออาจกล่าวได้ว่าเป็นการใช้เครื่องมือทางคอมพิวเตอร์และโทรคมนาคม เพ่ือใช้ใน
การเก็บ ประมวล ถ่ายทอดและแสดง ผลลัพธ์ของข้อมูลข่าวสาร ในรูปของภาพ เสียง ตัวเลขและ
ตัวอักษร ความสามารถในการรับข้อมูล จากแหล่งข่าวสารจํานวนมาก ทั้งในรูปของภาพและตัวอักษร 
รวมถึงความสามารถในการกระจายข้อมูลข่าวสารไปยังแหล่งต่างๆ ได้อย่างกว้างไกล โดยเทคโนโลยี
สารสนเทศสามารถพัฒนาระบบข้อมูลข่าวสารขององค์การได้เป็นอย่างดี (Taylor, 1989) 
 สรุปได้ว่า เทคโนโลยีสารสนเทศ คือ เทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับการจัดทําสารสนเทศ เริ่มจาก
การจัดเก็บ ประมวลผล แสดงผลและเผยแพร่สารสนเทศ ทั้งการส่งผ่านและรับสารสน เทศ ด้วย
วิธีการที่รวดเร็ว องค์ประกอบของเทคโนโลยีสารสนเทศที่สําคัญ ได้แก่ เทคโนโลยี คอมพิวเตอร์ 
เทคโนโลยีการสื่อสารข้อมูลและระบบการจัดการข้อมูล เทคโนโลยีคอมพิวเตอร์นั้น จะใช้สําหรับการ
จัดการระบบสารสนเทศเพ่ือให้ได้สารสนเทศตามที่ต้องการอย่างถูกต้อง รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ 
ไม่ว่าจะเป็นการคัดเลือก การจัดหา การวิเคราะห์ เนื้อหา หรือการค้นคืน สารสนเทศ เทคโนโลยีการ
สื่อสารข้อมูล จะช่วยให้การสื่อสารหรือเผยแพร่สารสนเทศ ไปยังผู้ใช้ในที่ต่างๆ เป็นไปอย่างสะดวก 
รวดเร็ว ถูกต้อง ครบถ้วนและทันต่อเหตุการณ์ เช่น ข้อมูล ซึ่งอาจอยู่ใน รูปของตัวเลข ตัวอักษร ภาพ
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และเสียง โดยเทคโนโลยีที่ใช้ในการสื่อสารหรือเผยแพร่สารสนเทศ ได้แก่ เทคโนโลยีที่ใช้ใน
ระบบสื่อสารข้อมูล เช่น ระบบโทรศัพท์ โทรเลข วิทยุ โทรทัศน์ และ เทคโนโลยีเครือข่ายคอมพิวเตอร์ 
การสร้างสารสนเทศให้ผู้ใช้นั้นไม่สามารถกระทําได้ หากยังขาด ข้อมูลที่เป็นวัตถุดิบ ในการสร้าง
สารสนเทศ สิ่งที่สําคัญตามมาคือ การนําข้อมูลเข้าระบบที่จะจัด ระเบียบข้อมูล จัดเก็บข้อมูลใน
รูปแบบที่เหมาะสม เพ่ือประโยชน์ในการค้นคืนและบํารุงรักษา 
 5.4 ระบบการจัดการฐานข้อมูล 
 การจัดระเบียบข้อมูล หมายถึง การนําข้อมูลที่เก่ียวข้องกัน มาจัดรวมเข้าเป็นแฟ้มข้อมูล เช่น 
แฟ้มข้อมูลของลูกค้า จะมีข้อมูลต่างๆ ของลูกค้า เช่น ชื่อลูกค้า รหัสลูกค้า สถานะของลูกค้า สถานที่
ติดต่อ เป็นต้น หลังจากนั้นนําแฟ้มข้อมูลมาจัดระบบให้สามารถใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในระบบ
การจัดการฐานข้อมูล ข้อมูลถือว่าเป็นองค์ประกอบที่สําคัญที่สุดของระบบคอมพิวเตอร์สารสนเทศ ซึ่ง
ไม่สามารถถูกสร้างขึ้นมาได้ ถ้าไม่มีวัตถุดิบอย่างข้อมูลซึ่งใช้ในการสร้างสารสนเทศ อีกทั้งเมื่อมีข้อมูล
แล้ว การจัดระเบียบข้อมูลด้วยวิธีการเก็บข้อมูลในรูปแบบที่เหมาะสมนั้นก็เป็นสิ่งที่ จําเป็น ทําให้
สืบค้นข้อมูลได้ตามความต้องการ อีกทั้งการดูแลบํารุงรักษาปรับปรุงข้อมูล เป็นสิ่งที่จําเป็นและขาด
ไม่ได้สําหรับการพัฒนาระบบสารสนเทศ เพ่ือนําไปสู่ ฐานข้อมูล (Data Base) หรือ แฟ้มข้อมูลที่มี
ความหลากหลาย มีความสัมพันธ์เกี่ยวข้องกัน เช่น ฐานข้อมูลบุคลากร อาจประกอบด้วย แฟ้มข้อมูล
พ้ืนฐานของบุคลากร แฟ้มประวัติการทํางาน เป็นต้น (Puneet et al., 2018) 
 แนวคิดเรื่องฐานข้อมูลมาจากข้อเท็จจริงที่ว่า เพ่ือดึงเอาข้อมูลจากไฟล์ส่วนตัวมาใช้งานตาม
ความต้องการ การที่ผู้ใช้แต่ละกลุ่มต่างก็เก็บข้อมูลไว้ในแฟ้มข้อมูลอาจทําให้เกิดปัญหาการซ้ําซ้อน
ของข้อมูลขึ้น ความซ้ําซ้อนนี้ ซึ่งผลที่ตามมาทําให้เกิดความสิ้นเปลืองเนื้อที่ในการจัดเก็บข้อมูลแล้ว 
เมื่อค่าของข้อมูลนั้นเกิดการเปลี่ยนแปลง เพราะอาจจะหลงลืมเปลี่ยนข้อมูลในบางแฟ้มข้อมูล ทําให้
ค่าของข้อมูลเดียวกันที่เก็บในแต่ละแฟ้มข้อมูลมีค่าไม่ตรงกัน ปัญหาดังกล่าว ทําให้เกิดความคิดที่
น่าจะนําข้อมูลเหล่านี้มาเก็บรวมรวมไว้ในที่เดียวกัน ผู้ใช้แต่ละคนไม่ว่าจะเป็นผู้ใช้งานในแผนกจ่าย
เงินเดือน ฝ่ายบุคคล หรือฝ่ายที่ทํางานเกี่ยวกับการจัดการในด้านต่างๆ ทั้ งหมดนี้ล้วนมีการใช้
แฟ้มข้อมูลทั้งสิ้น การจําแนกแฟ้มข้อมูลเฉพาะส่วนงานหรือโปรแกรมที่เขียนขึ้นมาดูแลข้อมูลโดยตรง 
จึงนํามาสู่การพัฒนาระบบฐานข้อมูลขึ้น และโปรแกรมหรือซอฟท์แวร์ที่ว่านั้นเชื่อว่า ระบบการจัดการ
ฐานข้อมูล (Data Base Management System) โดยระบบการจัดการฐานข้อมูลหรือ (Dbms) เป็น
โปรแกรม มีหน้าที่ในการกําหนดลักษณะข้อมูลที่จะเก็บไว้ในฐานข้อมูล อํานวยความสะดวกในการ
บันทึกข้อมูลลงในฐานข้อมูล กําหนดตัวผู้ที่ได้รับอนุญาตให้ใช้ฐานข้อมูล พร้อมกําหนดด้วยว่า ให้ใช้ได้
ในช่องทางใด เช่น ให้อ่านข้อมูลได้อย่างเดียวหรือให้แก้ไขข้อมูลได้ด้วย นอกจากนั้น ยังอํานวยความ
สะดวกในการสืบค้นหรือคืนข้อมูล การแก้ไขปรับปรุงข้อมูล ตลอดจนการจัดทําข้อมูลสํารองด้วย    
(Hector, et, al. 2008) 
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 5.5 ระบบสารสนเทศ 
 ระบบสารสนเทศ (Information Systems) หมายถึง ระบบที่ประกอบด้วยส่วนต่างๆ ได้แก่ 
ผู้ใช้ระบบ ผู้พัฒนาระบบ พนักงานที่เกี่ยวข้อง รวมถึงผู้เชี่ยวชาญในสาขาระบบคอมพิวเตอร์ทั้ง
ฮาร์ดแวร์และซอฟท์แวร์ การวิเคราะห์ระบบครือข่ายและฐานข้อมูลที่ทํางานร่วมกันในการรวบรวม
จัดเก็บ และประมวลผลข้อมูล เพ่ือสร้างสารสนเทศท่ีตอบสนองตามวัตถุประสงค์ให้กับผู้ใช้ในด้านการ
สนับสนุนการตัดสินใจ การวางแผน การบริหารจัดการ การควบคุม และการประเมินผล (Efraim, 
2013) วัตถุประสงค์หลักท่ีสําคัญของการนําเทคโนโลยีสารสนเทศเข้าไปใช้ในหน่วยงาน คือ การทําให้
การบริหารจัดการเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและมีสารสนเทศประกอบการตัดสินใจในการดําเนินงาน
หรือการบริหาร โดยสามารถแบ่งระดับระบบสารสนเทศไว้หลายรูปแบบตามความต้องการของผู้ใช้ใน
แต่ละระดับ โดยแบ่งโครงสร้างของสารสนเทศตามการนําไปใช้งาน แบ่งได้  4 ระดับ ได้แก่ 1) ระบบ
สารสนเทศเพ่ือการจัดการในการวางแผนนโยบาย กลยุทธ์และการตัดสินใจของผู้บริหารระดับสูง 2) 
ระบบสารสนเทศเพ่ือการจัดการในส่วนยุทธวิธีในการวางแผนการปฏิบัติและการตัดสินใจในผู้บริหาร
ระดับกลาง 3) ระบบสารสนเทศเพ่ือการจัดการในระดับปฏิบัติการและการควบคุม ในขั้นตอนนี้
ผู้บริหารระดับล่างจะเป็นผู้ใช้สารสนเทศเพ่ือช่วยในการปฏิบัติงาน และ 4) ระบบสารสนเทศที่ได้จาก
การประมวลผล ในขั้นตอนนี้พนักงานจะต้องมีการเก็บรวบรวมข้อมูลและป้อนข้อมูลเข้าสู่กระบวนการ
ประมวลผล เพ่ือให้ได้สารสนเทศออกมาและสามารถนํามาเสนอต่อผู้บริหารได้ (สานิตย์ กายาผาด 
คณะ, 2542) 
 นอกจากนี้ ระบบสารสนเทศสามารถแบ่งออกเป็นระบบย่อยๆ ได้ 5 ส่วน ได้แก่ 1) ระบบ
ประมวลผลรายการ (Transaction Processing System) เป็นระบบที่ทําหน้าที่ในการ ปฏิบัติงาน
ประจําและทําการบันทึกจัดเก็บ ประมวลผลรายการที่เกิดขึ้นในแต่ละวัน และส่งต่อให้สารสนเทศสรุป
เบื้องต้น ในระบบที่ปฏิบัติอยู่แล้วเป็นประจําจะมีการนําระบบคอมพิวเตอร์เข้าไปทํางานแทนที่การ
ทํางานด้วยมือ เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากขึ้น โดยสารสนเทศที่ได้ในระบบนี้
ส่วนมากจะสนองความต้องการของผู้บริหารระดับต้น เพ่ือให้สามารถปฏิบัติงานประจําได้ ใน
ขณะเดียวกันก็จะเป็นฐานข้อมูล เพ่ือสร้างสารสนเทศสนองตอบความต้องการบางส่วนของผู้บริหาร
ระดับสูงขึ้นด้วย 2) ระบบสํานักงานอัตโนมัติ (Office Automation System) เป็นระบบที่ช่วย
สนับสนุนงานด้านธุรการของหน่วยงาน เพ่ือให้พนักงานในระดับธุรการสามารถปฏิบัติหน้าที่ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ระบบจะทําการประสานการทํางานของบุคคลเหล่านี้ โดยสร้างการติดต่อระหว่าง
พนักงานและบุคคลภายนอกรวมทั้งหน่วยงานอ่ืนด้วย เพ่ือให้มีการสื่อสารข้อมูลกัน ถึงแม้ว่าจะอยู่ใน
งานที่ต่างกัน สถานที่ต่างกันและระยะห่างกันมากก็ตาม 3) ระบบงานสร้างความรู้ (Knowledge 
Work System) เป็นระบบที่ช่วยสนับสนุนบุคลากรในการทํางานด้านการสร้างความรู้ มุ่งเน้นการ
พัฒนาการสร้างสรรค์สิ่งใหม่ๆ ซึ่งอาจเป็นสิ่งประดิษฐ์ ผลิตภัณฑ์ใหม่ บริการใหม่ ความรู้ใหม่และ
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นําไปใช้ประโยชน์ในหน่วยงานต่อไป 4) ระบบสารสนเทศเพ่ือการจัดการ  (Management 
Information System) เป็นระบบสารสนเทศสําหรับผู้บริหารระดับกลาง เพ่ือใช้ในการวางแผน
บริหารจัดการและควบคุมงาน โดยทั่วไประบบนี้จะเชื่อมโยงข้อมูลที่มีอยู่ในระบบประมวลผลรายการ
เข้าด้วยกัน เพ่ือสร้างระบบสารสนเทศที่ เหมาะสมและจําเป็นต่อการบริหารจัดการอย่างมี
ประสิทธิภาพ รูปแบบของผลลัพธ์จากระบบนี้ มักอยู่ในรูปของรายงานต่างๆ ที่แสดงถึงสภาพความ
เป็นไปเปรียบเทียบกับสิ่งที่คาดการณ์ไว้ 5) ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support 
System) เป็นระบบที่ช่วยผู้บริหารในการตัดสินใจ เหมาะสําหรับปัญหาที่มีโครงสร้างหรือขั้นตอนการ
หาคําตอบที่แน่นอนตายตัว ซึ่งโดยปกติจะต้องอาศัยข้อมูลจากภายในกิจการและภายนอกกิจการมา
ประกอบเขา้ด้วยกัน ทั้งนี้ระบบการสนับสนุนการตัดสินใจนี้ยังช่วยนําเสนอทางเลือกต่างๆ ให้ผู้บริหาร
พิจารณา เพื่อเลือกทางท่ีเหมาะสมที่สุดในสถานการณ์หนึ่งๆ ภายใต้เงื่อนไขที่กําหนดไว้ และ6) ระบบ
สารสนเทศสําหรับผู้บริหารระดับสูง (Executive Information System) เป็นระบบที่สร้าง
สารสนเทศเชิงกลยุทธ์สําหรับผู้บริหารระดับสูง ซึ่งมีหน้าที่กําหนดแผนระยะยาวและเป้าหมายของ
กิจการ ระบบสารสนเทศนี้จําเป็นต้องอาศัยข้อมูลจากภายนอกกิจการเป็นส่วนมาก เพ่ือให้ทราบถึง
ความเป็นไปและแนวโน้มในตลาดทั้งในระดับประเทศ ระดับภูมิภาคและระดับโลก โดยการนําข้อมูล
และแนวโน้มมาพิจารณาประกอบกับความสามารถของกิจการ รวมทั้งข้อได้เปรียบเสียเปรียบของ
กิจการ การพัฒนาระบบสารสนเทศนี้ จึงต้องอาศัยการสร้างฐานข้อมูลที่จําเป็นและข้อมูลที่มีคุณภาพ 
รวมทั้งวิธีการวิเคราะห์ที่เหมาะสมกับปัญหามากที่สุด (สุชาดา กีระนันทน์, 2541) 
 จากแนวคิดเกี่ยวกับเทคโนโลยีสารสนเทศที่พบว่าเป็นการเชื่อมโยงข้อมูลในทุกส่วนของการ
ดําเนินงานเพ่ือนํามาประมวลผลร่วมกันอย่างเป็นระบบ และทําให้ผู้ประกอบการมีสารสนเทศที่
ถูกต้องครบถ้วนในการตัดสินใจทางการจัดการขนส่งมวลชนได้อย่างประสิทธิภาพ ผู้วิจัยจึงนําแนวคิด
เทคโนโลยรสารสนเทศมาใช้ในการสร้างกอบแนวคิดในการวิจัยครั้งนี้ 
 
6. แนวคิดเกี่ยวกับการยอมรับการใช้เทคโนโลยี 

ในการที่ผู้ประกอบการจะนําแนวทางการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะที่ต้องมี
เทคโนโลยีเข้ามาเกี่ยวข้องเป็นจํานวนมาก ทั้งในระบบการจัดการภายในและการให้บริการแก
ผู้รับบริการหรือผู้โดยสาร การมีความเข้าใจและปรับตัวเพ่ือให้สามารถเข้ากับเทคโนโลยีที่นํามาใช้จึง
เป็นสิ่งสําคัญอย่างยิ่ง ผู้วิจัยจึงทําการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับการยอมรับการใช้เทคโนโลยี โดยมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 6.1 ความหมายของการยอมรับการใช้เทคโนโลยี 

การยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance) หรือแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี 
(Technology Acceptance Model : TAM) เป็นทฤษฎีที่ได้รับการยอมรับและมีชื่อเสียงในการเป็น
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ตัวชี้วัดด้านความสําเร็จในการใช้เทคโนโลยี (Davis, 1986) และ Rogers and Shoemaker (1971) 
ให้ความหมาย การยอมรับว่าเป็นกระบวนการทางจิตใจ ที่แต่ละบุคคลเริ่มต้นการรับรู้เกี่ยวกับเรื่อง
นั้นๆ ไปจนถึงการยอมรับและเอาเรื่องนั้นๆ ไปใช้อย่างเปิดเผย การรับรู้และความเข้าใจในเทคโนโลยี
ใหม่ ความเชื่อมั่นและการรับรู้ถึงประโยชน์ของเทคโนโลยี (Perceived Usefulness) ว่ามีประโยชน์
และสามารถช่วยปรับประสิทธิภาพให้ดีขึ้น การรับรู้ถึงความง่าย (Perceived Ease of Use) ความ
ง่ายจะเป็นตัวกําหนดการประสิทธิภาพและการยอมรับเทคโนโลยีใหม่ๆ ส่งผลต่อทัศนคติต่อการใช้
เทคโนโลยี (Attitude toward to Using) ทัศนคติที่ดีจะมีผลต่อความสนใจในการใช้เทคโนโลยี และ
นําไปสู่พฤติกรรมการสนใจ (Behavioral Intention Use) ความตั้งใจหรือสนใจจะทําให้พฤติกรรม
การใช้เทคโนโลยีมีผลต่อการใช้งานอย่างมีประสิทธิภาพ (วราภรณ์ แก้วคําหาญ และ ชุติมาวดี ทอง
จีน, 2018)  

การส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีใหม่ๆ จําเป็นต้องมีการพิจารณาถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับ
เทคโนโลยี พลศุภรักษ์ ศิริจันทรานนท์ และคณะ (2017) ได้กล่าวไว้ว่า การดัดแปลงแบบจําลองการ
ยอมรับเทคโนโลยี (TAM) เป็นปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยี การดัดแปลงสามารถ
จัดการ โดยไม่อาศัยทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม มุ่งใช้ความตั้งใจเป็นพ้ืนฐานในการยอมรับเทคโนโลยี  
และเชื่อมั่นว่าการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) นั้น สามารถพยากรณ์การยอมรับการใช้เทคโนโลยี
สารสนเทศของแต่ละบุคคลได้อย่างมีประสิทธิภาพ มารยาท โยทองยศ และ ศิริวรรณ ว่องวีรวุฒิ . 
(2559) ได้กล่าวถึง แบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) 
ไว้ว่า มีพ้ืนฐานและพัฒนามาจากแนวคิดทฤษฎีการกระทําอย่างมีเหตุผล (Theory of Reasoned 
Action: TRA) โดย Icek Ajzen และ Martin Fishbein เมื่อปีคริสตศักราช 1975 ซึ่งเป็นทฤษฎี
พ้ืนฐานที่นํามาใช้ในการศึกษาพฤติกรรมมนุษย์ โดยมุ่งเน้นอธิบายถึงความสัมพันธ์ของความเชื่อและ
ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม การเปลี่ยนแปลงความเชื่อของบุคคลจะส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 
โดยบุคคลจะคํานึงถึงเหตุผลและผลลัพธ์ของการกระทําก่อน ทฤษฎีการกระทําอย่างมีเหตุผล 
(Theory of Reasoned Action: TRA) ได้อธิบายถึงปัจจัยที่เป็นตัวกําหนดการแสดงออกพฤติกรรม
ว่าเป็นเจตนาแสดงไว้ 2 ปัจจัย คือ ทัศนคติต่อพฤติกรรม (Attitude) และการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
(Subjective Norm) (สิงหะ ฉวีสุข และ สุนันทา วงศ์จตุรภัทร, 2555) 

6.2 องค์ประกอบของการยอมรับการใช้เทคโนโลยี 
การยอมรับเทคโนโลยี (The Technology Acceptance Model: TAM) พัฒนามาจาก

ทฤษฎีการทําตามหลักเหตุผล (The Theory of Reasoned Action: TRA) โดย TAM จะเน้น 
การศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อการยอมรับหรือการตัดสินใจที่จะใช้เทคโนโลยีหรือนวัตกรรม 
ใหม่ซึ่งปัจจัยหลักที่ส่งผลโดยตรงต่อการยอมรับเทคโนโลยีหรือนวัตกรรมของผู้ใช้ได้แก่การรับรู้ถึง 
ความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use) และการรับรู้ถึงประโยชน์ที่เกิดจากการใช้ 
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(Perceived Usefulness) โดยปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจเชิงพฤติกรรมในการใช้เทคโนโลยี 
(Behavioral Intention) มีทั้งสิ้น 3 ปัจจัยได้แก่การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease 
of Use) การรับรู้ประโยชน์ที่เกิดจากการใช้ (Perceived Usefulness) และทัศนคติ (Attitude) ซึ่ง
ในท้ายที่สุดความตั้งใจเชิงพฤติกรรมในการใช้เทคโนโลยีจะส่งอิทธิพลต่อการตั้งใจใช้และใช้งานจริง
ของเทคโนโลยี (Davis, 1986) ต่อมามีการประยุกต์การพยากรณ์พฤติกรรมและความเข้าใจของมนุษย์
ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ ตัวแปรภายนอก (External Variable) หมายถึง อิทธิพลของตัวแปรภายนอก
สร้างจากการรับรู้ให้แต่ละบุคคลที่มีอิทธิพลแตกต่างกัน ซึ่งได้แก่ ประสบการณ์ความรู้ความเข้าใจ 
ความเชื่อ และพฤติกรรมทางสังคม เป็นต้น การรับรู้ถึงประโยชน์ (Perceived Usefulness) หมายถึง 
การรับรู้ถึงประโยชน์ที่เกิดจากการใช้ซึ่งเป็นตัวกําหนดการรับรู้ในแต่ละบุคคล กล่าวคือ แต่ละคนจะ
รับรู้ได้ว่าเทคโนโลยีจะมีส่วนช่วยในการพัฒนาหรือเพ่ิมศักยภาพผลงานของตัวเองได้อย่างไรบ้าง การ
รับรู้ว่าใช้งานง่าย (Perceived Ease of Use) หมายถึง การรับรู้ความง่ายในการใช้งานซึ่งเป็นตัว
กําหนดการรับรู้ในปริมาณหรือความสําเร็จที่จะได้รับว่าตรงกับที่ต้องการหรือไม่ ทัศนคติต่อ 
(Attitude toward Use) หมายถึง ทัศนคติที่มีต่อการใช้ของแต่ละบุคคลรวมถึงความสนใจที่จะใช้
ระบบเทคโนโลยีหรือยอมรับการใช้งาน ความตั้งใจใช้ (Intention to Use) หมายถึง การตั้งใจที่จะใช้
งาน ซึ่งขึ้นอยู่กับพฤติกรรมสนใจของแต่ละบุคคลที่มีต่อการจะใช้เทคโนโลยี ใช้ระบบจริง (Actual 
Systems Use) หมายถึง การที่แต่ละบุคคลมีการยอมรับเทคโนโลยีและนํามาใช้งานจริง (เกวรินทร์ 
ละเอียดดีนันท์, 2557) 
 จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการยอมรับการใช้เทคโนโลยีข้างต้นทําให้ผู้วิจัยเข้าใจ
ความหมาย และองค์ประกอบพื้นฐานของการยอมรับการใช้เทคโนโลยี ผู้วิจัยจึงนําแนวคิดการยอมรับ
การใช้เทคโนโลยีนี้ไปเป็นฐานคิดในการวิเคราะห์ และสังเคราะห์เป็นแนวทางการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะสําหรับการวิจัยครั้งนี้ 
 
7. แนวคิดเกี่ยวกับการบริการสาธารณะ 
 การศึกษารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้น เป็นการให้บริการสาธารณะที่รัฐบาลให้สัมปทานการจัดบริการแก่
ประชาชน ซึ่งเป็นภารกิจที่สําคัญประการหนึ่งที่จําเป็นต้องจัดทําเพ่ือตอบสนองความต้องการของ
ประชาชนส่วนใหญ่ที่ใช้บริการ ผู้วิจัยจึงสังเคราะห์แนวคิดเกี่ยวกับการบริการสาธารณะเพ่ือทําความ
เข้าใจแนวความคิด ความหมาย และคุณลักษณะของการบริการที่ดี โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 7.1 ความหมายของการบริการสาธารณะ 
 การบริการสาธารณะมีผู้ให้ความหมายไว้หลายท่าน โดย กรมส่งเสริมการปกครองท้องถิ่น 
(2550) และ อรทัย ก๊กผล (2552) ได้ให้ความหมายไปในแนวทางเดียวกันว่า การบริการสาธารณะ 
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หมายถึง การบริการหรือกิจกรรมใดๆ ที่รัฐจัดทําข้ึนเพ่ือตอบสนองความต้องการของส่วนรวม และทํา
เพ่ือประโยชน์สาธารณะ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือสนองความต้องการส่วนรวมของประชาชนอันส่งผล
ต่อการพัฒนาคุณภาพชีวิตที่ดีให้กับประชาชน รวมถึงการพัฒนาทั้งด้านเศรษฐกิจและสังคม
ประเทศชาติในภาพรวม โดยมีหลักการสําคัญในการจัดบริการสาธารณะ คือ การจัดบริการสาธารณะ
ต้องก่อให้เกิดประโยชน์แก่ส่วนรวม มีความเสมอภาค  ความต่อเนื่อง และความโปร่งใสในการ
ให้บริการ ทั้งนี้ การบริการสาธารณะเป็นกิจการอันจําเป็นและเป็นประโยชน์ต่อประชาชนส่วนรวม มี
รัฐหรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นจัดทําขึ้นเพ่ือบริการแก่ประชาชน เช่น กิจการสาธารณูปโภค 
กิจการขนส่งคนโดยสาร โดยที่ “การ” หมายถึง งาน สิ่ง หรือเรื่องที่ทํา และ “บริการ” หมายถึง 
ปฏิบัติรับใช้ หรือให้ความสะดวกต่างๆ (ราชบัณฑิตยสถาน, 2556) 
 7.2 คุณลักษณะของการบริการ 
 การบริการ หมายถึง งานที่ปฏิบัติรับใช้ หรืองานที่ให้ความสะดวกต่างๆ คําว่า การบริการ ซึ่ง
ตรงกับคําภาษาอังกฤษว่า Service ในความหมายที่ว่า เป็นการกระทําที่เปี่ยมไปด้วยความช่วยเหลือ 
การให้ความช่วยเหลือ การดําเนินการที่เป็นประโยชน์ (จิตตินันท์ เดชะคุปต์ , 2540) การบริการเป็น
กระบวนการหรือกิจกรรมต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นจากการปฏิสัมพันธ์ระหว่างผู้รับบริการ เช่น ลูกค้าหรือ
บริโภค) กับผู้ให้บริการ คือ เจ้าของกิจการ พนักงานบริการ และระบบการจัดการบริการ เพ่ือ
สนองตอบความต้องการของสองฝ่ายให้บรรลุผลสําเร็จและเป้าหมายที่ทั้งสองฝ่ายตั้ งไว้ โดย ธวัช            
สุวุฒิกุล (2537) ได้อธิบายถึงคุณลักษณะของผู้บริการที่ดี ควรมีลักษณะที่ประกอบไปด้วย สุภาพ
อ่อนโยน สมานฉันท์ สุนทรีทางภาษา จิตใจเอ้ือเฟ้ือเผื่อแผ่ และมีขันติ นอกจากนี้ยังต้องให้บริการด้วย
ความยิ้มแย้ม ยกย่อง ยืดหยุ่น ยอมแพ้ และยุติธรรม (สถาบันวิจัยและพัฒนา มหาวิทยาลัยราชภัฏ
หมู่บ้านจอมบึง, 2559) 
 นอกจากนี้ยั งมีนักวิชาการที่อธิบายคุณลักษณะของผู้บริการที่ดีต้องประกอบด้วย                      
1) Smiling and Sympathy (S) ยิ้มแย้มและเอาใจเขามาใส่ใจเรา เห็นอกเห็นใจต่อความลําบาก
ยุ่งยากของลูกค้า 2) Early Response (E) ตอบสนองต่อความประสงค์และความต้องการของลูกค้า
อย่างรวดเร็วทันใจ 3) Respectful (R) แสดงออกถึงความนับถือให้เกียรติลูกค้า 4) Voluntariness 
Inaner (V) ลักษณะการให้บริการแบบสมัครใจ และเต็มใจทํา 5) Image Enhancing (I) แสดงออกซึ่ง
การรักษาภาพพจน์ของผู้ให้บริการและเสริมภาพลักษณ์ขององค์การด้วย 6) Courtesy (C) กิริยา
อาการอ่อนโยนสุภาพ และมีมารยาทดีอ่อนน้อมถ่อมตน 7) Enthusiasin (E) กระฉับกระเฉงและ
กระตือรือร้นในให้บริการและให้บริการมากกว่าที่ลูกค้าคาดหวังเสมอ (วีรพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์, 2538) 

7.3 องค์ประกอบการบริการสาธารณะ 
 สําหรับแนวคิดเกี่ยวกับหลักเกณฑ์ในการจัดทําบริการสาธารณะจะประกอบไปด้วย
หลักเกณฑ์ 3 ประการ คือ 1) หลักความเสมอภาค ซึ่งหมายถึง ความสามารถในการให้บริการ
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สาธารณะได้อย่างเสมอภาคและเท่าเทียม 2) หลักความสม่ําเสมอและต่อเนื่อง ถือเป็นหัวใจสําคัญของ
บริการสาธารณะ และ 3) หลักการปรับปรุงเปลี่ยนแปลง โดยหลักการพัฒนาการให้บริการสาธารณะ
จะต้องมีการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงให้มีความก้าวหน้า (Progressive  Service) ตามลักษณะของการ
ให้บริการสาธารณะนั้นๆ อยู่เสมอ (Millett, 1954; Boramanan, 2009, 2012) โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 
ประเด็นด้านความพอเพียงของบริการที่มีอยู่และความต้องการของประชาชน  เนื่องจากเป้าหมายที่
สําคัญของการให้บริการสาธารณะ คือ การให้บริการโดยคํานึงถึงความพึงพอใจของประชาชน 
(Satisfactory Service) กล่าวคือ บริการสาธารณะที่ดี จะต้องสามารถปรับปรุงเปลี่ยนแปลงแก้ไขได้
ตลอดเวลา  ทั้งในด้านความสามารถในการให้บริการให้มากขึ้น ผลการปฏิบัติงานและคุณภาพ 
ตลอดจนการเพ่ิมประสิทธิภาพ เพ่ือให้เหมาะสมและสอดคล้องกับเหตุการณ์และความต้องการของ
ผู้ใช้บริการสาธารณะ (Denhardt and Denhardt, 2015) 
 จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการบริการสาธารณะข้างต้นทําให้ผู้วิจัยเข้าใจ
ความหมาย คุณลักษณะ และองค์ประกอบการบริการสาธารณะที่ดี ผู้วิจัยจึงนําแนวคิดที่สังเคราะห์
ขึ้นนี้ไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์ และสังเคราะห์เป็นแนวทางการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ
สําหรับการวิจัยครั้งนี้ 
 
8. บริบทของธุรกิจขนส่งมวลชนของภาคเอกชน 

ในการพัฒนาแนวคิดเพ่ือทําความเข้าใจการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะภาคเอกชนใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลครั้งนี้ ผู้วิจัยทําการศึกษาบริบทของธุรกิจขนส่งมวลชนของ
ภาคเอกชนเพ่ือให้สามารถอธิบายสภาพการณ์การจัดการและเงื่อนไขในการดําเนิ นงานของ
ผู้ประกอบการได้ โดยทําการศึกษาถึงข้อกําหนด การให้ความหมายของนักวิชาการ และปัจจัยที่สําคัญ 
โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ธุรกิจขนส่งมวลชนตามพระราชบัญญัติหรือกฎหมายไทย ตามมาตรา 24 หมายถึง การขนส่ง
เพ่ือสินจ้างตามเส้นทางที่ได้รับอนุญาตและคณะกรรมการกําหนด (สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา 
, 2542) โดย ประชด ไกรเนตร (2541) ได้ให้ความหมายคําว่า ระบบขนส่งมวลชน ว่าหมายถึง         
การเคลื่อนย้ายบุคคลจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่ง โดยอาศัยยานพาหนะเป็นตัวช่วยในการ
เคลื่อนย้าย ในปัจจุบันรูปแบบการขนส่งมวลชนมีความหลากหลาย ซึ่ งการพิจารณาเลือกใช้ระบบ
ขนส่งมวลชน ผู้ใช้ส่วนใหญ่พิจารณาจากเส้นทาง ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ระบบขนส่ง
มวลชนจึงแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม หลัก คือ การขนส่งมวลชนทางบก เป็นรูปแบบการขนส่งมวลชนทาง
ถนนและการขนส่งมวลชนทางราง การขนส่งมวลชนทางน้ํา เป็นการขนส่งมวลชนที่ใช้เรือเป็นพาหนะ 
ส่วนใหญ่เป็นการขนส่งระยะทางสั้นๆ เนื่องจากข้อจํากัดด้านความลึกของแม่น้ํา โดยหากขนส่ง
มวลชนขนส่งระยะทางยาว จะเป็นลักษะการขนส่งมวลชนระหว่างประเทศเพ่ือการท่องเที่ยวเป็นส่วน
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ใหญ่ และการขนส่งมวลชนทางอากาศ เป็นการขนส่งโดยใช้เครื่องบินเป็นพาหนะ ให้บริการขนส่งทั้ง
ภายในประเทศและระหว่างประเทศ ได้รับความนิยมอย่างมากปัจจุบัน เนื่องจากมีความรวดเร็วและ
ปลอดภัยกว่าการเดินทางด้วยรูปแบบอื่น (สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, 2553) 
 อย่างไรก็ดี ถึงแม้ว่ารูปแบบในการให้บริการระบบขนส่งมวลชนจะมีให้เลือกหลายรูปแบบ   
แต่ทั้งนี้การขนส่งมวลชนทางบกก็ยังคงเป็นรูปแบบการขนส่งมวลชนที่ถูกพูดถึงอยู่เสมอ การประกอบ
ธุรกิจเกี่ยวกับระบบขนส่งมวลชนจึงเป็นหนึ่งธุรกิจที่มีความสําคัญและมีบทบาทต่อภาพลักษณ์และ
ระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยอย่างมาก ผลจากการเพ่ิมขึ้นของจํานวนประชากรและการขยายตัว
ของพ้ืนที่เมือง ยิ่งส่งผลให้การขนส่งมวลชนมีบทบาทมากขึ้นในการทําหน้าที่เป็นตัวกลางการ
เคลื่อนย้ายบุคคลเข้าสู่พ้ืนที่ความเป็นเมือง โดยการขนส่งที่ถือว่าเป็นที่นิยมใช้กันมากที่สุดในประเทศ
ไทย คือ การขนส่งมวลชนทางบกทางถนน ซึ่งรถโดยสารประจําทาง หรือ รถเมล์ มีความครอบคลุมใน
ด้านเส้นทางการเดินรถ อีกท้ังยังสามารถตอบสนองความต้องการในการเดินทางของผู้ใช้บริการได้เป็น
อย่างดี เนื่องจากค่าบริการของรถโดยสารประจําทางหรือรถเมล์นั้นอยู่ในจุดสมดุลที่ทุกกลุ่ม ได้แก่             
ผู้ให้บริการ ผู้โดยสาร และสังคมโดยรวม ต่างยอมรับได้และได้รับผลประโยชน์จากราคาค่าโดยสาร
อย่างเหมาะสม (พนิต ภู่จินดา, 2556) 

การดําเนินงานด้านการขนส่งมวลชนโดยองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (Bangkok Mass 
Transit Authority) อยู่ภายใต้การกํากับดูแลของกรมขนส่งทางบกในประเทศไทย ซึ่งดําเนินการ
บริหารงานขึ้นตรงกับกระทรวงคมนาคม องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพนั้น เป็นรูปแบบการบริหาร
จัดการแบบรัฐวิสาหกิจประเภทกิจการสาธารณูปโภค สังกัดกระทรวงคมนาคม มีรัฐถือหุ้นอยู่ 51% 
และเอกชนถือหุ้น 49% มีภารกิจและขอบเขตความรับผิดชอบในการจัดการบริการ รถโดยสารประจํา
ทางวิ่งรับ-ส่งผู้โดยสาร ซึ่งมีผู้ใช้บริการประมาณกว่า 3 ล้านคนต่อวัน ในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลจํานวน 5 จังหวัด คือ นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ และสมุทรสาคร 
(องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2562) ต่อมาพบว่าผลจากการเพ่ิมขึ้นของจํานวนประชากรและการ
ขยายตัวของพ้ืนที่เมือง ทําให้ความต้องการในการใช้บริการรถในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล
มีจํานวนสูงขึ้น องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพจึงพิจารณาให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการ
ดําเนินการเดินรถดังกล่าวร่วมกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ หรือ (ขสมก.) โดยใช้ชื่อที่เป็นที่รู้จัก
กันเป็นอย่างดีของภาคเอกชน คือ รถร่วมบริการ ซึ่งบริหารและจัดการโดยผู้ประกอบหรือบริษัท
ภาคเอกชน ซึ่งมีจํานวนผู้ประกอบหรือบริษัทภาคเอกชนขึ้นทะเบียนและลงนามไว้กับกรมขนส่งทาง
บกจํานวน 92 บริษัท ที่ดําเนินกิจการและรับผิดชอบในการจัดการบริการ วิ่งรับ-ส่งผู้โดยสาร ในเขต
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล จํานวน 5 จังหวัด คือ นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี 
สมุทรปราการ และสมุทรสาคร (กรมขนส่งทางบก, 2562) 
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จากการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวกับบริบทของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ
ภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล สรุปได้ว่า ธุรกิจขนส่งมวลชนของภาคเอกชนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีองค์ประกอบที่หลากหลาย และเป็นกระบวนการที่เชื่อมโยงกันอย่าง
เป็นระบบ ผู้วิจัยจึงนําแนวคิดที่สังเคราะห์ได้มาใช้ทําความเข้าใจบริบทของการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยการพิจารณาทั้งองค์ประกอบหลัก และ
องค์ประกอบย่อย เพ่ือให้สามารถกําหนดแนวทางการดําเนินงานที่ครอบคลุมกระบวนการจัดการ
ธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลอย่างเป็นระบบ 

จากแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังกล่าวที่นําเสนอไว้ในเนื้อหาข้างต้น ผู้วิจัยได้
นํามาสรุปเป็นประเด็นที่นําไปสู่การพัฒนาเครื่องมือและนําไปใช้ประโยชน์ในการดําเนินการวิจัย และ
ภาพรวมในการใช้ประโยชน์ของแนวคิด ทฤษฎี ข้อมูลสนับสนุน และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพ่ือ
กําหนดรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ดังตารางที ่8 และตารางท่ี 9 ดังนี้ 
 

ตารางที่ 8 สรุปประเด็นที่นําไปสู่การพัฒนาเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยและนําไปใช้ประโยชน์ในการ
ดําเนินการวิจัย 

 

ประเด็น นักคิด กรอบความหมาย ประเด็น 
1. ทฤษฎีระบบ 
 

Luhmann (1984), Molenaar and other (2014), 
Schoderbek and Kefalas (1990),  
ประชุม รอดประเสริฐ (2543), จันทรานี สงวนนาม 
(2545), รัตนโชติ เทียนมงคล (2556),   
Kathryn & David (1998) 

กระบวนการที่เกิดขึ้นต่อเนื่องและสอด
ประส านกั น เป็ นขั้ น ตอน  เมื่ อ เ กิ ด
ปรากฏการณ์หนึ่งแล้วมักจะเกิดปรากฎ 
ก า ร ณ์ ห นึ่ ง ต า ม ม า เ ส ม อ  โ ด ย ทุ ก
ปรากฎการณ์มีโครงการความสัมพันธ์ที่
ซับ ซ้อนต่ า งกั น  ทั้ งนี้ เมื่ อ เ รา เข้ า ใจ
ปรากฎการณ์ใดแล้วจะทําให้สามารถ
วางแผนเพื่อควบคุมปรากฎการณ์ได้ 

2. ทฤษฎีการจัดการ 
 

พัชสิรี ชมพูคํา (2552), วิเชียร วิทยอุดม (2553)  
วิภาส  ทองสุทธิ์ (2552), สมคิด บางโม (2553)  
วิโรจน์ สารรัตนะ (2545),ราชบัณฑิตยสถาน (2525), 
Drucker (2006), Lussier (2006), Bertalanffy 
(1950), Jorg (2011), Hyotyniemi (2006) , Wiener 
(1948), Robbins et al. (2006, Kinichi and Kreitner 

(2003), Luhmann (1984), Molenaar and other (2014)   

กระบวนการดําเนินงานที่ทําให้บรรลุ
เ ป้ า ห ม า ย ข อ ง อ ง ค์ ก า ร  โ ด ย ก า ร
ประกอบด้วยกิจกรรมหลัก ได้แก่ การ
วางแผน การจัดองค์การ การโน้มนํา
อ ง ค์ ก า ร  แ ล ะ ก า รค ว บ คุ ม ให้ ก า ร
ดําเนินงานเป็นไปได้ตามแผนที่ได้วางไว้ 
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ตารางที่ 8 สรุปประเด็นที่นําไปสู่การพัฒนาเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยและนําไปใช้ประโยชน์ในการ
ดําเนินการวิจัย (ต่อ) 

 

ประเด็น นักคิด กรอบความหมาย ประเด็น 
3. ทฤษฎีรูปแบบการขนส่ง
ผูโ้ดยสารในเขตเมือง 
 

ฤทัยชนก เมืองรัตน์ (2018), สุชาดา กีระนันทน์, 
(2541) ราชกิจจานุเบกษา (2561), Vuchic (1981), 
(Richard lles, 2005), Markus Fellesson and 
Margareta Friman (2008), Stijn Bossuyt (2013), 
Boyd Cohen (2012), Glenn Lyons (2018), 
Katarzyna Nowicka (2014), Sterzenbach (1991), 
Enrica Papa and Dirk Lauwers (2015), Davor 
Brčić, Marko Slavulj, Dino Šojat, Julijan Jurak 
(2018), Clara Benevolo, Renata Paola Dameri, 
Beatrice D’Auria (2016), Land Transport 
Authority Singapore (2019), Carlos Lamsfus, 
David Martín, Aurkene Alzua-Sorzabal and 
Emilio Torres-Manzanera (2015) 
  

เป็นทฤษฎีที่ให้ความสําคัญเกี่ยวกับการ
กําหนดนโยบาย การวางแผน และการ
วิเคราะห์รูปแบบการขนส่งผู้โดยสารใน
เขตเมือง เพื่อประสิทธิภาพและสามารถ
ในการตอบสนองความต้องการของ
ผู้ โดยสาร 6 ด้าน ประกอบด้วย 
ค ว า ม ส า ม า ร ถ ใ น ก า ร เ ดิ น ท า ง  
(Availability) ความตรงต่อเวลา 
(Punctuality) ความเร็วหรือระยะเวลาที่
ใ ช้ ใ น ก า ร เ ดิ น ท า ง  ( Speed/Travel 
time) ความสะดวกสบายของ
ยานพาหนะ  (Comfortably)  ค วาม
ปลอดภัย (Safety and Security) และ
ค่าใช้จ่าย (User cost) การให้บริการ
ขนส่งผูโ้ดยสาร 

4. แนวคิดเกี่ยวกับขนส่ง
มวลชนและการเดินทาง 

นระ คมนามูล (2547), กรรณิการ์ แสงสุริศรี (2546),  
Michael Bruton (1975), Cadwallader (1985) 
Bruton (1975), พนิต ภู่จินดา (2556), Vuchic 
(1979)  

ระบบขนส่งสาธารณะแบบที่ให้บริการ
ขนส่งผู้โดยสารได้ครั้งละเป็นจํานวนมาก
ไปในเส้นทางที่กําหนดขึ้น โดยมีตาราง
การเดินทางที่แน่นอน 

5.แนวคิดเกี่ยวกบั
เทคโนโลยีและเทคโนโลยี
สารสนเทศ 
 

ราชบัณฑิตยสถาน (2554), โอภาส  เอีย่มสิริวงศ์ 
(2558), โอภาส  เอี่ยมสิริวงศ์ (2560), สานิตย์ กายา
ผาด, ไชยา ภาวบุตร และว่าที่ร้อยตรี สรุศิลป์ มูลสิน 
(2542), สุชาดา กีระนันทน ์(2541), Websters (1994), 
Galbraith (1967), Eric Frick (2019), Dale (1969), 
Marc (2018), Kelly and Zach (2019), Heinich, 
Molenda and Russell (1993), Paul Kinley (2016), 
Batini and Scannapieco (2016), Thomas, et, al. 
(2008) and Peter (2012), Batini and 
Scannapieco (2016), Peter (2012), Rajraman 
(2018), Sigrid and Kirk (2008), Vishnevskiy, et, al. 
(2019), Voogt, et, al. (2018), Puneet, et, al 
(2018), Taylor (1988), Puneet, et, al, (2018), 
Hector, et, al. (2008), Efraim (2013),  

เทคโนโลยีที่ เกี่ ยวข้องกับการจัดหา 
จัดเก็บ การบันทึก การประมวล ผล และ
แปลงข้อมูลให้เป็นสารสนเทศ รวมถึง
การเผยแพร่สารสนเทศ และการนํา
สารสนเทศนั้นไปวิเคราะห์หาความหมาย 
เพื่อวางแผนในการพัฒนาการดําเนินงาน
ให้ตอบสนองความต้องการของผูม้ีส่วนได้
ส่วนเสีย 
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ตารางที่ 8 สรุปประเด็นที่นําไปสู่การพัฒนาเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยและนําไปใช้ประโยชน์ในการ
ดําเนินการวิจัย (ต่อ) 

 

ประเด็น นักคิด กรอบความหมาย ประเด็น 
6. แนวคิดเกี่ยวกับการ
ยอมรับการใช้เทคโนโลย ี

Davis (1986) Rogers and Shoemaker (1971) 
Yotongyos, M., & Wongveeravuti, S. (2016)  
วราภรณ์ แก้วคําหาญ และ ชุติมาวด ีทองจีน (2018)  

การยอมรับและนําเทคโนโลยีใหม่ๆ มาใช้ใน
มนุษย์ ประกอบ ด้วยปัจจัยด้านการรับรู้ถึง
ประโยชน์ที่ได้จากการนําเทคโนโลยีเหล่านั้น
มาใช้อย่างเป็นรูปธรรม และรู้สึกว่าเทคโนโลยี
เหล่านั้นใช้งานง่าย 

7. แนวคิดเกี่ยวกับการ
บริการสาธารณะ 
 

Davis, 1986), Rogers & Shoemaker (1971), 
(Millett, 1954), Boramanan (2009), Denhardt & 
Denhardt, (2015), Yotongyos,  
M. & Wongveeravuti, S. (2016), 
วราภรณ์ แก้วคําหาญ และ ชุติมาวด ีทองจีน (2018)  
พลศุภรักษ์ ศิริจันทรานนท,์ วรปภา อารีราษฎร์ และ
มนต์ชัย เทียนทอง (2017),อรทัย ก๊กผล (2552), 
สิงหะ ฉวีสุข และ สุนันทา วงศ์จตุรภัทร (2012) 
กรมส่งเสริมการปกครองท้องถิ่น (2550)  
ราชบัณฑิตยสถาน (2556), ธวัช สุวุฒกิลุ (2537) 
จิตตินันท์ เดชะคุปต์ ( 2540), นันทนา นันทวโรภาส 
(2539), วีรพงษ์ เฉลิมจิระรัตน ์(2538) 

การบริการที่รัฐต้องจัดให้ประชาชน ในเรื่องที่
ประชาชนไม่สามารถทําได้ด้วยตัวเอง เช่น 
การสร้างถนน การจัดจัดรูปแบบการเดินทาง
ให้กับมวลชน โดยสามารถให้เอกชนเข้า
มาร่วมดําเนินงานในรูปแบบสัมปทานได้ เพื่อ
เป็นการลดค่าใช้จ่ายในการดําเนินงาน และ
เพื่อประสิทธิภาพในการดําเนินงาน 

8. บริบทของธุรกิจขนส่ง
มวลชนของภาคเอกชนใน
กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล  

สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎกีา (2542), 
สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม (2553) 
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (2562) 
ประชด ไกรเนตร, (2541), พนิต ภูจ่ินดา (2556) 

สถานการณ์ก ารขนส่ งม วลชน ในพื้ นที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปัจจุบัน 
และปั จจั ยที่ ส่ งผลต่ อการ เดิ นทางขอ ง
ประชาชน รวมถึงปัจจัยและเง่ือนไขในการ
ดําเนินงานที่ส่งผลต่อการจัดการธุรกิจของ
ผูป้ระกอบการธุรกิจขนส่งมวลชนภาคเอกชน
ในเขตเมือง 

 

ที่มา: จากการสังเคราะห์ข้อมูลในการทบทวนวรรณกรรมของผู้วิจัย 
 

องค์ประกอบเหล่านี้ใช้เป็นโครงร่างของคุณลักษณะของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือใช้เป็นส่วนหนึ่งในการวิเคราะห์
องค์ประกอบร่วมกับการพัฒนารูปแบบการจดัการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยการศึกษาและใช้ประโยชน์จากแนวคิดทฤษฏี และงานวิจัยที่
เกี่ยวข้องตามตารางท่ี 9   
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ตารางที่ 9 สรุปแนวทางการศึกษาและใช้ประโยชน์จากแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

 

 
 

ประเด็นที่เกี่ยวกับเอกสาร 
แนวคิด 

และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

แนวทางการศึกษาและใช้ประโยชน์ 

 
สนับสนุน
ปัญหาและ 

วัตถุประสงค์ 
ของการวิจัย 

 
พัฒนากรอบ 
แนวคิดใน
การวิจัย 

 
การสร้าง 
เครื่องมือ 
การวิจัย 

 

 
ใช้เป็นแบบ
แผนในการ 

วิเคราะห์ข้อมูล 
 

 
สนับสนุน 

การอภิปราย 
ผลการวิจัย 

1. ทฤษฎีระบบ 
 

- √ √ √ √ 

2. ทฤษฎีการจัดการ 
 

- √ √ √ √ 
3. แนวคิดทฤษฎีรูปแบบการ 
   ขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง 

 

- 
√ √ √ √ 

4. ทฤษฎีการขนส่งมวลชน 
    และการเดินทาง 

 

- 
 

√ 

 

√ 

 

√ 

 

√ 

5.แนวคิดเกี่ยวกับเทคโนโลย ี
   และเทคโนโลยสีารสนเทศ 

 

- √ √ √ √ 

6. แนวคิดเกี่ยวกับการยอมรับ 
    การใช้เทคโนโลย ี

- √ √ √ √ 

7. แนวคิดทฤษฏีการบริการ 
    สาธารณะ 

- √ √ √ √ 

8. บริบทของธุรกิจขนส่ง 
    มวลชนของภาคเอกชน 
    ในกรุงเทพมหานคร 
    และปริมณฑล 

 
√ 

 
√ 

 
√ 

 
√ 

 
√ 

 

ที่มา : จากการสรุปประเด็นการทบทวนวรรณกรรมของผู้วิจัย 
 

จากตารางที่ 9 แสดงให้เห็นถึงภาพรวมการใช้ประโยชน์ของแนวคิดทฤษฏีข้อมูลสนับสนุน 
และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้องโดยเริ่มจากแนวคิดเกี่ยวกับบริบทของธุรกิจขนส่งมวลชนของ
ภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล แนวคิดทฤษฎีการขนส่งมวลชนและการเดินทาง 
แนวคิดทฤษฎีรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง เพ่ือให้เข้าใจบริบทของธุรกิจ จากนั้นจึงทบทวน
วรรณกรรมเกี่ยวกับแนวคิดและทฤษฎีการจัดการ แนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีระบบ แนวคิดเกี่ยวกับ
เทคโนโลยีและเทคโนโลยีสารสนเทศ แนวคิดเก่ียวกับการยอมรับการใช้เทคโนโลยี และแนวคิดทฤษฏี
การบริการสาธารณะ เพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนารูปแบบการจัดการ โดยแนวคิด ทฤษฎี และ
งานวิจัยที่ใช้สนับสนุนในแต่ละแนวคิดที่ศึกษานั้นสามารถใช้ในการสนับสนุนการอภิปรายผลการวิจัย
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ได้ทั้งหมด และสามารถเชื่อมโยงเพ่ือก่อให้เกิดรูปแบบการจัดการสําหรับผู้ประกอบการธุรกิจขนส่ง
มวลชนภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือให้เกิดเป็นข้อเสนอแนะในการจัดการ
ต่อไป 
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บทที่ 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 
การวิจัยเรื่อง การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล มีวัตถุประสงค์ 1) เพ่ือศึกษาสภาพการณ์และสังเคราะห์องค์ประกอบเพ่ือสร้างข้อสรุป
เชิงทฤษฎีของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคตของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และ 2) เพ่ือพัฒนารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะใน
อนาคตของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยแบบพหุ
วิธีการ (Multi Method Research) โดยใช้วิธีการประยุกต์การวิจัยเอกสาร (Applying 
Documentary Research) ร่วมกับการประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานราก (Applying Grounded 
Theory) ในการสังเคราะห์องค์ประกอบ และพัฒนารูปแบบการจัดการด้วยการประยุกต์ใช้วิธีการ
ประเมินผลกระทบและความน่าจะเป็น (Impact and Probability Evaluation) และประยุกต์ใช้
เทคนิคการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ (Cross-Impact Analysis) โดยผู้เชี่ยวชาญและผู้ให้ข้อมูลสําคัญ 
ประกอบด้วย ผู้ประกอบการหรือผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล เจ้าหน้าที่รัฐที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนในเขตเมือง ผู้ทรงคุณวุฒิที่เป็น
อาจารย์มหาวิทยาลัยที่จัดการเรียนการสอนที่ เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนและ
ปัญญาประดิษฐ์ หน่วยในการวิเคราะห์ (Unit of Analysis) เป็นระดับองค์การ โดยมีขั้นตอนและ
ระเบียบวิธีการดําเนินการวิจัย ดังต่อไปนี้ 

    
ขั้นตอนในด าเนินการวิจัย 

การวิจัยในครั้งนี้ผู้วิจัยได้ดําเนินการเพ่ือให้การวิจัยดําเนินไปตามระเบียบและสอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ของการวิจัยที่กําหนดไว้ จึงกําหนดขั้นตอนการดําเนินการวิจัยไว้ 2 ขั้นตอน รายละเอียด
ตามภาพท่ี 9 ดังนี้ 
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ภาพที่ 9  แสดงขั้นตอนในการวิจัย 
 
 
  

 
ขั้นตอนที่ 2 : 

พัฒนารูปแบบการจัดการขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะฯ 

 
ประเมินความน่าจะเป็นและ

กิจกรรมที่สําคัญขององค์ประกอบ

การจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ

ของภาคเอกชนในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย กระบวนการ ผลลัพธ์ที่ได้ 

ขั้นตอนที่ 1 : 
สังเคราะห์องค์ประกอบ 

 

ศึกษาความหมาย และสังเคราะห์
องค์ประกอบเพ่ือสร้างข้อสรุปเชิง
ทฤษฎี “แนวทางการจัดการขนส่ง

มวลชนอัจฉริยะในอนาคต 
ของภาคเอกชนในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล” 
 

   
 1.1 การประยุกต์การวิจัยเอกสาร  
     (Appling Documentary  
     Research) 
 

  1.2  การประยุกต์ใช้เทคนิคการ 
     สร้างทฤษฎีฐานราก 
    (Appling Grounded Theory) 

ร่างองค์ประกอบของการ
จัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ
ในอนาคตของภาคเอกชน 
ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 

และปริมณฑล 

 

2.1 ประเมินความเป็นไปได้ 
ทิศทางและระดับผลกระทบของ
กิจกรรมการจัดการขนส่งมวลชน

อัจฉริยะฯ 
 

 

 

กิจกรรมที่สําคัญของ
องค์ประกอบการจัดการธุรกิจ

ขนส่งมวลชนอัจฉริยะ 
ของภาคเอกชนในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล 

 

 
รูปแบบการจัดการขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะในอนาคต 
ของภาคเอกชนในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล 

 

 
2.2 ประเมิน 

ความสัมพันธ์ของกิจกรรม

สําคัญทางการจัดการ 

(Cross-Impact Analysis) 
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จากภาพที่ 9 สามารถอธิบายได้ว่า เริ่มจากการศึกษาแนวคิดการวิจัย ทบทวนวรรณกรรม 
และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และบริบทการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล เพ่ือสังเคราะห์แนวคิดการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เมื่อได้แนวคิดมาแล้วจึงนําไปดําเนินการสร้างทฤษฎีฐานราก โดยใช้
การสัมภาษณ์เชิงลึกแบ่งกลุ่มผู้ให้ข้อมูลออกเป็นผู้ประกอบการหรือผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชนใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เจ้าหน้าที่รัฐที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนใน
เขตเมือง ผู้ทรงคุณวุฒิที่เป็นอาจารย์มหาวิทยาลัยที่จัดการเรียนการสอนที่เกี่ยวข้องกับการจัดการ
ขนส่งมวลชน และปัญญาประดิษฐ์ เพ่ือให้นิยามองค์ประกอบและสร้างทฤษฎีฐานรากการจัดการ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล หลังจากนั้นจึงนํา
องค์ประกอบไปเข้าสู่กระบวนการการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ (Cross-Impact Analysis) เพ่ือให้ได้
รูปแบบการจัดการแล้วทําการสรุปเป็นรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีรายละเอียดขั้นตอนดังต่อไปนี้ 
 
ขั้นตอนที่ 1 ก าหนดแนวคิดพื้นฐานและสร้างข้อสรุปเชิงทฤษฎีการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ขั้นตอนนี้เป็นกระบวนการสังเคราะห์องค์ประกอบและความสัมพันธ์ขององค์ประกอบในการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยใช้การ
ประยุกต์เทคนิคการวิจัยเอกสารเพ่ือสร้างกรอบแนวคิดการวิจัยและใช้การประยุกต์การสร้างทฤษฎี
ฐานรากเพ่ือสร้างข้อสรุปเชิงทฤษฎีเพ่ือให้ได้กรอบแนวคิดการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนของ
ภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีข้ันตอนดังนี ้

1.1 การประยุกต์การวิจัยเอกสาร 
1.1.1 ประเภทของเอกสาร 

                    ขั้นตอนแรกของการวิจัยเริ่มจากการที่ผู้วิจัยศึกษาข้อมูลจากเอกสารระดับปฐม
ภูม ิ(Primary Data) ได้แก่ เอกสารที่เขียนขึ้นโดยบุคคลที่มีประสบการณ์หรือเป็นประจักษ์พยานกับ
เหตุการณ์เรื่องราวต่างๆ และเอกสารระดับทุติยภูมิ (Secondary Data) ได้แก่ เอกสารที่เขียนจาก
บุคคลที่ไม่ได้เป็นประจักษ์พยานกับเหตุการณ์เรื่องราวโดยตรง แต่ได้รับการถ่ายทอดหรืออ้างอิง 
จากเอกสารอ่ืนที่เป็นระดับปฐมภูมิ ทั้งนี้ เอกสารที่ผู้วิจัยนํามาใช้ศึกษาข้อมูลสนับสนุนเป็นเอกสาร
สาธารณะ (Public Document) คือมีการตีพิมพ์และเผยแพร่สู่สาธารณะโดยหน่วยงานภาครัฐ เช่น 
ข้อมูลแนวทางการพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืนตามยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี (2561 -2580)      
เป็นต้น 
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1.1.2 การคัดเลือกเอกสาร 
                          ผู้วิจัยคัดเลือกเอกสารแต่ละชิ้นเพ่ือพิจารณาความแท้จริงของข้อมูล โดยอ้างอิง
จากผู้เขียนหรือหน่วยงานที่สร้างเอกสารว่ามีความน่าเชื่อถือหรือไม่ อย่างไร รวมถึงพิจารณาว่าข้อมูล
ที่เขียนขึ้น ณ ช่วงเวลานั้นมีความสอดคล้องกับข้อมูลในบริบทอ่ืนๆ ในช่วงเวลานั้นหรือไม่ ผู้วิจัยยัง
ตรวจสอบความถูกต้องของเอกสารโดยเปรียบเทียบกับเอกสารอ่ืนๆ ที่มีข้อมูลประเภทเดียวกันเพ่ือ
เป็นการยืนยันความถูกต้องน่าเชื่อถือ (Creditability) พร้อมกันนี้ ยังคัดเลือกความเป็นตัวแทนของ
เอกสาร (Representativeness) ว่าข้อมูลมีความหนักแน่นสามารถนํามาใช้แทนเอกสารประเภท
เดียวกันได้หรือไม ่

1.1.3 การวิเคราะห์และสังเคราะห์เอกสาร 
                            เมื่อคัดเลือกเอกสารแล้วจึงนําเอกสารมาศึกษาหาความสัมพันธ์ระหว่าง
แนวคิด ทฤษฎี ข้อมูลสนับสนุนและงานวิจัยอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้เกิดคําอธิบายปรากฏการณ์ที่
เกิดข้ึนว่ามีสภาพความเป็นจริงตั้งแต่อดีตที่ผ่านมาและปัจจุบันเป็นอย่างไร หลังจากที่ได้เอกสารต่างๆ 
ที่ผู้วิจัยเห็นว่าอยู่ภายในขอบเขตของงานวิจัย จึงรวบรวมนํามาศึกษาเป้าหมายและสมมติฐานของ
เอกสาร คัดกรองคุณภาพของเนื้อหา วิเคราะห์ความเชื่อมโยงของข้อมูลจากเอกสารแหล่งต่างๆ 

 

  1.2 การประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานราก 
เมื่อได้องค์ประกอบการจัดการขนส่งมวลชนจากขั้นตอนที่ 1.1 ผู้วิจัยเลือกประยุกต์ใช้

เทคนิคการสร้างทฤษฎีฐานราก เพ่ือศึกษารวบรวมแนวคิด การให้ความหมาย และวิพากษ์เกี่ยวกับ
การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือสร้างเป็น
ข้ อส รุ ป เ ชิ งทฤษฎี ต ามแนวทา งสร้ า งส ร รค์ นิ ยม  ( Constructionism)  และตี ค ว ามนิ ย ม 
(Interpretivism) โดยทฤษฎีจะถูกสร้าง (Construct) และได้รับการตรวจสอบ (Verify) จากการเก็บ
ข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับปรากฏการณ์การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนของ
ภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลอย่างเป็นระบบ การสร้างทฤษฎีฐานรากครั้งนี้
ผู้วิจัยใช้กระบวนการเก็บข้อมูลด้วยวิธีการทั่วไปที่ใช้ในงานวิจัยทางด้านสังคมศาสตร์ ได้แก่ การ
สัมภาษณ์เชิงลึก การสังเกตแบบมีส่วนร่วม โดยข้อมูลที่นํามาวิเคราะห์จะต้องเป็นข้อมูลที่ให้
รายละเอียดเกี่ยวกับปรากฏการณ์การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลอย่างรอบด้าน เพ่ือให้การตีความปรากฏการณ์นั้นๆ สะท้อน
ความหมายตามมุมมองของผู้ประกอบการรถร่วมบริการและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียมากท่ีสุด 

หลักการสําคัญที่ผู้วิจัยใช้ในการประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานราก คือ ผู้วิจัยตระหนัก
ถึงความไวต่อการคิดและศึกษาข้อมูล (Theoretical Sensitivity) ในลักษณะที่จะนําไปสู่การสร้าง     
มโนทัศน์และทฤษฎี ความไวนี้มีอยู่ในทุกขั้นตอนของการวิจัยไม่ว่าจะเป็นการเลือกตัวอย่างเชิงทฤษฎี 
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(Theoretical Sampling) การสร้างมโนทัศน์เชิงทฤษฎี (Theoretical Coding) และการหาข้อสรุป
เชิงทฤษฎี (Theoretical Generating) โดยอาศัยกระบวนการนี้ ทฤษฎีฐานรากจึงเป็นทฤษฎีที่มี
ลักษณะเฉพาะ คือ เป็นทฤษฎีที่ถูกสร้างขึ้นมาจากข้อมูลที่เป็นไปตามปรากฏการณ์จริงมากที่สุด การ
สร้างมโนทัศน์เชิงทฤษฎี เป็นการสร้างความเชื่อมโยงระหว่างข้อมูลกับทฤษฎี อาจกล่าวได้ว่าเป็น
ขั้นตอนของการวิเคราะห์ข้อมูลในการสร้างมโนทัศน์ ข้อมูลที่มีอยู่เป็นจํานวนมากจะถูกนํามาแยกส่วน 
หรือจัดหมวดหมู่ตามคุณสมบัติ (Properties) และพิจารณาความสัมพันธ์ เพ่ือมาสร้างการอธิบาย
ปรากฏการณ์ และนําข้อมูลมาตรวจสอบความครบถ้วนของข้อมูล โดยการวิเคราะห์ข้อมูลอาศัยการ
ตีความ (Interpretation) ของผู้วิจัย ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย และวิเคราะห์เนื้อหาข้อมูลที่ได้
จากการรวบรวมเอกสารต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ของกลุ่มผู้ให้ข้อมูล ผู้วิจัย
ตระหนักดีถึงแนวทางของวิธีวิทยาของการสร้างทฤษฎีแบบฐานราก โดยการสนทนาสัมภาษณ์เชิงลึก  
ทําให้ผู้วิจัยได้ตัดความคิดเห็นและความรู้สึกของตนเองที่ติดตัวมาดั้งเดิมออกไป เพ่ือให้ได้มาในข้อมูล
จากกลุ่มผู้ใช้ข้อมูลหลักอย่างแท้จริง  ดังนั้น มโนทัศน์จึงไม่ใช่สิ่งที่พบอยู่ในปรากฏการณ์จริง แต่เป็น
สิ่งที่ผู้วิจัยได้สร้าง (Construct) ขึ้นมาจากข้อมูล 

1.2.1 การกําหนดผู้ให้ข้อมูลสําคัญ 
ผู้วิจัยกําหนดกลุ่มผู้ให้ข้อมูลสําคัญในการสัมภาษณ์เชิงลึก จํานวน 22 คน โดยใช้การ

คัดเลือกแบบเจาะจง (Purposesive Selection) เพ่ือสนับสนุนและให้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับแนวคิดที่
ได้มาจากการวิจัยเอกสาร จากนั้นจึงทําการรวบรวมความคิดเห็นในประเด็นต่างๆ ที่เกี่ยวข้องเพ่ือ
นํามาสกัดเป็นแนวคิดเกี่ยวกับการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยแบ่งผู้ให้ข้อมูลสําคัญเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ 1) ผู้ประกอบการหรือ
ผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชนในเขตเมืองที่มีความสนใจนําระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะมาประยุกต์ใช้ 2) 
ตัวแทนองค์การขนส่งมวลชนที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาการระบบขนส่งมวลชนในเขตเมือง และ                    
3) ผู้ทรงคุณวุฒิที่เป็นอาจารย์มหาวิทยาลัยที่จัดการเรียนการสอนที่เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่ง
มวลชนและปัญญาประดิษฐ์ ผู้วิจัยกําหนดคุณสมบัติผู้ให้ข้อมูลสําคัญ ดังนี้ 

1) ผู้ประกอบการขนส่งมวลชนในเขตเมืองที่มีความสนใจนําระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะ
มาประยุกต์ใช้ จํานวน 16 คน โดยมีคุณสมบัติในการคัดเลือกดังนี้ 

ผู้ประกอบการ จํานวน 9 คน โดยมีคุณสมบัติดังนี้ 1) ดําเนินธุรกิจขนส่งมวลชนในเขต
เมืองมาแล้วไม่ต่ํากว่า 3 ปี และ 2) มีความสนใจนําเทคโนโลยีสารสนเทศมาประยุกต์กับระบบการ
จัดการขนส่งมวลชน 

ผู้บริหารจํานวน 7 คน โดยมีคุณสมบัติดังนี้ 1) เกณฑ์การคัดเข้า (Inclusion Criteria) 
2) มีประสบการเป็นที่ปรึกษาหรือผู้ประกอบการเกี่ยวกับเทคโนโลยีการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ 
ไม่ต่ํากว่า 5 ปี และ 3) มีตําแหน่งเป็นผู้บริหารด้านธุรกิจขนส่งมวลชน 
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2) นักวิชาการด้านการจัดการขนส่งมวลชนและปัญญาประดิษฐ์จํานวน 1 คน โดยมี
คุณสมบัติดังนี้ 1) มีประสบการณ์สอนในสถาบันอุดมศึกษาไม่ต่ํากว่า 3 ปี ในตําแหน่งอาจารย์ประจํา  
และ 2) สอนในรายวิชาการเก่ียวกับการจัดการขนส่งมวลชนและปัญญาประดิษฐ์ 

3) เจ้าหน้าที่รัฐที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนในเขตเมือง จํานวน 5 
คน โดยมีคุณสมบัติดังนี้ 1) มีประสบการณ์เก่ียวกับการจัดการขนส่งไม่ต่ํากว่า 5 ปี และ 2) มีตําแหน่ง
ในระดับหัวหน้าเขตการเดินรถข้ึนไป 

 

1.2.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
สําหรับเครื่องมือที่ใช้ในขั้นตอนนี้ คือ การสัมภาษณ์เชิงลึก ( In-Depth Interview)       

ใช้แบบสอบถามแบบมีโครงสร้างเป็นแนวคําถามปลายเปิด (Open Ended Question) และการ
นําเสนอประเด็นเฉพาะเจาะจงที่สังเคราะห์ได้จากการประยุกต์การวิจัยเอกสารในขั้นตอนที่ 1.1        
ซ่ึงประกอบด้วยประเด็นที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการ การให้ความหมายเก่ียวกับธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะ ความเห็นต่อการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล โดยผู้วิจัยเป็นผู้สัมภาษณ์ 

1.2.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
ผู้วิจัยเก็บข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์ โดยใช้เครื่องบันทึกเสียงเพ่ือบันทึกบทสนทนา

ทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนโดยมีการแจ้งล่วงหน้า และใช้สมุดปากกาในการจดบันทึกความคิดเห็นประเด็นต่างๆ 
จากผู้ให้ข้อมูลในการสัมภาษณ์ โดยผู้วิจัยได้เก็บรวบรวมข้อมูลในช่วงเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2562 ถึง 
มกราคม พ.ศ. 2563 

1.2.4 จริยธรรมในการวิจัย เนื่องจากการวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ ผู้วิจัยตระหนัก
ถึงความอ่อนไหวและจริยธรรม เนื่องจากผู้ให้ข้อมูลหลักบางท่านเป็นข้าราชการการเมืองที่อยู่ใน
ชุมชน และอาจได้ผลกระทบจากการให้ข้อมูล ผู้วิจัยจึงไม่เปิดเผยรายนามของผู้ให้ข้อมูลบางส่วน ตาม
แนวปฏิบัติของ (ประสพชัย พสุนนท์ และ พิทักษ์ ศิริวงศ์, 2556) และการสัมภาษณ์เป็นรูปแบบการ
ถามความเห็น มีการอภิปรายสอดแทรกการแสดงความเห็น โดยหลีกเลี่ยงประเด็นที่เกี่ยวกับ
ผลประโยชน์และการเมืองทั้งในและนอกชุมชน ผู้ให้ข้อมูลสามารถแสดงความเห็นโดยอิสระ ผู้วิจัย
เคร่งครัดต่อหลักการ 5 ประการ คือ 1) เคารพความเป็นส่วนตัว 2) รักษาความลับ 3) ความยินยอม
เข้าร่วมการวิจัย 4) การอธิบายโครงการวิจัยต่อผู้ให้ข้อมูล และ 5) ผลประโยชน์การแลกเปลี่ยนและ
การแบ่งปัน 

1.2.5 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือของข้อมูล 
ผู้วิจัยใช้การตรวจสอบข้อมูลโดยใช้การตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมูลเพ่ือยืนยันความ

ถูกต้องของข้อมูล โดยใช้วิธีการเก็บข้อมูลหลายวิธี คือ การสัมภาษณ์ การสังเกตแบบไม่มีส่วนร่วม 
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การจดบันทึก และใช้ข้อมูลจากหลายแหล่ง เช่น แหล่งเวลา แหล่งสถานที่ จากนั้นนําข้อมูลที่ได้มา
เปรียบเทียบยืนยันกัน (Data Triangulation) 

1.2.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพโดยใช้การวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) แล้ว

นําเสนอในแบบความเรียงประกอบตารางสรุปข้อค้นพบที่สําคัญตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยที่
กําหนดไว้ โดยยึดแนวทางตามทฤษฎีฐานรากที่เป็นการสร้างข้อเสนอเชิงทฤษฎีขึ้นมาจากข้อมูลที่
เป็นไปตามปรากฏการณ์จริงมากที่สุด การสร้างมโนทัศน์เชิงทฤษฎีจึงเป็นการสร้างความเชื่อมโยง
ระหว่างข้อมูลกับทฤษฎี ในขั้นตอนของการวิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัยนําข้อมูลที่ได้จากการศึกษานี้โดย
การสัมภาษณ์ระดับลึกกับผู้ให้ข้อมูลหลัก (Key Informants) ซึ่งในการสัมภาษณ์จะมีการบันทึกเทป 
หลังจากนั้นจะถอดเทปแบบคําต่อคํา แล้วนําบทสนทนาหรือข้อมูลที่มีอยู่เป็นจํานวนมากนั้นมาแยก
ส่วนและจัดระบบขึ้นใหม่ ทั้งนี้อาศัยการตีความ ( Interpretation) ของผู้วิจัย ซึ่งในการวิเคราะห์
ข้อมูลได้จัดกระทําเป็นขั้นตอนดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 การเปิดรหัส (Open Coding) หรือใส่ชื่อให้กับข้อความ หรือถ้อยคําต่างๆ
โดยเริ่มจากการ “จําแนกประเด็น” ของข้อมูลทั้งหมดออกเป็นหน่วยย่อยๆ ตามความหมายเฉพาะ
ของแต่ละหน่วยเหล่านั้น โดยผู้วิจัยเลือกเอาหน่วยที่มีความหมายตรงประเด็นกับเรื่องที่ทําการ
วิเคราะห์มาให้ชื่อหรือให้ “รหัส” เพ่ือความสะดวกในการดําเนินการขั้นต่อไป 

ขั้นตอนที่ 2 การสร้างมโนทัศน์ (Concept) ซึ่งเป็นขั้นตอนของการนําเอาข้อมูลที่
จําแนกออกเป็นหน่วยย่อยๆ และที่ได้รับการกําหนดรหัสเรียบร้อยแล้วนั้นกลับมารวมกันเข้าใหม่ แต่
เป็นการรวมเพ่ือให้ได้ข้อมูลเป็นกลุ่มๆ ตามลักษณะความสัมพันธ์ที่หน่วยย่อยเหล่านั้นมีต่อกัน  

ขั้นตอนที่ 3 กลุ่มมโนทัศน์ (Category) เป็นข้อมูลที่จัดเป็นระเบียบเป็นกลุ่มแล้ว และ
บอกสิ่งที่มีความหมายที่สามารถตอบคําถามในการวิจัย และเป็นพ้ืนฐานที่ ผู้วิจัยจะหา “รูปแบบ” 
(Models) ของสิ่งที่ศึกษาตามกรอบแนวคิดการวิจัย (Data display) 

ขั้นตอนที่ 4 การเชื่อมโยงกลุ่มมโนทัศน์ (Category) ตามแบบแผนของสิ่งที่ศึกษาใน
กรอบแนวคิด การวิจัย เพ่ีอนําไปสู่ข้อสรุปสิ่งที่ได้ค้นพบ ซึ่งอาจจะมีส่วนเพ่ิมเติมได้ตามข้อมูลที่ได้
ค้นพบจากปรากฏการณ์ ซึ่งเรียกว่าข้อสรุปผลการวิจัย ตามประเด็นต่างๆ ตามที่กําหนดไว้ในคําถาม
วิจัย ซึ่งเป็นขั้นสุดท้ายของการวิเคราะห์ 

ขั้นตอนที่ 5 การเรียบเรียงประเด็น ผู้วิจัยใช้วิธีการเขียนเรียบเรียงแบบอุปนัยเชิง
วิเคราะห์ (Analytic Induction) เพ่ือสร้างเป็นข้อสรุปเชิงทฤษฎี โดยประกอบการด้วยองค์ประกอบ
หลัก องค์ประกอบย่อย และกิจกรรมการจัดการ ของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ
ของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือตอบวัตถุประสงค์ของการวิจัยข้อที่ 1 โดย
ขั้นตอนการวิจัยแสดงดังภาพที่ 10 
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ภาพที่ 10 ขั้นตอนการวิเคราะห์องค์ประกอบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ 

 
ขั้นตอนที่ 2 การพัฒนารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 

หลังจากที่ได้แนวคิดพ้ืนฐานและข้อสรุปเชิงทฤษฎีของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะแล้ว ผู้วิจัยทําการพัฒนาแนวทางการจัดการ โดยแบ่งเป็น 2 ขั้นตอน ได้แก่ ขั้นตอนที่ 
2.1 การประเมินระดับผลกระทบและความน่าจะเป็นของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และขั้นตอนที่ 2.2 การประเมินความ
เป็นไปได้ด้วยการประยุกต์เทคนิคการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้กิจกรรมที่มีความน่าจะเป็นหรือมี
ความสําคัญต่อการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 
ขั้นตอนที่ 2.1 การประเมินระดับผลกระทบและความน่าจะเป็นของรูปแบบการจัดการ 

 

ขั้นตอนนี้เป็นการประเมินระดับผลกระทบและความน่าจะเป็นของรูปแบบการจัดการโดย
ความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญและผู้ให้ข้อมูลสําคัญที่มีต่อระดับความรุนแรงของผลกระทบและความ

ร่างองค์ประกอบการจัดการที่ได้จากการ

ประยุกต์การวิจยัเอกสาร 

เร่ิมต้น 

 

ข้อสรุปเชิงทฤษฎีคุณลักษณะของแนว

ทางการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉรยิะ

แบบสัมภาษณ์ 

แบบมีโครงสร้าง 

ผู้ให้ข้อมูลสําคัญ 22 คน 

สังเคราะหร์่างองค์ประกอบ 

(Content Analysis) 
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เป็นไปได้ที่กิจกรรมการจัดการที่พัฒนาขึ้นจากการประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานรากในขั้นตอนที่ 2  
จะเกิดขึ้น โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 

2.2.1 กลุ่มผู้เชี่ยวชาญและผู้ให้ข้อมูลสําคัญ จํานวน 14 คน แบ่งเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ 
1) ผู้ประกอบการขนส่งมวลชนในเขตเมืองที่มีความสนใจนําระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะ

มาประยุกต์ใช้ โดยมีเกณฑ์คัดเลือกดังนี้ 
ผู้ประกอบการ จํานวน 6 คน 
 1.1) เกณฑ์การคัดเข้า (Inclusion Criteria) 

  1.1.1) ดําเนินธุรกิจขนส่งมวลชนในเขตเมืองมาแล้ว ไม่ต่ํากว่า 3 ปี 
1.1.2) มีความสนใจเรื่องการนําเทคโนโลยีสารสนเทศมาประยุกต์กับระบบการ

จัดการขนส่งมวลชน 
ผู้บริหาร จํานวน 5 คน 
1.2) เกณฑ์การคัดเข้า (Inclusion Criteria) 

1.2.1) มีประสบการณ์หรือเป็นที่ปรึกษาในธุรกิจที่เกี่ยวกับการจัดการขนส่งมวลชน
อัจฉริยะ ไม่ต่ํากว่า 5 ปี 

1.2.2) มีตําแหน่งเป็นผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชน 
2) นักวิชาการด้านการจัดการขนส่งมวลชนและปัญญาประดิษฐ์ จํานวน 1 คน โดยมี

เกณฑ์คัดเลือกดังนี้ 
   2.1) เกณฑ์การคัดเข้า (Inclusion Criteria) 

  2.1.1) มีประสบการณ์สอนในสถาบันอุดมศึกษาไม่ต่ํากว่า 3 ปี ในตําแหน่งอาจารย์
ประจํา  

  2.1.2) สอนในรายวิชาเกี่ยวกับการจัดการขนส่งมวลชนและปัญญาประดิษฐ์ และ
เป็นที่ปรึกษาในธุรกิจขนส่งมวลชน 

3) เจ้าหน้าที่รัฐที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนในเขตเมือง จํานวน      
2 คน โดยมีเกณฑ์คัดเลือกดังนี้ 

3.1) เกณฑ์การคัดเข้า (Inclusion Criteria) 
  3.1.1) มีประสบการณ์เกี่ยวกับการจัดการขนส่งมวลชนและการส่งเสริมการใช้

เทคโนโลยี ไม่ต่ํากว่า 5 ปี 
  3.1.2) มีตําแหน่งในระดับหัวหน้าเขตการเดินรถ ไม่ต่ํากว่า 5 ปี  

2.1.2 วิธีการ 
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ขั้นตอนนี้เป็นการประเมินความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญ จํานวน 14 คน ที่มีต่อรูปแบบการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะที่ได้จากขั้นตอนที่ 1.2 ถึงระดับผลกระทบและความน่าจะเป็นที่
กิจกรรมนั้นจะเกิดขึ้น โดยใช้แบบประเมินความคิดเห็นเป็นแบบสอบถามปลายปิด จํานวน 51 ข้อ ที่
ให้ผู้เชี่ยวชาญแสดงความคิดเห็นที่มีต่อกิจกรรมในแต่ละองค์ประกอบของการจัดการขนส่งมวลชน
อัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

2.1.3 การสร้างเครื่องมือ 
การสร้างแบบประเมินความคิดเห็นที่เกี่ยวกับกิจกรรมการจัดการที่มีความสําคัญด้วยการ 

ประเมินระดับผลกระทบและความน่าจะเป็นของรูปแบบการจัดการดําเนินการดังนี้ 
1) กําหนดกรอบความคิดสิ่งที่ต้องการศึกษาได้แก่ ความเหมาะสมของกิจกรรมการจัดการ

และระดับของการประเมินผลกระทบและความน่าจะเป็น 
2) สร้างคําถามตามกรอบความคิดและรูปแบบที่กําหนดไว้ ตรวจความตรงตามเนื้อหาการ 

ใช้ภาษา 
3) ประเมินดัชนีความสอดคล้องระหว่างข้อคําถามและวัตถุประสงค์ ( Item-Objective 

Congruence Index: IOC) ของแบบประเมิน โดยนําแบบประเมินที่พัฒนาขึ้นให้ผู้เชี่ยวชาญ จํานวน 
3 คน ประเมินด้วยคะแนน 3 ระดับ และจัดพิมพ์แบบประเมินเพ่ือนําไปใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
โดยค่าดัชนีความสอดคล้องระหว่างข้อคําถามและวัตถุประสงค์ควรมีค่าตั้งแต่ 0.50 ขึ้นไป (Rovinelli 
& Hambleton, 1976) ซึ่งจากการตรวจสอบพบว่า แบบประเมินมีความเหมาะสมทุกข้อ เนื่องจาก
แบบประเมินระดับผลกระทบและความน่าจะเป็นของรูปแบบการจัดการ มีค่าเท่ากับ 0.67 ถึง 1.00  

4) ปรับปรุงแบบประเมินตามข้อเสนอแนะของผู้เชี่ยวชาญ 
5) จัดพิมพ์แบบประเมินเพ่ือเตรียมเก็บรวบรวมข้อมูล 

2.1.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
การเก็บรวบรวมข้อมูลในขั้นตอนนี้ใช้ระยะเวลา 7 วัน ดําเนินการโดยผู้วิจัยนําเสนอผลจาก

การศึ กษา ในขั้ นตอนการสร้ า งทฤษฏี ฐ านรากและมอบแบบประ เมิ น ให้ กลุ่ มตั วอย่ า ง                           
ในวันที่ 29 มกราคม พ.ศ. 2563 รับแบบประเมินกลับคืนในวันที่ 4 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2563 และ
วิเคราะห์ข้อมูลโดยการวิเคราะห์ระดับผลกระทบและความน่าจะเป็นที่กิจกรรมของรูปแบบการ
จัดการต่างๆ จะเกิดขึ้น 

2.1.5 การวิเคราะห์ข้อมูล ดําเนินการโดย 
1) วิเคราะห์ค่าคะแนนกิจกรรมที่สําคัญที่มีผลกระทบและมีความเป็นไปได้มากที่สุดที่

จะเกิดขึ้นจากผลคูณของ ค่าเฉลี่ยความน่าจะเป็นที่จะเกิดกิจกรรมที่พัฒนาขึ้น  (P) กับ ทิศทางและ
ความรุนแรงของผลกระทบ (S) เขียนเป็นสมการได้ดังนี้   
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กิจกรรมทางการจัดการที่มีความสําคัญ = (P) X (S) 
 

โดยที่  (P) คือ ค่าเฉลี่ยความน่าจะเป็นที่จะเกิดกิจกรรมที่พัฒนาขึ้น 
        (S) คือ ค่ามัธยฐานของทิศทางและความรุนแรงของผลกระทบของกิจกรรม 
        ที่พัฒนาขึ้น 
 

1.1) คํานวณค่า (P) ค่าเฉลี่ยความน่าจะเป็นที่จะเกิดกิจกรรมการจัดการที่พัฒนาขึ้น  
 

  
∑ 

 
 

 

โดยที่  
         คือ ค่าเฉลี่ยของความน่าจะเป็นที่จะเกิดกิจกรรมการจัดการ (P) 
 ∑     คือ ค่าคะแนนผลรวมจากผู้ประเมินทุกคน 

     คือ จํานวนผู้ประเมินทุกคน 
 

1.2) คํานวณค่า (S) ค่ามัธยฐานของทิศทางและความรุนแรงของผลกระทบจาก
กิจกรรมที่พัฒนาขึ้น จากสมการ 

 

    
   

 
 

 
โดยที่ 

     คือ  ค่ามัธยฐานของทิศทางและความรุนแรงของผลกระทบ 
           จากกิจกรรม 
            คือ  จํานวนผู้เชี่ยวชาญ 
 
 

1.3) ผู้วิจัยนําค่าเฉลี่ยของความน่าจะเป็นที่จะเกิดกิจกรรมการจัดการ คูณ      
ค่ามัธยฐานของทิศทางและความรุนแรงของผลกระทบจากกิจกรรมที่พัฒนาขึ้น ( (P) X (S)) โดย
คัดเลือกกิจกรรมที่มีความสําคัญเฉพาะกิจกรรมที่มีค่าคะแนนในระดับมากที่สุด เพ่ือนําไปวิเคราะห์
ผลกระทบไขว้ในขั้นตอนต่อไป จากขั้นตอนการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ ผู้วิจัยแสดงรายละเอียดดัง
ภาพที่ 11 
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ภาพที่ 11 แสดงขั้นตอนการประเมินผลกระทบไขว้ของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะภาคเอกชน 

 
ขั้นตอนที่ 2.2 การประเมินความความสัมพันธ์ของกิจกรรมส าคัญทางการจัดการ 
 

หลังจากที่ได้กิจกรรมที่สําคัญขององค์ประกอบต่างๆ จากการดําเนินการในขั้น 2.1 แล้ว 
ผู้วิจัยประยุกต์ใช้เทคนิคการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ (Cross-Impact Analysis) เพ่ือหาฉันทามติของ
กิจกรรมที่สําคัญของการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะจากผู้เชี่ยวชาญ โดยการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ 
ซึ่งเป็นเทคนิคที่นิยมใช้ในการวิจัยเชิงอนาคตที่ศึกษาอิทธิพลของการเกิดเหตุการณ์จากค่าความน่าจะ
เป็นของการเกิดเหตุการณ์หนึ่งที่มีผลทําให้เกิดเหตุการณ์อ่ืนๆ (Gordon & Stover, 1978; Selwyn, 
1983) การใช้เทคนิคนี้สามารถสร้างความมั่นใจให้กับข้อมูลที่ได้ และสร้างความคิดเห็นร่วมกันของ
ผู้เชี่ยวชาญต่อการเกิดกิจกรรมและแนวโน้มความสัมพันธ์ของสิ่งที่ศึกษา (Gordon & Stover, 1978) 
เป็นวิธีวิทยาที่ไม่ซับซ้อนด้วยการใช้หลักการคํานวณทางสถิติอย่างง่าย ผู้เชี่ยวชาญมีฉันทามติที่ตรงกัน
ว่ามีความชัดเจนและเข้าใจง่ายต่อการการนําไปใช้ หลังจากนั้นผู้วิจัยนําผลวิเคราะห์ที่ได้มาวิเคราะห์

 

แบบประเมินความ
น่าจะเป็นทิศทางและ

ระดับผลกระทบ 

ประเมนิความน่าจะเป็น

ทิศทางและระดับ

ผลกระทบ 

ผู้เชี่ยวชาญประเมินแนวทางการจัดการฯ 
(วิเคราะห์ระดับผลกระทบและความนา่จะเป็น) 

กิจกรรมการจัดการที่สําคัญของธุรกิจขนส่งมวลชน

อัจฉริยะ 

ของภาคเอกชน 

เร่ิมต้น 

กิจกรรมที่สําคัญของการจัดการ 

ธุรกิจขนส่งมวลชนอจัฉริยะของภาคเอกชน 

สิ้นสุด 
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ร่วมกับข้อมูลเชิงคุณภาพที่ได้จากขั้นตอนที่ 1.2 เพ่ือเพ่ิมความน่าเชื่อถือให้กับผลการวิจัย โดย
ประยุกต์จากแนวทางของ ธีระภัทร์ แต้มดื่ม (2550) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

2.2.1 กลุ่มผู้เชี่ยวชาญและผู้ให้ข้อมูลสําคัญ จํานวน 7 คน แบ่งเป็น 3 กลุ่ม ได้แก ่
1) ผู้ประกอบการขนส่งมวลชนในเขตเมืองที่มีความสนใจนําระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะ

มาประยุกต์ใช้ จํานวน 4 คน โดยมีเกณฑ์คัดเลือกดังนี้ 
 1.1) เกณฑ์การคัดเข้า (Inclusion Criteria) 

  1.1.1) ดําเนินธุรกิจขนส่งมวลชนในเขตเมืองมาแล้ว ไม่ต่ํากว่า 3 ปี 
1.1.2) มีความสนใจนําเทคโนโลยีสารสนเทศมาประยุกต์กับระบบการจัดการขนส่ง

มวลชน 
2) นักวิชาการด้านการจัดการขนส่งมวลชนและปัญญาประดิษฐ์ จํานวน 1 คน โดยมี

เกณฑ์คัดเลือกดังนี้ 
   2.1) เกณฑ์การคัดเข้า (Inclusion Criteria) 

  2.1.1) มีประสบการณ์สอนในสถาบันอุดมศึกษาไม่ต่ํากว่า 3 ปี ในตําแหน่งอาจารย์
ประจํา  

  2.1.2) สอนในรายวิชาเกี่ยวกับการจัดการขนส่งมวลชนและปัญญาประดิษฐ์ และ
เป็นที่ปรึกษาในธุรกิจขนส่งมวลชน 

3) เจ้าหน้าที่รัฐที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนในเขตเมือง จํานวน        
2 คน โดยมีเกณฑ์คัดเลือกดังนี้ 

3.1) เกณฑ์การคัดเข้า (Inclusion Criteria) 
  3.1.1) มีประสบการณ์เกี่ยวกับการจัดการขนส่งมวลชนและการส่งเสริมการใช้

เทคโนโลยี ไม่ต่ํากว่า 5 ปี 
  3.1.2) มีตําแหน่งในระดับหัวหน้าเขตการเดินรถ ไม่ต่ํากว่า 5 ปี  

2.2.2 วิธีการ 
ขั้นตอนนี้เป็นการศึกษาผลกระทบของการเกิดกิจกรรมการจัดการจากการวิเคราะห์

ผลกระทบไขว้จากข้อมูลในแบบประเมินผลกระทบไขว้ของกิจกรรมการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะที่สําคัญที่มีการระบุค่าระดับผลกระทบตามแนวทางของ Þórður and Freydís (2018) ที่
บอกระดับและทิศทางของผลกระทบของกิจกรรมหนึ่งที่เป็นสาเหตุให้เกิดกิจกรรมอ่ืนๆ ตามความ
คิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญ 
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2.2.3 การสร้างเครื่องมือ 
การสร้างแบบประเมินผลกระทบไขว้ของรูปแบบการขนส่งมวลชนอัจฉริยะในการวิจัยนี้

ดําเนินการโดย 
1) รวบรวมกิจกรรมที่สําคัญทางการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนในกรุงเทพและปริมณฑลที่ได้

จากการประเมินผลกระทบและความน่าจะเป็นในขั้นตอน 2.1 โดยคัดเลือกกิจกรรมที่มีระดับ
ความสําคัญและความเป็นไปได้ในระดับมากที่สุด มากําหนดเป็นข้อคําถามเพ่ือสอบถามผู้เชี่ยวชาญ
เพ่ือประเมินปฏิสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการที่สําคัญ โดยแบ่งระดับค่าระดับผลกระทบดังนี้ 
(Alarcon and Ashley 1992) และสามารถนํามาแทนค่าคะแนนโดยประยุกต์ตามแนวทางของ  
ธีระภัทร์ แต้มดื่ม (2550) ได้ดังนี้ 
 

กระทบทางบวกรุนแรง  SIG+   = +3    
กระทบทางบวกปานกลาง  MOD+   = +2   
กระทบทางบวกน้อย  SLI+   = +1  
ไม่มีผลกระทบ             No Impact   = 0 
กระทบทางลบรุนแรง  SIG-     = -3 
กระทบทางลบปานกลาง  MOD-   = -2 
กระทบทางลบน้อย  SLI-      = -1   

 

โดยตัวอย่างการวิเคราะห์แสดงรายละเอียดดังตารางที่ 9 
 

ตารางที่ 10 ตัวอย่างการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ตามแนวทางของ Þórður and Freydís (2018) 
 

องค์ประกอบ 
แนวทางการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะฯ (ข้อ) 

กิจกรรมท่ี 1 กิจกรรมท่ี 2 กิจกรรมท่ี 3 กิจกรรมท่ี 4 กิจกรรมท่ี 5 กิจกรรมท่ี  n 

กิจกรรมท่ี 1  MOD+ No Impact No Impact No Impact - 

กิจกรรมท่ี 2 MOD+  No Impact No Impact No Impact - 

กิจกรรมท่ี 3 MOD+ SIG+  No Impact No Impact - 

กิจกรรมท่ี 4 MOD+ MOD+ No Impact  No Impact - 

กิจกรรมท่ี 5 MOD+ MOD+ No Impact No Impact  - 

กิจกรรมท่ี n - - - - -  
 

2) ตรวจสอบการใช้ภาษา การเรียงลําดับ ข้อคําถามและรูปแบบการพิมพ์ด้วยตนเอง
และอาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ 

2.2.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
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การเก็บรวบรวมข้อมูลในขั้นตอนนี้ใช้ระยะเวลา 7 วัน ดําเนินการโดยมอบแบบประเมินให้
ผู้เชี่ยวชาญในวันที่ 22 มีนาคม พ.ศ. 2563 พร้อมทั้งชี้แจงขั้นตอนวิธี การในการทําแบบประเมิน และ
รับแบบประเมินกลับคืน ในวันที่ 29 มีนาคม พ.ศ. 2563 

2.2.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
การวิเคราะห์ข้อมูลดําเนินการโดย 
3) ใช้ตารางเมทริกซ์บันทึกค่าระดับผลกระทบการเกิดกิจกรรมและการที่กิจกรรมหนึ่ง

ทําให้เกิดกิจกรรมอ่ืนๆ 
4) วิเคราะห์หาค่าระดับผลกระทบของกิจกรรมตามแนวทางของเป็นไปได้ในการเกิด

เหตุการณ์และการทําให้เกิดเหตุการณ์ในแต่ละข้อ คํานวณหาค่าความน่าจะเป็นเพ่ือนําไปใช้ในการ
วิเคราะห์ตามขั้นตอนโดยใช้สมการ 

2.2.6 วิเคราะห์เปรียบเทียบความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญและผู้ให้ข้อมูลสําคัญระหว่างผลการ
วิเคราะห์ผลกระทบไขว้กับข้อมูลเชิงคุณภาพจากข้ันตอนที่ 1.2 การประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานราก 

2.2.7 สรุปประเมินผลกระทบของแต่ละกิจกรรมที่ได้จากการดําเนินการโดยการบรรยายภาพ
จากการเกิดแต่ละเหตุการณ์ที่มีผลกระทบต่อเหตุการณ์ 

จากขั้นตอนการประยุกต์ใช้เทคนิคการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ ผู้วิจัยแสดงรายละเอียดดัง
ภาพที่ 12 
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ภาพที่ 12 แสดงขั้นตอนการประเมินผลกระทบไขว้ของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ

ภาคเอกชน 
 

ดังนั้นสามารถสรุปขั้นตอนการพัฒนารูปแบบการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ
ภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลทั้งหมด 2 ขั้นตอน ตั้งแต่ขั้นตอนที่ 1 ศึกษา
ความหมาย คุณลักษณะขององค์ประกอบหลัก องค์ประกอบย่อย และกิจกรรมทางการจัดการธุรกิจ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เป็นการศึกษาเพ่ือจัด
กลุ่มองค์ประกอบของกิจกรรมต่างๆ โดยใช้แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ทฤษฎีระบบ ทฤษฎี
การขนส่งมวลชนและการเดินทาง แนวคิดทฤษฎีรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง แนวคิด
เกี่ยวกับการจัดการ แนวคิดเก่ียวกับเทคโนโลยีและเทคโนโลยีสารสนเทศ แนวคิดเกี่ยวกับการยอมรับ
การใช้เทคโนโลยี แนวคิดทฤษฏีการบริการสาธารณะ และแนวคิดเกี่ยวกับอัจฉริยะ  และขั้นตอนที่ 2 
เป็นการพัฒนารูปแบบการจัดการ โดยใช้การประเมินจากผู้เชี่ยวชาญด้วยเทคนิคการประเมินระดับ
ผลกระทบและความน่าจะเป็น และประยุกต์ใช้เทคนิคการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ หลังจากนั้นผู้วิจัย

ผู้เชี่ยวชาญประเมินแนวทางการจัดการฯ 

(วิเคราะห์ด้วย Cross Impact Analysis) 

กิจกรรมการจัดการที่สําคัญของธุรกิจขนส่งมวลชน

อัจฉริยะ 

ของภาคเอกชน 

เร่ิมต้น 

ประเมิน 

ระดับผลกระทบ 

สรุปความสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการที่สําคัญ 
ของธุรกิจขนส่งมวลชนอจัฉริยะของภาคเอกชน 

สิ้นสุด 

แบบประเมิน 

ผลกระทบไขว้ฯ 
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จึงสรุปเป็นรูปแบบการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล และจัดทําเป็นรายงานสรุปผลการวิจัยในลําดับถัดไป 
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บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
การวิจัยเรื่องการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล มีวัตถุประสงค์ 1) เพ่ือศึกษาสภาพการณ์และสังเคราะห์องค์ประกอบเพ่ือสร้างข้อสรุปเชิง
ทฤษฎีของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคตของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล 2) เพ่ือพัฒนารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคตของภาคเอกชน
ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ผู้วิจัยได้แบ่งการนําเสนอผลการวิจัยเป็น  2 ขั้นตอน 
ดังต่อไปนี้ 

 

ตอนที่ 1 สภาพการณ์และคุณลักษณะขององค์ประกอบของรูปแบบการจัดการขนส่งมวลชน
อัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

1.1 ผลการประยุกต์การวิจัยเอกสาร  
1.2 ผลการการวิจัยการประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานราก 

ตอนที่ 2 พัฒนารูปแบบการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

2.1 ผลการประเมินความน่าจะเป็นและระดับผลกระทบของกิจกรรมการจัดการ
ธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ 

2.2 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ของกิจกรรมการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะ 

 
ตอนที่ 1 สภาพการณ์และคุณลักษณะองค์ประกอบของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

1.1 ผลการประยุกต์การวิจัยเอกสาร 
การวิจัยเอกสารมีวัตถุประสงค์เ พ่ือศึกษาและสังเคราะห์หาองค์ประกอบหลักและ

องค์ประกอบย่อยของรูปแบบการจัดการขนส่ งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยทําการศึกษา  เอกสารและตําราทั้งจากในประเทศและ
ต่างประเทศเกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวชน และการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ จากห้องสมุด 
และฐานข้อมูลออนไลน์ ได้แก่ ฐานข้อมูล Science Direct, ProQuest, และ Thai Jo 

ผลการศึกษาพบว่าสามารถแบ่งองค์ประกอบหลักของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ
ของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลได้เป็น 3 กลุ่มตามแนวทฤษฎีเชิงระบบ 
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ประกอบด้วย ปัจจัยนําเข้า กระบวนการ และผลลัพธ์ จากองค์ประกอบหลักสามารถสังเคราะห์เป็น
องค์ประกอบย่อยของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และการวางแผนดังตารางที่ 11 

 
ตารางที่ 11 แสดงงานวิจัยที่เกี่ยวข้องสําหรับการใช้กําหนดองค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่ง

มวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

 
งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการ

จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนของ
ภาคเอกชนในพื้นท่ี

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

ปัจจัยนําเข้า 
 

กระบวนการสร้างขนส่งอัจฉริยะ 
 

ผลลัพธ์ 

 ข้อ
กํา

หน
ด 

แผ
นก

าร
ดํา

เน
ินง

าน
 

 เท
คโ

นโ
ลย

ีสา
รส

นเ
ทศ

 

กร
ะบ

วน
กา

รส
ร้า

งค
วา

ม
ปล

อด
ภัย

 

กร
ะบ

วน
กา

รส
ร้า

งค
วา

ม
เป

็นม
ิตร

ต่อ
สิ่ง

แว
ดล

้อม
 

กร
ะบ

วน
กา

รพ
ัฒน

า
คุณ

ภา
พก

าร
ให

้บร
กิา

ร 

คว
าม

สะ
ดว

ก 

คว
าม

เป
็นเ

มือ
ง 

คว
าม

ยั่ง
ยืน

 

แผนยุทธศาสตร์กระทรวง
คมนาคม (2560-2579) 

√ √ - - - √ √ - - 

Vuchic, 1979 √ √ - - - √ √ - - 

Markus Fellesson and 
Margareta Friman, 2008 

- - √ √ - √ √ - - 

Bruno Agard Catherine 
Morency and Martin 
Trépanier, 2006 

- - √ - - - - - - 

กิตติพงศ์ ชัยกิตติภรณ์ และ 
อุบลวรรณา ภวกานันท์, 2559 

- - √ √ - √ - - - 

อลิสา วิภาสธวัช, 2558 - - - - - √ - - - 
สนณรงค์ สุอังคะ และ รศ.ดร.
วิโรจน์ ศรีสุรภานนท์, 2549 

- - - √ - √ - - - 

กาญจน์กรอง สุอังคะ, 2558 - - - - - √ √ - - 
ศุภรัตน์ จุลพงศ์ และ ปรีชา วรา
รัตน์ไชย์, 2559 

- - - √ - √ √ - - 

กรรณิการ์ แสงสุรีศรี, 2546 - - - √ - √ √ - - 
Richard lles, 2005 - - - √ - √ - - - 
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ตารางที่ 11 แสดงงานวิจัยที่เกี่ยวข้องสําหรับการใช้กําหนดองค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (ต่อ) 

 

 
 
งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
ของภาคเอกชนในพื้นท่ี
กรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล 

 

ปัจจัยนําเข้า 
 

กระบวนการสร้างขนส่งอัจฉริยะ 
 

ผลลัพธ์ 

 ข้อ
กํา

หน
ด 
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ยืน

 

Stijn Bossuyt, 2013 - - √ √ √ √ - √ - 
Davor Brčić, Marko 
Slavulj, Dino Šojat, 
Julijan Jurak, 2018 

- - √ √ √ √ - - - 

ฤทัยชนก เมืองรัตน์, 2018 - - √ √ √ - - - √ 
Clara Benevolo, Renata 
Paola Dameri, Beatrice 
D’Auria, 2016 

- - √ - - - - - - 

Enrica Papa and Dirk 
Lauwers, 2015 

- - √ - - - - - - 

Carlos Lamsfus, David 
Martín, Aurkene Alzua-
Sorzabal and Emilio 
Torres-Manzanera, 2015 

- - √ - - - - √ - 

Glenn Lyons, 2018 - - √ - - - - √ √ 
รวม 2 2 10 9 3 12 6 3 2 

 

ที่มา: จากการสังเคราะห์ข้อมูลในการทบทวนวรรณกรรมของผู้วิจัย 
 

จากตารางที่ 11 แสดงการสรุปองค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ
ของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย ประกอบด้วย                
9 องค์ประกอบ ได้แก่ ด้านปัจจัยนําเข้าประกอบด้วย 1) ข้อกําหนด และ 2) แผนการดําเนินงาน 
ด้านกระบวนการ ประกอบด้วย 1) เทคโนโลยีสารสนเทศ 2) กระบวนการสร้างความปลอดภัย             
3) กระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 4) กระบวนการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ 
และด้านผลลัพธ์ ประกอบด้วย 1) ความสะดวก 2) ความเป็นเมือง และ 3) ความยั่งยืน  
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จากตารางที่ 11 ผู้วิจัยนํามาแสดงเป็นกราฟสรุปผลการประยุกต์การวิจัยเอกสารแสดง
องค์ประกอบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล แสดงดังภาพที่ 13 

 

 
 

ภาพที่ 13 กราฟแสดงองค์ประกอบที่ได้จากการประยุกต์การวิจัยเอกสาร 
 

จากตารางที่ 11 และภาพที่ 13 พบว่า มีเอกสาร บทความ หนังสือและตํารา และ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับองค์ประกอบด้านการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลและผ่านเกณฑ์การคัดเลือก จํานวนทั้งหมด 18 รายการ จําแนกเป็น 
บทความทางวิชาการและงานวิจัย จํานวน 16 รายการ และเอกสารเผยแพร่จากหน่วยงานราชการ 2 
รายการ 

จากการประยุกต์การวิจัยเอกสารที่เกี่ยวข้องสามารถสังเคราะห์เป็นคุณลักษณะของ
องค์ประกอบด้านปัจจัยนําเข้า ประกอบด้วย ข้อกําหนด และแผนการดําเนินงาน เนื่องจากข้อกําหนด
นั้นเป็นส่วนสําคัญในการนําไปกําหนดแผนการดําเนินงาน คุณลักษณะของการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ด้านกระบวนการสร้างขนส่ง
อัจฉริยะ ประกอบด้วย เทคโนโลยีสารสนเทศ กระบวนการสร้างความปลอดภัย กระบวนการสร้าง
ความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และกระบวนการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ ด้านผลลัพธ์การจัดการ
ธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วย 
ความสะดวก ความเป็นเมือง และความยั่งยืน  

ผู้วิจัยได้นําแนวคิดและทฤษฎีด้านการจัดการ และการจัดการเชิงระบบ ที่มุ่งเน้นการ
ประสานงานเข้าด้วยกันเพ่ือให้เกิดประโยชน์ต่อองค์การโดยรวมมาเป็นฐานคิดในการจัดกลุ่ม
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ข้อกําหนด 

แผนการดําเนินงาน 

เทคโนโลยี 

กระบวนการสร้างความปลอดภัย 

กระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

กระบวนการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ 

ความสะดวก 

ความเป็นเมือง 

ความยั่งยืน 
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องค์ประกอบ ในการจัดการจะพิจารณาถึงทิศทางและแนวโน้มที่ทําให้องค์การดําเนินงานต่อไป
ภายใต้บริบทการเปลี่ยนแปลงที่เป็นประโยชน์ต่อองค์การในอนาคต จากการนําข้อมูลสนับสนุนและ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องมาวิเคราะห์เชื่อมโยงความสัมพันธ์และจัดหมวดหมู่ พบว่า ในการกําหนดรูปแบบ
แนวโน้มขององค์ประกอบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน อัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล สังเคราะห์ออกมาเป็นร่างรูปแบบแนวโน้มขององค์ประกอบการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ได้ดังนี ้

1. ด้านปัจจัยนําเข้า (Input) 
1.1 ข้อกําหนด (Specification) หมายถึง ความเข้าใจถึงกฎหมาย ระเบียบ 

ข้อบังคับ และแนวนโยบายเกี่ยวกับการดําเนินธุรกิจขนส่งมวลชนของประเทศตามยุทธศาสตร์การ
คมนาคมชาติที่ให้ความสําคัญกับการขนส่งสีเขียว (Green Transportation) และมีธรรมาภิบาลใน
การดําเนินงาน 

1.2 แผนการดําเนินงาน (Plan) หมายถึง การวางแผน กําหนดเป้าหมาย 
ขอบเขตของงาน และกําหนดผู้รับผิดชอบที่ชัดเจนให้สอดคล้องกับความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วน
เสีย และความเป็นไปได้ทางธุรกิจในด้านรายได้ อัตราผลตอบแทน และอัตราการเติบโต รวมถึงมีการ
พัฒนาความรู้และทักษะด้านเทคโนโลยีให้กับคนในหน่วยงานอย่างต่อเนื่อง 

2. ด้านกระบวนการ (Process)  
    2.1 กระบวนการพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือสนับสนุนธุรกิจ (Information 

Technology for Business Support) หมายถึง การวางระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลยี
สารสนเทศเพ่ือเชื่อมต่อกับระบบการจัดการการขนส่งมวลชนในเขตเมืองผ่านระบบซอฟต์แวร์ของ
หน่วยงานกลางเพ่ือเชื่อมต่อกับระบบกรมการขนส่ง โดยต้องมผีู้ที่มีทักษะในการดูแล รวมถึงการจัดทํา
โครงสร้างพื้นฐานเพื่อการสื่อสารระหว่างผู้ประกอบการเพ่ือจัดเก็บข้อมูลผ่านแพลตฟอร์มต่างๆ 

2.2 กระบวนการสร้างความปลอดภัย (Safety) หมายถึง การสร้างความ
ปลอดภัยให้กับผู้รับบริการ โดยนําระบบเทคโนโลยีการตรวจจับ การแจ้งเตือนสภาพรถแบบทันที 
และระบบสัญญานและเสียงแจ้งเตือนแก่คนขับมาติดตั้งที่ตัวรถโดยสาร รวมถึงมีการสื่อสารแนวทาง
ปฏิบัติเกี่ยวกับการใช้บริการรถโดยสารที่ถูกต้องในเการใช้บริการปกติและเวลาเกิดเหตุฉุกเฉิน แก่
ผู้โดยสารผ่านสื่อภายในตัวรถและสื่อออนไลน์ และต้องมีการอบรมและประเมินความรู้และทักษะ
เกี่ยวกับวินัยจราจรแก่คนขับเป็นระยะ 

    2.3 กระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Environmental Friendly) 
หมายถึง การนํารถโดยสารที่ใช้พลังงานทางเลือกมาให้บริการเพ่ิมขึ้น โดยรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมต้องอยู่ในสภาพพร้อมให้บริการและสร้างมลพิษน้อยลงกว่าระบบเดิม 
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2.4 กระบวนการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ (Service Quality) หมายถึง การ
นําระบบการเทคโนโลยีและการสื่อสารข้อมูลที่เป็นประโยขน์ต่อผู้รับบริการในการสามารถ
เตรียมพร้อมเพ่ือความปลอดภัยในการเดินทาง รวมถึงต้องมีการนําระบบมาตรฐานคุณภาพการต่างๆ 
มาใช้ และมีการขอรับรองมาตรฐานคุณภาพในด้านต่างๆ เพ่ือสร้างความน่าเชื่อถือให้กับผู้รับบริการ 

3. ด้านผลลัพธ์ (Outcome) 
    3.1 ด้านความสะดวก (Convenience) หมายถึง การอํานวยความสะดวกให้กับ     

ผู้รับบริการในการเข้าถึงได้ในระยะเวลาที่รวดเร็ว และสามารถเข้าถึงได้ง่ายสําหรับผู้รับบริการทุกกลุ่ม 
รวมถึงมีความสะดวกในการชําระค่าโดยสาร และสามารถประมาณการเวลาในการเข้าถึงจุดขึ้นรถ
โดยสารได้ง่ายมากขึ้น 

3.2 ด้านความเป็นเมือง (Mobility of Urbanisation) หมายถึง การสร้างความ
น่าเชื่อถือให้กับผู้รับบริการด้วยการนําระบบมาตรฐานรถโดยสารขนาดที่ได้รับการยอมรับจากในและ
ต่างประเทศมาใช้ รวมถึงการปรับเปลี่ยนเส้นทางให้สอดคล้องกับการขยายตัวของเมืองจากการตั้งถิ่น
ฐาน และจากการขยายระบบขนส่งทางรางในเขตเมือง 

3.3 ด้านความยั่งยืน (Sustainability) หมายถึง การใช้รถโดยสารที่ลดการสร้าง
มลภาวะและมีต้นทุนพลังงานไม่สูงเพ่ือให้สามารถกําหนดอัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรม และมีการนํา
ข้อคิดเห็นจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียงมาปรับปรุงการให้บริการอย่างต่อเนื่อง 

 

จากคุณลักษณะขององค์ประกอบที่สังเคราะห์ได้ผู้วิจัยจึงนําองค์ประกอบดังกล่าวไปเป็น
แนวทางในการกําหนดเป็นข้อคําถามในการสัมภาษณ์เชิงลึกด้วยเทคนิคการประยุกต์การสร้างทฤษฎี
ฐานราก (Appling Grounded Theory) เพ่ือพัฒนาแนวโน้มองค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในขั้นตอนที่ 1.2 

 
1.2 ผลการประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานรากสภาพการณ์และคุณลักษณะขององค์ประกอบการ

จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 

จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญ พบว่าผู้ให้ข้อมูลสําคัญจํานวน 22 คน แต่ละคนได้ให้
ความคิดเห็นเกี่ยวกับองค์ประกอบของบริบทสภาพแวดล้อมธุรกิจขนส่งมวลชนในเขตเมืองที่มีโอกาส
นําไปพัฒนาเป็นแนวโน้มองค์ประกอบของการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลตามความรู้และประสบการณ์ของผู้ให้ข้อมูล นําไปสู่การพัฒนาเป็น
องค์ประกอบของการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล โดยผู้วิจัยได้เพ่ิมเติมองค์ประกอบด้านผลลัพธ์ 1 องค์ประกอบจากการเก็บรวบรวมข้อมูล
จากผู้ให้ข้อมูลสําคัญ ได้แก่ องค์ประกอบข้อมูลขนาดใหญ่ ทําให้องค์ประกอบคุณลักษณะของการ
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จัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมี 10 
องค์ประกอบ ได้แก่ ด้านปัจจัยนําเข้าประกอบด้วย 1) ข้อกําหนด และ 2) แผนการดําเนินงาน ด้าน
กระบวนการ ประกอบด้วย 1) กระบวนการเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือสนับสนุนธุรกิจ  2) 
กระบวนการสร้างความปลอดภัย 3) กระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่ อสิ่ งแวดล้อม 4) 
กระบวนการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ และด้านผลลัพธ์ ประกอบด้วย 1) ความสะดวก 2) ความ
เป็นเมือง และ 3) ความยั่งยืน และ 4) ข้อมูลขนาดใหญ่ และผู้ให้ข้อมูลสําคัญได้ให้รายละเอียดที่
แสดงถึงองค์ประกอบย่อย และกิจกรรมที่ต้องดําเนินการที่มีความชัดเจนและเป็นรูปธรรมมากขึ้น 
โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1.2.1 องค์ประกอบหลักด้านข้อก าหนด (Specification) ธุรกิจขนส่งมวลชนเป็นธุรกิจ
ประเภทสัมปทาน ทําให้ในการวางแผนการพัฒนาระบบต่างๆ นั้น ต้องสอดคล้องกับข้อกําหนดใน
สัญญา และข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะข้อกําหนดที่เกี่ยวข้องกับคุณภาพมาตรฐานของตัวรถ 
และการเดินรถ รวมถึงผู้ประกอบการต้องมีธรรมาภิบาลในการบริหารงานตามข้อกําหนดอย่าง
เคร่งครัด นอกจากนี้ผู้ประกอบการยังต้องให้ความสําคัญกับการจัดการเดินรถที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมมากยิ่งขึ้น ซึ่งเป็นฐานคิดสําคัญที่กระทรวงคมนาคมนํามากําหนดเป็นแนวทางในการ
ดําเนินงานให้กับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ และกลุ่มผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งมวลชนของ
ภาคเอกชน ผู้ให้ข้อมูลสําคัญหลายคนได้แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ
ของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในองค์ประกอบหลักด้านข้อกําหนดว่า 
ผู้ประกอบการควรมีความเข้าใจถึงกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ และแนวนโยบายเกี่ยวกับการดําเนิน
ธุรกิจขนส่งมวลชนของประเทศตามยุทธศาสตร์การคมนาคมชาติ 

จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญพบว่ามีบทสัมภาษณ์ที่สอดคล้องกับประเด็นที่ศึกษา มี
รายละเอียดดังนี้  
 

“การเดินรถมีกฎหมายเกี่ยวข้องเยอะตั้งแต่ พรบ.คมนาคม กฎกระทรวง 
รายละเอียดในสัญญาสัมปทานเส้นทาง ยิ่งถ้าเราใช้รถ EV หรือรถพลังงาน
ทางเลือกก็ต้องมีข้อกําหนดของสเปครถแต่ละชนิดไปอีก ต้องตรวจสอบมาตรฐาน
ที่ขนส่งผ่านก่อนถึงวิ่งได้ รายละเอียดเยอะกว่าระบบการเดินรถเมล์แบบเก่า
เยอะ” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 5  

 

“จริงๆ งานเดินรถถ้าเราดูดีๆ มันเป็นงานบริการประชาชน ที่ภาครัฐต้อง
จัดการ แต่ทําเองไม่ได้หมดเลยต้องมาออกสัมปทานให้เอกชนร่วมบริการ พอเป็น
งานภาครัฐสิ่งนึงที่ผู้ประกอบการควรทําคือเอาแนวทางธรรมาภิบาลของรัฐมา
ประยุกต์ใช้ เอาของขนส่งก็ได้ หรือของคมนาคมก็มี ตรงนี้จะช่วยยกระดับการ
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ให้บริการในมิติความพึงพอใจกับทุกคนที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจได้ดีกว่า” ผู้ให้ข้อมูล
สําคัญคนที่ 1 

           

   “มีนะ เรื่องนี้เรามีข้อกําหนด พรบ. ปี 2522 นะ ก็จะมีหลักเกณฑ์มี 
สัมปทาน ต้องขอสัมปทานกัน มีเกี่ยวกับเรื่องสภาพรถ มีเรื่องบุคลากร  
พขร. นายตรวจ” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 17 

 

“การเดินรถสาธารณะ มีข้อกําหนดทางกฎหมายชัดเจนในเรื่องของปริมาณ
การสร้างมลพิษในอากาศ ทั้งนี้อ้างอิงมาตรฐานของกรมควบคุมมลพิษ ซึ่งมีการ
ใช้เครื่องมือวัดที่เป็นเทคโนโลยีตามมาตรฐานสากล” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 18 

 

“ปัจจัยภายนอกที่มีผลเลย คือ เรื่องราคา เป็นเรื่องที่ ชัดเจนเลยว่าถูก
กําหนดและควบคุมโดยขนส่ง ไม่สามารถเก็บเกินราคาได้ อีกเรื่องที่เพิ่มขึ้นมา ที่
ภาครัฐก็ต้องการให้เอกชนเราทํามาก คือ อยากให้ปรับปรุงทุกอย่างเกี่ยวกับ
รถเมล์ให้ดียิ่งขึ้น โดยที่คาดหวัง การบริการที่สูง ข้อกําหนดเรื่องการรักษา
สิ่งแวดล้อมด้วย อย่างพวก Green Transport รัฐก็อยากให้มี” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญ
คนท่ี 20 

 

“สิ่งที่มีผลกระทบต่อการเดินรถมากๆ เลย คือ เรื่องเส้นทาง คือบริษัทไม่
สามารถปรับเปลี่ยนเองได้ อีกเรื่องก็เป็นเรื่องราคา 2 ข้อนี้ เป็นข้อกําหนดใน
สัญญาสัมปทานที่บริษัทต้องปฏิบัติตาม และอีกข้อคือ รถต้องได้รับการตรวจ
สภาพแบบเข้มงวด คือ 2 ครั้ง ต่อปี” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที ่2 

 

“รถเมล์ที่เห็นวิ่งทุกวัน บางสายมีมาก บางสายมีน้อย ขึ้นอยู่กับระยะทาง
และก็เส้นทาง แต่คนกําหนดจํานวนจริงๆ ก็ขนส่งทั้งนั้นแหละ ถ้าวิ่งน้อยกว่า
กําหนดก็มีปรับ มากกว่ากําหนดก็ปรับเหมือนกัน ก็คือมันผิดระเบียบ ผิด
กฏหมายนั่นแหละ” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 8 

1.2.2 องค์ประกอบหลักด้านแผนการด าเนินงาน (Plan) การดําเนินงานของ
ผู้ประกอบการควรมีความชัดเจนในเรื่องความคุ้มค่าในการลงทุน เนื่องจากเป็นธุรกิจผลประกอบการ
จึงยังคงเป็นเรื่องสําคัญ นอกจากนี้ผู้ประกอบการต้องพัฒนาความรู้และทักษะของพนักงานทั่วทั้ง
องค์การ เนื่องจากระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะนั้นเป็นเรื่องใหม่สําหรับผู้ประกอบการและพนักงาน การ
เรียนรู้ผ่านการฝึกอบรมหรือระบบต่างๆ ผู้ประกอบการต้องให้ความสําคัญเช่นกัน ประเด็นต่อมา
เนื่องจากธุรกิจขนส่งมวลชนเป็นการให้บริการกับประชาชนจํานวนมาก และมีโอกาสเกิดอันตราย
ระหว่างการโดยสารได้อยู่ตลอดเวลา ผู้ประกอบการจึงต้องมีแผนการนําเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ใน
การจัดการด้านความปลอดภัย โดยต้องมีผู้รับผิดชอบในการดําเนินงานในแต่ละส่วน เนื่องจากระบบ
การจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะเป็นระบบการจัดการแบบองค์รวม แต่มีความซับซ้อนในแต่ละขั้นตอน
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การดําเนินงานมากกว่าระบบ ผู้ประกอบการจึงต้องมีการวางแผนการดําเนินงานที่ชัดเจนและมี
ผู้รับผิดชอบแต่ละส่วนเชื่อมโยงกันอย่างเป็นระบบ เพ่ือให้ขั้นตอนกระบวนการดําเนินงานมุ่งไปใน
แนวทางที่ทําให้การดําเนินธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะบรรลุเป้าหมายของผู้ประกอบการและผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียทุกฝ่าย ผู้ให้ข้อมูลสําคัญหลายคนได้แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับการจัดการขนส่งมวลชน
อัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในองค์ประกอบหลักด้านการวางแผน
ในการจัดการองค์การว่า ผู้ประกอบการควรมีการวางแผนกําหนดเป้าหมายและขอบเขตของงานให้
ชัดเจนในด้านเทคโนโลยีที่นํามาใช้ ด้านการพัฒนาคน ด้านความปลอดภัย รวมถึงกําหนดผู้รับผิดชอบ
ที่ชัดเจน  

จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญพบว่ามีบทสัมภาษณ์ที่สอดคล้องกับประเด็นที่ศึกษา มี
รายละเอียดดังนี้  
 

“ธุรกิจเดินรถรูปแบบใหม่ผู้ประกอบการต้องมีความชัดเจนในการดําเนินงาน 
ต้องรู้ว่าต้องทําอะไร เพื่ออะไร เป็นไปตามแผนงานที่กําหนดไหม ถ้าไม่ต้องแก้ไข
อย่างไร สิ่งสําคัญคือแผนการดําเนินงานต้องชัดเจน กําหนดไปเลยว่าเป้าหมายใน
แต่ละงานคืออะไร แค่ไหน และใครรับผิดชอบเรื่องอะไร ในแต่ละวัน แต่ละ
อาทิตย์ แต่ละเดือนต้องทําอะไรบ้าง”  

“ประเด็นต่อมา เราต้องดูด้วยว่าทางธุรกิจเป็นไปได้ไหม ลองรันฟีสดู 
(Feasibility Study) ว่าโอเคไหม ต้องประมาณการรายได้ กําหนดผลตอบแทนที่
เราโอเค อีกอย่างที่ต้องดูคือธุรกิจควรโตตามกับการขยายตัวของเมือง”ผู้ให้ข้อมูล
สําคัญคนที่ 2 

 
“การพัฒนาคนเป็นอีกอย่างที่ต้องรีบเลย เพราะการใช้ระบบดิจิทัลมาใช้กับ

การจัดการเดินรถเป็นเรื่องใหม่ ถ้าคนเราขาดทักษะด้านดิจิทัลแล้ว เรา
ดําเนินงานอะไรไม่ได้เลย เพราะการจัดการเดินรถในเขตเมืองเป็นดิจิทัลหมดแล้ว 
การ reskill พนักงานสําคัญมาก แต่เราก็ทําได้ เพราะคนของเราเห็นเป้าหมาย
ชัดเจน ประกอบกับเป็นคนรุ่นใหม่ด้วย” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 8 

               
“เรื่องแผน เรื่องการเดินรถ เรามีเป้าหมาย ว่าแต่ละพื้นที่เราต้องให้บริการรถ

อย่างไร ก็คัน กี่สาย แผนของการเดินรถและเป้าหมาย จะเปลี่ยนไปทุกเดือน 
รวมถึงมีแผนตารางการทํางานของพนักงาน หน่วยงานเรามีฝ่ายแผนงาน ส่วน
วิเคราะห์ ข้อมูลสถิติ” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 14 

    
“มีการเทรน อบรมพนักงานของเรา เรื่องความปลอดภัยของผู้ใช้บริการเป็น

อันหนึ่ง จะต้องไม่เกิดอุบัติเหตุ จัดให้มีการควบคมดูแล โดยให้ พขร พขส ช่วย
ดูแลการขึ้นหรือลง และก็อํานวยความสะดวก ให้กับผู้สูงอายุ เด็ก สตรีมีครรภ์ 
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พระภิกษุ สามเณร แม่ชี โดยช่วยในการจัดหาที่น่ังให้ ซึ่งเป็นท้ังการดูแลในแง่ของ
การบริการและความปลอดภัยด้วย” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที ่18    

“พนักงานของเราทุกคน ผ่านการอบรมทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติจาก
ผู้เช่ียวชาญระดับช้ันนํา และได้รับการอบรมหลักสูตร Smart Driver ทุกคน ขับ
กลางวันอย่างไร กลางคืนอย่างไร ให้ปลอดภัยไม่เกิดอุบัติเหตุ มีการจําลองสภาพ
และสถานการณ์ ฝนตก ถนนลื่น ก่อนเข้าปฏิบัติงานกับองค์กรของเรา”  

“เราให้ความสําคัญกับการอบรมและให้ความรู้พนักงานของเราอย่างต่อเนื่อง 
เรามีอบรม BMTA Personality Excellent Program” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 
16 

    
“เรื่องระบบตั๋วใหม่ E-Ticket ของเรามีอบรมก่อนการทํางาน ทั้งพนักงานเก่า

พนักงานใหม่ เพราะเป็นระบบใหม่ที่เอามาใช้งาน พนักงานกระเป๋ารถสําคัญคือ
ต้องเข้าใจการทํางาน เพราะเป็นคนที่ต้องแนะนําการใช้งานให้ผู้ใช้บริการ เรื่อง
การอบรมเกี่ยวกับระบบรถทั้งหมดทั้งที่มากับรถ หรือติดตั้งเพิ่มเติม นวัตกรรม 
เทคโนโลยีใหม่ๆ เราจึงเห็นว่าสําคัญและจําเป็นท่ีต้องอบรม” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคน
ที ่15 

 
“เรื่องการลงทุนในหลายๆ ส่วน ที่รัฐกําหนด  อย่างเรื่องการใช้ตั๋วร่วม ให้

พัฒนาบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส์ ทางเราก็อยากทําตามแผนตามนโยบายนะ แต่
ค่าแรกเข้าและค่าใช้จ่ายรายเดือนค่อนข้างสูง บริษัทเราจึงได้แต่รอ รอให้ได้
ข้อสรุปจากรัฐบาลก่อน ถึงจะมีการพิจารณาเรื่องการลงทุน เพราะมันกระทบ
เรื่องรายจ่าย และทุนกําไรบริษัท” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที ่7 
 
 “บริษัทมีการให้ความรู้พนักงานถึงเรื่องการใช้อุปกรณ์ในรถและพัฒนาทักษะ

เกี่ยวกับการใช้อุปกรณ์หรือเทคโนโลยีใหม่ๆ เช่น ระบบของบัตรโดยสาร
อิเล็กทรอนิกส์ อยู่ตลอด” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 21 
 

 

1.2.3 องค์ประกอบหลักด้านกระบวนการพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือสนับสนุน
ธุรกิจ (Information Technology for Business Support) ในการจะพัฒนาระบบขนส่งมวลชน
อัจฉริยะนั้น ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลยีเป็นสิ่งสําคัญเป็นอย่างมาก โดยจําแนกเป็น
เทคโนโลยีด้านระบบการตรวจจับและระบบของอุปกรณ์ต่างๆ เช่น ระบบป้ายแจ้งเตือน ระบบกล้อง
วงจรปิด และระบบตั๋วอิเล็กทรอนิกส์ เป็นต้น เทคโนโลยีต่อมาที่ผู้ประกอบการต้องให้ความสําคัญ 
คือเทคโนโลยีสารสนเทศ เนื่องจากระบบเทคโนโลยีต่างๆ ที่กล่าวไปข้างต้นต้องอาศัยการประมวลผล
ขั้นสูงที่สามารถประมวลผลข้อมูลขนาดใหญ่เพ่ือส่งสัญญาณต่างๆ ได้ในเวลาน้อยหรือเรียกว่าแบบ
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ทันที โดยเฉพาะเรื่องระบบตั๋วอิเล็กทรอนิกส์ที่จะนํามาใช้ในอนาคตอันใกล้นี้ต้องอาศัยโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศขั้นสูงในการประมวลผลแพลตฟอร์มต่างๆ ที่นํามาใช้ในอนาคต 
ผู้ให้ข้อมูลสําคัญหลายคนได้แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือสนับสนุนธุรกิจการ
จัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยเล็งเห็นว่า
ผู้ประกอบการควรมีการวางระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือเชื่อมต่อกับระบบ
การจัดการการขนส่งมวลชนในเขตเมืองของส่วนกลาง  

จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญพบว่ามีบทสัมภาษณ์ที่สอดคล้องกับประเด็นที่ศึกษา มี
รายละเอียดดังนี้  

 
 

“ถ้าเราจะยกระดับธุรกิจเราต้องนําระบบไอทีเข้ามาใช้ ไม่ง้ันเราก็เช่ือมต่อ
ระบบกับเครือข่ายส่วนกลางไม่ได้ ก็ต้องเลิกไปทําอย่างอื่น เพราะเป็นนโยบายรัฐ 
โครงสร้างทางด้านไอที พวกอุปกรณ์ต่างๆ นี่จําเป็นมากเพราะเป็นเหมือนพื้นฐาน
ที่ทําให้เรายกระดับการให้บริการได้” ผู้ใหข้้อมูลสําคัญคนที่ 1 

    

 “เรื่องนวัตกรรมและเทคโนโลยีที่สัมพันธ์กับการเดินรถ เรามีเครื่องมีระบบ 
GPS เครื่อง E-Ticket (ระบบตั๋วโดยสารแบบออนไลน์) กล้อง CCTV ป้าย
อัจฉริยะในรถ นํามาใช้ให้สอดรับกับระบบ GPS ในการเดินรถ และก็จะมีเรื่อง 
Real Time ของ Via Bus ทีผู่้ใช้บริการสามารถเข้าไปใช้ใน Application ได้เลย
ว่า รถแต่ละสายกี่นาทีจะมาถึง ในอนาคตหน่วยงานของเราก็จะปรับให้รถทุกคัน
มี Wifi ปรับให้มีป้ายรถเมล์อัจฉริยะที่บอกเวลารถเข้าป้ายได้แบบทันที” ผู้ให้
ข้อมูลสําคัญคนที่ 18 

 
    

 “จริงๆ แล้ว คือมองว่าเทคโนโลยีมีความสําคัญกับการพัฒนาในอนาคตและ
เป็นช่องทางใหม่ๆ สําหรับผู้โดยสาร ในการชําระเงินได้ อาจจะมีการแตะบัตร
หรือ Cashless คือเราก็มองๆอยู่ แต่คือมันมีการลงทุนค่อนข้างสูงในบางเรื่อง 
และการที่เราจะใช้บัตรอยู่สายเดียว มันทําให้เพิ่มความสับสนวุ่นวายให้ผู้โดยสาร 
แต่ถ้ามีนโยบายของภาครัฐกําหนดมาให้ใช้ และมีการใช้บัตรกันเกินครึ่ง คือมันดี
นะมันสะดวกเลยแหละ แต่ความสะดวกเนี่ยถ้าใช้แค่เจ้าเดียวหรือบริษัทเดียวนะ 
ความสะดวกมันก็จะถูกมองว่า ไม่อะ ไม่สะดวก” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 20 

    

 “จริงๆ แล้วอนาคต บริษัทเรามีแผนที่จะพัฒนาการใช้ระบบแพลตฟอร์มการ
ให้บริการของเราเองอยู่แล้วนะ พวกระบบคลังข้อมูลด้วย คืออยากทําหลาย
รูปแบบเลยแหละ แต่มันก็ต้องมองสภาพแวดล้อมด้วยเนอะ คือรอบนอกบริษัท
เราก็ต้องพัฒนาด้วย ทําแล้วถึงเห็นผลดี” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที ่6 
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1.2.4 องค์ประกอบหลักด้านกระบวนการสร้างความปลอดภัย (Safety) ผู้ประกอบการ
ต้องให้ความสําคัญกับความปลอดภัยของผู้โดยสารนําเทคโนโลยีการตรวจจับมาประยุกต์ใช้เพ่ือเพ่ิม
ความปลอดภัยให้กับผู้โดยสาร ทั้งก่อนขึ้นรถโดยสาร ระหว่างการโดยสาร และการลงจากรถโดยสาร 
โดยนําระบบเทคโนโลยีตรวจจับมาประยุกต์ใช้ให้สอดคล้องกับลักษณะของธุรกิจ กล่าวคือ ณ จุด
เชื่อมต่อรถโดยสารหรือป้ายรถประจําทางจะต้องมีระบบแสดงผลที่จําเป็นที่เกี่ยวข้องกับความ
ปลอดภัยในด้านต่างๆ เช่น มีการแสดงค่า P.M. 2.5 เพ่ือให้ผู้โดยสารทราบและเตรียมตัวป้องกัน
ตัวเอง บนรถโดยสารต้องมีระบบควบคุมความเร็วโดยการเชื่อมต่อกับระบบระบุตําแหน่ง (GPS) 
เพ่ือให้สามารถควบคุมความเร็วของรถโดยสารได้ตามที่กฎหมายกําหนด และเหมาะสมกับสภาพ
การจราจร นอกจากนี้ยังต้องมีการติดกล้องวงจรปิดเพ่ือลดการเกิดอาชญากรรมต่างๆ ขณะอยู่บนรถ
โดยสารเพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการพัฒนาด้านการสร้างความปลอดภัยให้กับผู้โดยสาร และใช้เป็นข้อมูล
หลักฐานกรณีเกิดอาชญากรรมต่างๆ ได้ นอกจากกนี้ยังต้องนําเทคโนโลยีมาประยุกต์ในการให้ความรู้
แก่พนักงานในด้านการให้บริการที่ปลอดภัย รวมถึงการสื่อสารให้ผู้โดยสารใช้บริการได้อย่างปลอดภัย
ทั้งในการใช้บริการปกติ และเวลาเกิดเหตุฉุกเฉิน  

 
จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญพบว่ามีบทสัมภาษณ์ที่สอดคล้องกับประเด็นที่

ศึกษา มีรายละเอียดดังนี้  
 

“ความปลอดภัยเป็นสิ่งสําคัญ เดี๋ยวนี้เทคโนโลยีไปไว โดยเฉพาะพวกระบบ
เซนเซอร์นี่ มีหลากหลาย อย่างตอนนี้ที่ใช้อยู่ก็มีตัวเซนเซอร์คนที่ติดไว้รอบตัวรถ 
เวลาคนเข้าใกล้ก็จะเตือน คนขับก็หยุดรถได้ทัน ตรงนี้ช่วยได้มาก อีกตัวที่ใช้ได้ดี
คือเซนเซอร์ที่ตรวจจับมลพิษ ค่า P.M. อะไรพวกนี้ เราสามารถตรวจจับจาก
อากาศแล้วแสดงผลแบบเรียลไทม์ ซึ่งถ้านํามาใช้เต็มระบบจะช่วยผู้โดยสารใน
การเตรียมตัวได้มากว่าจะสวมหน้ากากป้องกันหรือเปล่า การขนส่งในเมืองพวกนี้
สําคัญ เพราะบ้านเรามลพิษจากรถยนตร์เยอะ ไหนจะฝุ่นจากการก่อสร้างอีก” 
ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 3 

 
“คนขับรถเราก็ต้องคอยบอกคอยกระตุ้นเรื่องวินัยจราจร มารยาทการบริการ

อย่างต่อเนื่อง พวกกฎระเบียบพวกนี้นี้เราใช้ระบบมัลติมีเดียให้เขาทําทดสอบ
ออนไลน์ได้เราจะได้รู้ว่าเขามีความรู้ความเข้าใจเพียงพอในการทํางานหรือเปล่า 
ส่วนพวกการให้บริการเราก็ใช้ระบบออนไลน์ในการอบรม หรือแจ้งข้อเสนอแนะ
ที่ควรปรับปรุงต่างๆ เกี่ยวกับการบริการแก่พนักงานที่ได้รับมาจากผู้โดยสาร
เพราะเราเป็นงานบริการ” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 4 
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      “GPS ของเราจะเป็นตัวตรวจจับความเรว็ ซึ่งรายงานผลโดยตรงให้กรมขนสง่ 
และที่หน่วยงานของเราเองมีการมอนิเตอร์ควบคุมระบบ GPS ในกรณีที่ขับเกิน 
80 กม. ต่อ ช่ัวโมง จะมีสีแดงโชว์ให้เห็นเลย เมื่อพบว่ามีรถโดยสารของเราขับ
เกินกว่าที่กฎหมายกําหนด ทางขนส่งจะแจ้ง notice มา ให้หน่วยงานส่งพนักงาน
ขับรถไปปรับและอบรม” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 17 

 
  “เรื่องความปลอดภัย เราเน้นไปในเรื่องของการอบรมพนักงานให้ขับขี่

ปลอดภัย ปลอดอุบัติเหตุ ฝึกวินัยการจราจร ของเราเวลาเข้างานไม่เหมือนทั่วไป 
เพราะเป็นกิจการเดินรถ นอกเหนือจากการฝึกอบรมทั่วไปตามรอบ เราก็มีการ
อบรมวินัยจราจรผ่านทางโทรศัพท์ อีกหน่อยจะจัดอบรมภาคทฤษฎีผ่านออนไลน์
ทั้งหมดแหละ เพราะช่วยลดค่าจัดประชุม เอาไปเสริมเป็นค่าจัดกิจกรรมอย่างอื่น
ให้พนักงานปลายปีได้” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 6 

 
  “รถผมมีกล้อง CCTV ส่วนตัวผมว่าดีนะ และผมให้ความสําคัญ เพราะรถผม

มีคนขับคนเดียวไม่มีกระเป๋ารถเมล์ บางทีรถเมล์ถูกปล้นนะ การมีกล้องก็ช่วยลด
การเกิดอาชญากรรมได้” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 19 

 

1.2.5 องค์ประกอบหลักด้ านกระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อสิ่ งแวดล้อม 
(Enveronmental Friendly) การสร้างความน่าเชื่อถือให้กับกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกับการขนส่ง
มวลชนในเขตเมืองในด้านการสร้างการยอมรับในเรื่องการดําเนินธุรกิจที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม โดย
การพัฒนาและนําเทคโนโลยีรถโดยสารประจําทางที่มีความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมตามแนวทางการ
ขนส่งสีเขียวมาใช้ในพ้ืนที่ให้มากขึ้น โดยเริ่มต้นจากผู้ประกอบการเพ่ิมสัดส่วนการใช้รถโดยสาร
พลังงานทดแทน ได้แก่ พลังงานก๊าซธรรมชาติ หรือพลังงานไบโอดีเซลที่มีประสิทธิภาพสูงขึ้น 
เนื่องจากตามข้อกําหนดผู้ประกอบการต้องใช้รถพลังงานก๊าซหรือพลังงานทดแทน และในอนาคต
อันใกล้นี้ผู้ประกอบการควรศึกษาการนํารถโดยสารพลังงานไฟฟ้ามาใช้ในการเดินรถเพ่ือให้มลพิษด้าน
ฝุ่นขนาดเล็ก ได้แก่ ฝุ่น PM.2.5 จากเครื่องยนตร์เป็นศูนย์ อีกทั้งยังเป็นการลดการใช้พลังงานให้กับ
ประเทศอีกด้วย  

 จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญพบว่ามีบทสัมภาษณ์ที่สอดคล้องกับประเด็นที่ศึกษา มี
รายละเอียดดังนี้  
 

“เทรนด์โลกตอนนี้หันมาให้ความสําคัญกับสิ่งแวดล้อมมาก ยิ่งกระแสภาวะ
โลกร้อนน่ีกระขนส่งถือเป็นหนึ่งในปัจจัยสําคัญเลย การที่เรานํารถ EV กับรถที่ใช้
พลังงานจากก๊าซธรรมชาติมาใช้ทําให้เราลดมลพิษไปได้เยอะ อีกอย่างต้นทุน
เช้ือเพลิงก็ถูกลงมาก ถือว่าคุ้มค่าในระยะยาว ก็ได้ประโยชน์กันทุกฝ่าย เราก็ได้
ลดต้นทุนเช้ือเพลิง สิ่งแวดล้อมก็ได้รับคาร์บอนมอนอกไซด์น้อยลงหรือแทบไม่ได้
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เลย ผู้โดยสารก็รู้สึกว่าการเดินทางของเขาไม่ได้ทําร้ายโลกทางอ้อม ทุกคน     
แฮปปี”้ ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 5 

 
“หนึ่งในเรื่องสําคัญที่ต้องดูก็คือมลพิษ มาตรฐานขนส่งตอนนี้ เข้มขึ้น 

โดยเฉพาะปริมาณควันดําปกติ 45 เปอร์เซ็นต์ ตั้งแต่มี pm.2.5 ต้องปรับลดเป็น 
35 เปอร์เซ็นต์ ถ้าเกินน่ีถูกห้ามวิ่งเลยนะ ต้องปรับปรุงสภาพรถผ่านก่อนถึงวิ่งได้ 
ถ้าเป็นรถที่ใช้พลังงานทดแทน พลังงานสะอาดพวก EV นี่ ก็ตัดปัญหาเรื่องนี้ไป 
อีกอย่างราคารถ EV ตอนนี้มีความเป็นไปได้ในการนํามาใช้งานที่คุ้มค่ามากขึ้น” 
ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 9 

 
  “ในช่วงนี้ทางหน่วยงานให้ความสําคัญในเรื่องของ pm.2.5 มาปรับสภาพ

เป็นการใช้น้ํามันดีเซล B20 เพราะสามารถช่วยลดปริมาณ pm.2.5 และรถใช้
ก๊าซธรรมชาติ NGV ซึ่งพลังงานที่เลือกใช้เป็นตัวที่มีการเผาผลาญที่ดีขึ้น ทําให้
อากาศบริสุทธ์ิขึ้น” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 15 
 

  “หน่วยงานมีการศึกษา วิจัยและทดลองร่วมกับมหาวิทยาลัยของรัฐ ในการ
ใช้เครื่องฟอกอากาศโดยการเติมออกซิเจนเข้าไปในเครื่องยนต์ รวมถึงการนํา
รถไฟฟ้า หรือ รถไฮบริดมาใช้” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 18 

 
     “พูดถึงเรื่องสิ่งแวดล้อม รถที่เราใช้ประกอบกิจการปัจจุบันเป็นรถ NGV รถเรา
ตรวจเช็คสภาพเครื่องยนต์ให้พร้อมกับการวิ่งทุกคัน และเราพยายามป้องกันให้รถเราก่อ
ไอเสียน้อยท่ีสุด” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 11 
 
     “รถผมเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอยู่แล้ว เป็นรถใหม่ที่เช็คสถาพสม่ําเสมอตามรอบการ
ให้บริการ ใช้ก๊าซ NGV การปล่อยไอเสียของเราปล่อยก๊าซธรรมชาติและมีไอน้ําออกมา
บ้าง” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 19 
 
     “ในฐานะที่ผมเป็นประธานสมาคมรถร่วมนะ ผมเสนอแล้วว่าเราต้องพัฒนาและเอา
รถพลังงานไฟฟ้ามาวิ่ง เพื่อรักษาสิ่งแวดล้อม อีกอย่างช่วยลดค่าใช้จ่ายระยะยาวด้วย” 
ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 8 

 

1.2.6 องค์ประกอบหลักด้านกระบวนการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ (Service Quality) 
การนําแนวทางการบริหารด้วยหลักการมองเห็น (Visual management) หรือบางคนก็เรียกว่า 
visual control มาประยุกต์ใช้ การพัฒนาคุณภาพการบริการ โดยดําเนินงานในส่วนที่เกี่ยวข้องกับ
การแจ้งเตือนผ่านป้ายต่างๆ ภายในรถโดยสาร และจุดเชื่อมต่อรถโดยสาร (ป้ายรถเมล์) และแจ้งเตือน
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ผ่านแพลตฟอร์มออนไลน์ เพ่ือให้ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ในการตัดสินใจให้กับผู้โดยสารในการเดินทาง 
เช่น ข้อมูลด้านการจราจร ข้อมูลมลพิษ (ฝุ่น PM.2.5) และข้อมูลสภาพอากาศในแต่ละพ้ืนที่ เป็นต้น 
นอกจากนี้การสร้างความน่าเชื่อถือให้กับผู้โดยสารเกี่ยวกับคุณภาพมาตรฐานของรถโดยสารที่นํามา
ให้บริการถือเป็นสิ่งจําเป็น การใช้รถโดยสารที่ได้รับการรับรองมาตรฐานคุณภาพจากสถาบันกลางที่มี
ความน่าเชื่อถือช่วยทําให้ผู้โดยสารมีความเชื่อมั่นในคุณภาพการบริการที่ดีขึ้น อาจทําให้อัตรส่วนการ
ใช้บริการขนส่งมวลชนเพิ่มขึ้นด้วย 

จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญพบว่ามีบทสัมภาษณ์ที่สอดคล้องกับประเด็นที่ศึกษา มี
รายละเอียดดังนี้  
 

“การสื่อสารผ่านสัญลักษณ์ต่างก็ช่วยผู้โดยสารได้มาก อย่างรถไฟฟ้าก็จะมี
ป้ายบอกสถานีต่างๆ มีเสียงประกาศผู้ โดยสารก็จะรู้ว่าจะถึงหรือยัง เป็น
ประโยชน์มากสําหรับคนท่ีไปแปลกที่ จอแสดงผลก็เป็นดิจิตอลหมดแล้วแสดงค่า
ฝุ่น สภาพอากาศ ความเร็วฉลี่ยแบบ real time ผู้โดยสารก็ได้เตรียมตัวและมีข็อ
มูลในการเตรียมตัวกับสภาพอากาศ และการประมาณการเวลาหรือนัดหมายใน
การทําธุระต่างๆ ได้ดีขึ้น จะเห็นว่าระบบการการจัดการเดินรถแบบใหม่นี้ทําให้
คุณภาพการให้บริการผู้โดยสารดีขึ้น” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 9 

 
“การให้บริการ เราอิงตามระบบ ISO เดิมที่เราทําคือ 2008 ปัจจุบัน เรา

พัฒนาอัพเดต ขึ้นมาเป็น 2015 มุ่งเน้นการให้บริการที่มีมาตรฐาน น่าเช่ือถือ 
และเป็นยอมรับ” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 14 

 
  “รถที่จะเอาไปวิ่ง มีการตรวจสภาพรถ ตรวจควันดําก่อนการวิ่งทุกครั้งใน 

กรณีที่มีรถเกิดปัญหาไม่ได้มาตรฐาน เราก็ทําการซ่อมบํารุงก่อน ซึ่งส่วนใหญ่
ทีมงานซ่อมบํารุงของเรามีมาตรฐานมาก เรื่องสภาพรถหรือควันดําจึงไม่น่าห่วง 
และไม่ต้องกลัวรถออกไปวิ่งไม่พอ เพราะเราตรวจเช็คอย่างดีทั้งหมด” ข้อมูล
สําคัญคนที่ 16 
 

 

1.2.7 องค์ประกอบหลักด้านความสะดวก (Convenience)  
การให้ความร่วมมือกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กรมการขนส่งทางบก และ

กรุงเทพมหานคร ในการหาแนวทางการปรับปรุงพ้ืนที่ความสะดวกเชิงกายภาพ บริเวณป้ายรอรถ
โดยสารให้มีความสะดวกในการเข้าถึงสําหรับคนทุกช่วงอายุ ทั้งเด็ก ผู้ใหญ่ คนชรา และคนพิการ และ
พัฒนาระบบการชําระเงินผ่านบัตรสมาร์ทการ์ดเพ่ืออํานวยความสะดวกให้กับผู้โดยสาร เพ่ือลด
ขั้นตอนและระยะเวลาในการเก็บค่าโดยสาร จัดทําแพลตฟอร์มกลางเพ่ือแจ้งตารางเดินรถโดยสารแบบ 
Realtime รวมถึงข้อมูลหรือกิจกรรมต่างๆ เพ่ือเป็นการอํานวยความสะดวกให้กับผู้โดยสาร  
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จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญพบว่ามีบทสัมภาษณ์ที่สอดคล้องกับประเด็นที่ศึกษา มี
รายละเอียดดังนี้  

 

“เดี๋ยวนี้คนทําธุรกรรมออนไลน์กันมากขึ้น เราก็ต้องมีแพลตฟอร์มในการ
ให้บริการการรับชําระเงินหรือเติมเงิน และใช้ระบบสมาร์ทการ์ดในการใช้บริการ 
พวกนี้สะดวกและลดเวลา ลดคนไปได้มาก ไม่ต้องมีกระเป๋ารถเมลล์ รวมถึง
ต้นทุนระยะยาวก็ลดลงไปด้วย ก็ดีกับธุรกิจ ที่สําคัญตอบโจทย์ความสะดวกของ
คนในปัจจุบันได้ดีกว่า” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 3  

 

“เมืองสมัยนี้คมนาคมต้องออกแบบให้ทุกคนเข้าถึงสะดวก อย่างพวกตึก
อาคารต่างๆสมัยใหม่ ก็เป็น universal design คือคนทุกประเภทสามารถใช้
บริการได้สะดวกสะบายขึ้น อย่างรถเมล์ก็เหมือนกันต้องใช้รถเมล์ประตูกว้างท้อง
รถเตี้ยมีแผ่นลาดสําหรับให้ผู้ใช้รถเข็นวีลแชร์สามารถใช้บริการได้ เด็กๆ หรือคน
แก่ ก็ใช้ได้สะดวกเหมือนกัน ระยะแตะบัตรด้วยนะเครื่องที่วางตรงทางขึ้นระดับ
ต้องพอดี” ผู้ข้อมูลสําคัญคนที่ 10 
 

  “เรื่องการบริการ เรามีเครื่อง E-Ticket และตั๋วโดยสารล่วงหน้าสําหรับ 
 อํานวยความสะดวกให้กับผู้ใช้บริการ” 

 “เรามีการปรับเปลี่ยนหน้าท่ีของกระเป๋ารถเมล์ ให้มาอํานวยความสะดวกใน
เรื่องของการจําหน่ายตั๋ว ซึ่งไม่ใช่ตั๋วแบบดั่งเดิม แต่เป็นในส่วนของการแนะนํา
การใช้งาน เครื่อง E-Ticket บัตรร่วมบริการ ขส.มก. การจําหน่ายตั๋วเดือน       
ตั๋วสัปดาห์ให้กับผู้ใช้บริการ” ผู้ข้อมูลสําคัญคนที่ 16  

   
 

  “One of the problems with the current public transport 
infrastructure is there's a real lack of things like timetables of being 
able to know when the next bus is coming. I think technology has a 
big role to play in improving transportation services for everyday 
people in both Bangkok and in other cities as well. So, you don't 
wanna be waiting an hour for a bus with the uncertainty of when it 
gonna come. Especially when it's 35-40 Degree you would like to 
know when is that bus gonna come, do I need to be sitting outside 
or I can go for a coffee instead of standing waiting for the bus” 

  “ปัญหาหนึ่งท่ีเกิดขึ้นกับโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งสาธารณะในปัจจุบันคือ
การขาดสิ่งต่างๆ เช่น ตารางเวลารถโดยสารแบบทันที ฉันคิดว่าเทคโนโลยีมี
บทบาทสําคัญในการปรับปรุงบริการขนส่งสําหรับผู้คนในกรุงเทพฯ และในเมือง
อื่น ๆ ซึ่งแน่นอน คุณไม่ต้องการรอรถเมล์เป็นช่ัวโมงด้วยความไม่แน่นอนว่า
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เมื่อไหร่รถจะมาถึง  โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่ออุณหภูมิ 35-40 องศา คุณคงอยากรู้ว่า
รถเมล์จะมาถึงเมื่อไหร่ ต้องนั่งรอข้างนอกหรือยังมีเวลาที่สามารถไปซื้อกาแฟ
แทนที่จะมายืนรอรถเมล์เฉยๆ” ผู้ข้อมูลสําคัญคนที่ 7 ได้กล่าวว่า 
 

  “เรื่องตารางเวลารถ ผมว่าจําเป็นท่ีจะต้องมีนะ เพื่อให้ผู้โดยสารเห็นรถเรา 
มากขึ้น ตอนนี้ทางเราก็มีทําสัญญากับทางบริษัท Via Bus จริงๆ คือบริษัทเรา
ลงทุนเรื่อง GPS อยู่แล้ว อีกอย่างการทําสัญญากับ Via Bus รัฐบาลสนับสนุนและ
อยากให้รถร่วมบริการทั้งหมดร่วมด้วย ส่วนตัวผมก็ว่าดีนะ ดีต่อผู้โดยสาร รู้ว่ารถ
จะมารึยัง จะมามั้ย” ผู้ข้อมูลสําคัญคนที่ 20  

 
  “รถเราใช้บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส์ร้อยเปอร์เซ็นต์ เราใช้บัตรแรบบิทเข้า 

 ช่วย เราหวังที่จะนําระบบนี้มาเพื่อใช้ปรับพฤติกรรมของผู้โดยสาร ช่วยลดการใช้
เงินสด เพิ่มความสะดวก รวดเร็ว ลดความซับซ้อนในการเก็บเงิน และลดปัญหา
การฉ้อโกงของกระเป๋าเก็บเงินบนรถเมล์ ซึ่งเราเป็นสายแรกในกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล ท่ีมีคนขับคนเดียวและไม่มีกระเป๋ารถเมล์” ผู้ข้อมูลสําคัญคนที่ 19  

 
  “เรื่องบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส์ ผมไม่ใช่แค่เห็นด้วยนะว่าต้องมีใช้ แต่มัด 

จําเป็นต้องมีเลย เพราะเราจะได้ไม่ต้องจ้างกระเป๋ารถเมล์ ลดปัญหาเรื่องเงินค่า
โดยสารหาย ผมลองคิดดูแล้วนะ ที่ผ่านๆ มาหายวันละพัน ถ้าไม่หายแล้วเก็บคนืได ้
แค่นี้ก็รวยแล้ว” 

“ถ้าจะแก้ปัญหารถติด ต้องบริหารจัดการรถเมล์ให้สะดวก เก็บรถเก๋ง เพิ่ม
ช่องทางให้รถเมล์ เข้าถึงง่ายสําหรับทุกคน” ผู้ข้อมูลสําคัญคนที่ 8 

 
 

1.2.8 องค์ประกอบหลักด้านความเป็นเมือง (Urbanisation) การปรับจุดรอรถโดยสาร
ให้สอดคล้องกับชุมชนในเขตเมือง ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาเมืองและการคมนาคมในเขตเมือง
ของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เนื่องจากจะเป็นการช่วยกระจายความหนาแน่นและลดปัญหา
การทับซ้อนกันของเส้นทางในการให้บริการ นอกจากนี้ผู้ประกอบการยังต้องร่วมกับองค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพและกรมการขนส่งทางบกในการปรับเส้นทางเดินรถให้มีจุดเชื่อมต่อกับการขนส่ง
ระบบราง และการขนส่งทางน้ําของเมือง เป็นต้น  

จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญพบว่ามีบทสัมภาษณ์ที่สอดคล้องกับประเด็นที่ศึกษา 
มีรายละเอียดดังนี้  

 

“เดี๋ยวนี้ภาครัฐพยายามขยายพื้นที่ศูนย์กลางเศรษฐกิจหรือ CBD (Central 
Business District) เพิ่มขึ้น และให้กระจายไปตามจุดต่างๆ ของเมือง ก็ต้องตัด
ถนน เพิ่มการขนส่งระบบรางให้ครอบคลุมพื้นที่กว้างขึ้น เพื่อเพิ่มเส้นทางการนํา
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คนเข้าสู่ย่านเศรษฐกิจในเมือง เส้นทางการเดินทางที่เพิ่มขึ้นมันทําให้เขตชุมชน
ขยายตัว หรือเกิดชุมชนใหม่ไปตามเส้นทางรองต่างๆ ระบบ Feeder หรือรถเมล์
จึงต้องมีการวางแผนร่วมกันกับรถร่วมด้วยกัน และต้องร่วมกับภาครัฐด้วย ต้อง
วางแผนเส้นทางการเดินรถให้มีจุดตัดกับระบบขนส่งหลักเพิ่มขึ้น ต้องสอดคล้อง
กับปริมาณการตั้งบ้านเรือนของคนในปัจจุบัน”  

“อย่างเขตเมืองช้ันในรถวิ่งได้เฉลี่ย 10 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ช้ันกลาง 20 
ช้ันนอกหน่อย 30 ถ้าเราเพิ่มจุดตัดเส้นทางภายนอกเมืองให้คนเข้าระบบรางได้ก็
ลดเวลาการเดินทางของคนได้เยอะ” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 4 

 

“ตอนนี้กรุงเทพกับภาครัฐกําลังพยายามจํากัดให้การเติบโตชองเมืองให้อยู่ใน
พื้นที่ช้ันในเป็นหลัก ส่วนพ้ืนท่ีช้ันกลางก็กําหนดไว้บางส่วนโดยอาศัยการปรับปรุง
กฎหมายผังเมือง เพื่อให้พื้นที่เศรษฐกิจช้ันกลาง หรือชานเมืองบางโซนสามารถ
สร้างอาคารสูงได้มากขึ้นเพื่อลดการทําลายพื้นที่เกษตรกรรมชาญเมือง พวกนี้
เป็นผลให้คนเข้ามาอยู่ในเมืองมากขึ้น ถ้าการจัดเส้นทางไม่ดี กับจํานวนรถที่
ให้บริการไม่พอนี่บอกเลยส่งผลต่อเศรษฐกิจแน่ เพราะอะไรๆ ก็อยู่ที่กรุงเทพ”
ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 3 

 

     “การปักป้ายรถเมล์ มันเป็นข้อกําหนดจาก พรบ. ปี 2522 ซึ่งจะกําหนดระยะทาง 
ตัวอย่างเช่น ทุก 50 เมตร ต้องมีป้ายรถเมล์ ซึ่งระเบียบหรือข้อกําหนดพวกนี้มาจาก 
กทม. ซึ่งเปลี่ยนแปลงมาจากเดิม เมื่อก่อนใช้กฎของชุมชน คือ ตรงไหนมีคน ตรงนั้นมี
ป้ายรถเมล์ และเดี๋ยวนี้จํานวนคนข้ึนลงรถเราก็นับได้หมดใช้เทคโนโลยีช่วย อย่าง GPS ก็
ช่วยด้วย เพราะมีตัวนับ” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 15 
 
     “การตั้งป้าย มันเป็นนโยบายของภาครัฐ บางป้ายคือควรมีแต่ไม่มีก็มีให้เห็นอยู่นะ 
คือเราก็ต้องจอดรับ-ส่ง ตามป้ายแหละครับ แต่บางท่ี เช่น เส้นลาดหวาย ป้ายรถเมล์ไม่มี
นะ เราก็จะจอดที่จุดเดิม เช่น หน้าหมู่บ้าน หน้าโรงเรียน คือใช้การอนุมานเอาว่ามันคือ
ป้ายรถเมล์ แต่การจะเอาป้ายรถเมล์มาติดตั้งมันก็ทําไม่ได้เองนะ” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 
20 

 

1.2.9 องค์ประกอบหลักด้านความยั่งยืน (Sustainability) การดําเนินงานควร
พิจารณาให้ความสําคัญมุ่งเน้นการพัฒนาประสิทธิภาพการดําเนินงานทั้งในด้านเทคโนโลยี ด้านความ
ปลอดภัย ด้านความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และด้านการให้บริการ อย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะการสร้าง
ความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมในประเด็นที่เกี่ยวกับการใช้รถโดยสารพลังงานทดแทนและพลังงาน
ทางเลือกอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากสิ่งแวดล้อมเป็นเป้าหมายสําคัญของการจัดการขนส่งมวลชน หาก
การดําเนินงานในกระบวนการที่สําคัญขาดความต่อเนื่องจะทําให้กระบวนการอ่ืนๆ เสียหายได้ ทั้งนี้
การนําระบบ Smart Mobility มาประยุกต์ใช้ จะทําให้ผู้ประกอบการจัดการโครงสร้างของต้นทุนได้มี
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ประสิทธิภาพ และการคํานวณค่าโดยสารจะเกิดความเป็นธรรมมากขึ้น จากความร่วมมือจาก
หน่วยงานกลางที่เก่ียวข้องมาร่วมพิจารณา เมื่อผู้ประกอบการดําเนินการตามที่กล่าวมาอย่างต่อเนื่อง
จะทําให้ระบบขนส่งมวลชนในเขตเมืองของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเกิดความยั่งยืนตามแผน
ยุทธศาสตร์ 20 ปี ของกระทรวงคมนาคมได้ 

จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญพบว่ามีบทสัมภาษณ์ที่สอดคล้องกับประเด็นที่
ศึกษา มีรายละเอียดดังนี้  
 

“ถ้าผู้ประกอบการรถร่วมอยากจะอยู่รอดได้กับระบบ smart mobility นี้ 
ไม่ใช่แค่ทําแบบแค่พอมี แต่ต้องทําอย่างจริงจังและทําต่อเนื่องโดยเฉพาะพวก
เทคโนโลยีสมัยนี้มันเปลี่ยนแปลงเร็วมาก ต้องพัฒนาอย่างต่อเนื่อง” ผู้ให้ข้อมูล
สําคัญคนที่ 1 

 
“มาตรฐานด้านพลังงานก็มีการพัฒนาตลอด เราต้องปรับตามเพราะเดี๋ยวนี้

ขนส่งให้ความสําคัญกับมลพิษมาก เพราะการขนส่งมวลชนสมัยใหม่ต้องเป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อม อีกอย่างเทคโนโลยีพวกนี้ก็พัฒนาอยู่ตลอด เราต้องปรับตาม
ตลอด แต่มันเป็นผลดีนะ เพราะจริงๆ มันก็ช่วยเรื่องต้นทุนที่ลดลงได้ด้วย ยิ่งถ้า
ระบบโซลาเซลล์พัฒนามาตรฐานคุณภาพได้ก็จะดีในแง่ของต้นทุน เราต้องเอามา
ใช้แน่เพราะ EV ไม่ผลิตคาร์บอนแต่ยังใช้ไฟฟ้าอยู่ก็มาจากพลังงานถ่านหิน แต่ถ้า
เป็นโซลาเซลล์ใช้แสงแดด มันก็เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากขึ้นไปอีก” ผู้ให้ข้อมูล
สําคัญคนที่ 12 

            
 “เรื่องค่าบริการ ค่าโดยสารที่ถูก และเหมาะสมของเรา ทําให้ผู้ใช้บริการยังติด

ใจใช้บริการ ประเด็นที่ 2 เป็นเรื่องของความปลอดภัย และประเด็นที่ 3 คือเรื่อง
ของการบริการที่มีมาตรฐานของเรา” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที ่18 

 
 “เรื่องค่าโดยสารกับคนรายได้น้อยมันจําเป็น ถ้าเก็บถูกคนเดินรถก็ลําบาก ถ้า

รัฐไม่ช่วยและจะขึ้นค่ารถโดยสาร ผู้ใช้บริการก็ลําบาก เพราะอย่างนั้นราคามันถึง
ต้องยุติธรรม ท้ังกับผู้โดยสารและคนเดินรถ” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 8 

 
 “ทุกธุรกิจนะ อย่างหนึ่งที่สําคัญ คือ เรื่องความคิดเห็นลูกค้าต้องใส่ใจ ต้อง

เห็นเป็นสําคัญ จริงๆ ขนส่งก็มีช่องทางร้องเรียนแหละ แต่คนร้องเรียนแล้วก็ต้อง
แก้ปัญหาให้จริงๆด้วย ต้องปรับปรุงอยู่เรื่อยๆ” ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 21 

 

1.2.10 องค์ประกอบหลักด้านข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data) การวิเคราะห์ข้อมูลที่เป็น
ระบบจะช่วยปรับปรุงและพัฒนาการดําเนินงานให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น เมื่อนําเทคโนโลยีระบบ
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ตรวจจับมาประยุกต์ใช้ร่วมกับเทคโนโลยีสารสนเทศ ผู้ประกอบการสามารถนําข้อมูลจากคลังข้อมูลที่
ได้จากการดําเนินงานของเทคโนโลยีหรือระบบตรวจจับมาวิเคราะห์ด้านวิศวกรรมของตัวรถโดยสาร
เพ่ือนํามาแก้ไขและปรับปรุง เนื่องจากตัวตรวจจับ (Sensor) จํานวนมากที่ติดกับตัวรถทําให้รถมีความ
เที่ยงตรงและแม่นยําในการรายงานผลมากขึ้น ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อผู้ประกอบการในการปรับปรุง
มาตรฐานคุณภาพในด้านต่างๆ ต่อไป นอกจากนี้ผู้ประกอบการสามารถนําข้อมูลจากคลังข้อมูลมา
วิเคราะห์จํานวนผู้โดยสารและข้อมูลการทําธุรกรรมผ่านแพลตฟอร์มที่ให้บริการ เนื่องจากการ
ดําเนินการทางธุรกรรมต่างๆของผู้โดยสาร ทําให้เกิดข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data) ซึ่งข้อมูลเหล่านี้เป็น
ประโยชน์อย่างมากในการนํามาวิเคราะห์ เพ่ือพัฒนาต่อยอดทางธุรกิจให้ขยายตัว และพัฒนา
ผลิตภัณฑ์หรือบริการใหม่เพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้โดยสารต่อไปได้ ทั้งนี้การนําข้อมูลของ
ผู้โดยสารมาในการพาณิชย์ ผู้ประกอบการต้องดําเนินการให้ถูกต้องตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ข้อมูลส่วนบุคคล พ.ศ. 2562 

จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญพบว่ามีบทสัมภาษณ์ที่สอดคล้องกับประเด็นที่
ศึกษา มีรายละเอียดดังนี้  

 
“ถ้าผู้ประกอบการรถร่วมอยากจะอยู่รอดได้กับระบบ smart mobility นี้ 

ไม่ใช่แค่ทําแบบแค่พอมี แต่ต้องทําอย่างจริงจังและทําต่อเนื่องโดยเฉพาะพวก
เทคโนโลยีสมัยนี้มันเปลี่ยนแปลงเร็วมาก ต้องพัฒนาอย่างต่อเนื่อง” ผู้ให้ข้อมูล
สําคัญคนที่ 13  

 
     “ระบบท่ีเราใช้สามารถช่วยนับจํานวนคนโดยสารได้ จํานวนที่เราได้จาก

การนับ ทุกๆช่วงเวลา เราก็มาใช้ในการทําแผนการปล่อยรถ การเดินรถของเรา”
ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 14 
 

     “ระบบอิเล็กทรอนิกส์ทั้งหลายที่เราจะเอามาใช้ หรือใช้แล้ว เราใช้ระบบ
พวกนีจ้ัดเก็บข้อมูลไว้ได้ และเอาข้อมูลพวกน้ันมาใช้บริหารจัดการงานบริษัทได้”
ผู้ให้ข้อมูลสําคัญคนที่ 12 

 

จากข้อมูลของผู้ให้ข้อมูลสําคัญที่กล่าวมาในขั้นตอนนี้ ผู้วิจัยทําการสร้างมโนทัศน์ เชื่อมโยง
มโนทัศน์ ตรวจสอบความน่าเชื่อถือของข้อมูลที่ได้จากผู้เชี่ยวชาญและผู้ให้ข้อมูลสําคัญ ร่วมกับ
ตรวจสอบความเป็นไปได้เชิงทฤษฎี และนํามาเสนอเป็นข้อสรุปเชิงทฤษฎีการจัดการขนส่งมวลชน
อัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
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ข้อสรุปเชิงทฤษฎี 
จากการสังเคราะห์ข้อมูล พบว่าทฤษฎีฐานรากของการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ

ภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลกําหนดเป็น 10 องค์ประกอบหลัก 20 
องค์ประกอบย่อย ได้แก่ 1) องค์ประกอบหลักด้านข้อกําหนด ประกอบด้วย องค์ประกอบย่อย
ข้อกําหนดด้านกฏหมาย และองค์ประกอบย่อยข้อกําหนดด้านธรรมาภิบาล และ 2) องค์ประกอบ
หลักด้านแผนการดําเนินงาน ประกอบด้วย องค์ประกอบย่อยวัตถุประสงค์และเป้าหมายในการ
ประกอบการ และองค์ประกอบย่อยการจัดการทรัพยากรมนุษย์ 3) องค์ประกอบหลักด้าน
กระบวนการพัฒนาระบบเทคโนโลยีเพ่ือสนับสนุนธุรกิจ ประกอบด้วย องค์ประกอบย่อยโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านเทคโนโลยี และองค์ประกอบย่อยแพลตฟอร์มการใช้บริการ 4) องค์ประกอบหลัก
กระบวนการสร้างความปลอดภัย ประกอบด้วย องค์ประกอบย่อยเทคโนโลยีตรวจจับ และ
องค์ประกอบย่อยเทคโนโลยีกสรเรียนรู้ 5) องค์ประกอบหลักกระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม ประกอบด้วย องค์ประกอบย่อยพลังงาน และองค์ประกอบย่อยมลพิษ 6) องค์ประกอบ
หลักกระบวนการพัฒนาคุณภาพการบริการ ประกอบด้วย องค์ประกอบย่อยการควบคุมด้วยหลักการ
มองเห็น และองค์ประกอบย่อยความน่าเชื่อถือ 7) องค์ประกอบหลักความสะดวก ประกอบด้วย 
องค์ประกอบย่อยความสะดวกเชิงกายภาพ และองค์ประกอบย่อยความสะดวกเชิงการใช้งาน 8) 
องค์ประกอบหลักความเป็นเมือง ประกอบด้วย องค์ประกอบย่อยความเชื่อมั่นในระบบขนส่งมวลชน 
และองค์ประกอบย่อยการเข้าถึงบริการ 9) องค์ประกอบหลักความยั่งยืน ประกอบด้วย องค์ประกอบ
ย่อยคุณค่าต่อสิ่งแวดล้อม และองค์ประกอบคุณค่าต่อสังคม และ 10) องค์ประกอบหลักข้อมูลขนาด
ใหญ่  ประกอบด้วย องค์ประกอบย่อยข้อมูลเกี่ยวกับการเดินรถ และองค์ประกอบย่อยข้อมูลเกี่ยวกับ
พฤติกรรมผู้โดยสาร โดยผู้วิจัยแสดงคุณลักษณะองค์ประกอบหลัก องค์ประกอบย่อย และกิจกรรม
ของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่
สังเคราะห์ได้ มีรายละเอียดดังตารางที่ 12 
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ตารางที่ 12 สภาพการณ์และคุณลักษณะองคป์ระกอบหลัก องค์ประกอบย่อย และกิจกรรมของการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

องคป์ระกอบ
หลัก 

องค์ประกอบ
ย่อย 

กิจกรรม สัญลักษณ์ 

ปัจจัยนําเข้า 
1.ข้อกําหนด 

 
1.1 

การมีส่วนร่วม 
1.1.1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่าง
เคร่งครัดและครบถ้วน 

I1 

1.1.2 ให้ข้อมูลเกี่ยวกับข้อกําหนดกฎหมายและสัญญา
สัมปทานต่อผู้ร่วมงานและบุคคลที่เกี่ยวข้อง 

I2 

1.2 
ข้อตกลงร่วม 

1.2.1 นําแนวทางธรรมมาภิบาลในการดําเนินงานของ
กระทรวงคมนาคมมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัด 

I3 

1.2.2 นําแนวทางการขนส่งที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
(Green Transportation) มาปฏิบัติอย่างเคร่งครัด 

I4 

2.แผนการ
ดําเนินงาน 

2.1 
วัตถุประสงค์
และเป้าหมาย

ในการ
ประกอบการ 

2.1.1 นําความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ่ายมา
วิเคราะห์และกําหนดเป็นแนวทางการดําเนินงาน 

I5 

2.1.2 กําหนดวัตถุประสงค์ให้ชัดเจนว่าธุรกิจสามารถ
แก้ปัญหาให้กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในประเด็นใด 

I6 

2.1.3 กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการ
ประมาณการรายได้ (Income) รายจ่าย (Expenses) 
ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการดําเนินธุรกิจ 
(YIield) และอัตราการเติบโตของกิจการ (Growth 
Ratio) 

I7 

 
  



  98 

ตารางที่ 12 สภาพการณ์และคุณลักษณะองค์ประกอบหลัก องค์ประกอบย่อย และกิจกรรมของการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
(ต่อ) 

 

องคป์ระกอบ
หลัก 

องค์ประกอบ
ย่อย 

กิจกรรม สัญลักษณ์ 

ปัจจัยนําเข้า 
2.แผนการ
ดําเนินงาน (ต่อ) 

2.1 
วัตถุประสงค์
และเป้าหมาย

ในการ
ประกอบการ 

(ต่อ) 

2.1.4 กําหนดผู้รับผิดชอบในการดําเนินงานในด้านต่างๆ 
ของธุรกิจอย่างชัดเจน  

I8 

2.2 
การจัดการทุน

มนุษย ์

2.2.1 พัฒนาพนักงานให้มีความรู้และทักษะในการ
ทํางานผ่านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ( Information 
System) 

I9 

2.2.2 จัดให้มีการให้ความรู้และทักษะด้านเทคโนโลยีกับ
พนักงานอย่างต่อเนื่อง 
 

I10 

กระบวนการ 

3.เทคโนโลยี 3.1 โครงสร้าง
พื้นฐานด้าน
เทคโนโลย ี

3.1.1 ธุรกิจมีการเ ช่ือมต่อโครงข่ายโทรคมนาคม
สารสนเทศเพื่อการสื่อสาร (Information Network) 

P1 

3.1.2 จัดฝึกอบรมเกี่ยวกับระบบเทคโนโลยีที่ใช้ในธุรกิจ
ให้กับพนักงานผู้เกี่ยวข้อง 

P2 

3.1.3 นําระบบซอฟต์แวร์ (Software) สําหรับการ
จัดการเดินรถมาใช้ในการดําเนินงาน 

P3 

3.2
แพลตฟอร์ม
การใช้บริการ 

3.2.1 การจัดทําระบบสื่อสารข้อมูลภายใน (Intranet) P4 

3.2.2 การจัดทําระบบคลังข้อมูล (Data Warehouse) P5 

3.2.3 การจัดทําระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ 
(Service Platform) 

P6 
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ตารางที่ 12 สภาพการณ์และคุณลักษณะองค์ประกอบหลัก องค์ประกอบย่อย และกิจกรรมของการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
(ต่อ) 

 

องคป์ระกอบ
หลัก 

องค์ประกอบ
ย่อย 

กิจกรรม สัญลักษณ์ 

4. กระบวนการ
สร้างความ
ปลอดภัย  

4.1 เทคโนโลยี
ตรวจจับ 

4.1.1 ติดตั้งระบบการตรวจจับ (Sensor) ควบคุม
ความเร็วของรถโดยสาร 

P7 

4.1.2 มีระบบตรวจสอบความพร้อมของสภาพรถแบบ
ทันที (Real Time) 

P8 

4.1.3 การตรวจจับ (Sensor) แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะ
ขับข่ี 

P9 

4.1.4 ติดตั้งระบบกล้องวงจรปิด (CCTV) ช่วยลดการ
เกิดอาชญากรรม 

P10 

4.2 เทคโนโลยี
การเรยีนรู ้

4.2.1 การฝึกอบรมวินัยจราจรผ่านระบบมัลติมีเดียเพื่อ
ความปลอดภัย (Multimedia) แก่คนขับรถโดยสาร 

P11 

4.2.2 การให้ข้อมูลการใช้บริการรถโดยสารที่ถูกต้อง P12 
4.2.3 การให้ข้อมูลขั้นตอนการปฏิบัติตนเมื่อเกิดเหตุ
ฉุกเฉิน 

P13 

5.กระบวนการ
สร้างความเป็น
มิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม 

5.1 พลังงาน 5.1.1 ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลอืก เช่น ก๊าซ
ธรรมชาติ (NGV) และ นํ้ามันดีเซล B20 

P14 

5.1.2 เพิ่มสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า 
(Electric Vehicle) 

P15 

5.2 มลพิษ 5.2.1 มีระบบตรวจจับสภาพอากาศและสภาพมลพิษใน
ตัวรถ พร้อมรายงานผลแบบทันที (Real Time) 

P16 

5.2.2 ใช้ระบบตรวจจับปริมาณคาร์บอนมอนอกไซด์ (ไม่
เกิน 35%) สําหรับรถที่ใช้เครื่องยนต์ 

P17 

5.2.3 มีระบบตรวจจับค่าฝุ่น (PM 2.5 และ PM 10.0) 
พร้อมรายงานผลแบบทันที (Real Time) 

P18 
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ตารางที่ 12 สภาพการณ์และคุณลักษณะองค์ประกอบหลัก องค์ประกอบย่อย และกิจกรรมของการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
(ต่อ) 

 

องคป์ระกอบ
หลัก 

องค์ประกอบ
ย่อย 

กิจกรรม สัญลักษณ์ 

6.กระบวนการ 
พัฒนาคุณภาพ
การบริการ 

6.1 
การควบคุม
ด้วยหลักการ

มองเห็น 

6.1.1 ติดตั้งป้ายสญัลักษณ์สื่อความหมายภายในรถ
โดยสาร และ ณ ป้ายรถประจําทาง 

P19 

6.1.2 มีระบบตรวจจับสภาพอากาศและสภาพมลพิษใน
ตัวรถ พร้อมรายงานผลแบบทันที (Real Time) 

P20 

6.1.3 การตรวจจับค่าฝุ่น (PM 2.5 และ PM 10.0) และ
แสดงผลผ่านจอแสดงผลในห้องโดยสาร (Digital 
Signate) 

P21 

6.1.4 มีระบบตรวจความพร้อมของสภาพรถและ
รายงานผลแบบทันที (Real Time) 

P22 

6.2 
ความ

น่าเชื่อถือ 

6.2.1 นําระบบมาตรฐานคุณภาพมาใช้ในการจัดการการ
เดินรถ 

P23 

6.2.2 ขอรับรองมาตรฐานคุณภาพที่เกี่ยวข้องกับการ
บริการสาธารณะและการจัดการจากองค์การที่ได้รับการ
ยอมรับ 

P24 

ด้านผลลัพธ ์

7. ความสะดวก 7.1 
ความสะดวก 
เชิงกายภาพ 

7.1.1 ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อปรับและเพิม่
ป้ายรถโดยสารให้ครอบคลุมตามพืน้ท่ีชุนชนหรือบริเวณ
ที่พบว่ามีความจําเป็น  

O1 

7.1.2 ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานท่ีบริเวณ
จุดรอรถให้มีการเข้าถึงสาํหรับผู้พกิารและผู้ต้องการ
ความช่วยเหลือพิเศษ มีความเสมอภาคและเท่าเทียม 
ตามแนวทางการออกแบบเพื่อทุกคน (Universal 
Design) 

O2 

7.2 
ความสะดวก 
เชิงระบบการ

ใช้งาน 

7.2.1 มีระบบชําระค่าบริการด้วยบัตรอิเล็กทรอนิกส ์
(Smart Card) 

O3 

7.2.2 มีบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบ
ทันที (Real Time) ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ 
(Service Platform) 

O4 
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ตารางที่ 12 สภาพการณ์และคุณลักษณะองค์ประกอบหลัก องค์ประกอบย่อย และกิจกรรมของการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
(ต่อ) 

 

องคป์ระกอบ
หลัก 

องค์ประกอบ
ย่อย 

กิจกรรม สัญลักษณ์ 

8. ความเป็น
เมือง 

 

8.1  
ความเชื่อมั่น

ในระบบขนส่ง
มวลชน 

8.1.1 มีการพัฒนาระบบการจัดการขนส่งเพื่อขอรับรอง
มาตรคณุภาพ เช่น มาตรฐาน Q-Bus (Qualified 
Public Bus) หรือมาตรฐานที่องค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพสนับสนุนใหด้ําเนินงาน 

O5 

8.1.2 การพัฒนาระบบการจดัการขนส่งการให้ได้
มาตรฐานสากล และเป็นที่ยอมรับในระดับสากล 

O6 

8.2  
การเข้าถึง
บริการ 

8.2.1 ปรับเปลี่ยนเส้นทางเพื่อเพ่ิมจุดเช่ือมต่อให้
สอดคล้องกับจํานวนเส้นทางและจํานวนผู้โดยสาร 

O7 

8.2.2 การเพิ่มจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชน
ประเภทอื่นๆ เช่น ระบบราง และระบบขนส่งทางน้ํา 
เป็นต้น 

O8 

9. ความยั่งยืน 9.1 
คุณค่า 

ต่อสิ่งแวดล้อม 

9.1.1 มีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง 

O9 

9.1.2 มีการพัฒนาระบบพลังงานทดแทนมาใช้ในการ
เดินรถอย่างต่อเนื่อง             

O10 

9.2 
คุณค่า 

ต่อสังคม 

9.2.1 มีการคํานวณอัตราค่าโดยสารที่ เป็นธรรมอย่าง
ต่อเนื่อง 

O11 

9.2.2 มีช่องทางการรับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ
ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) 
และนําไปปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง 

O12 
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ตารางที่ 12 สภาพการณ์และคุณลักษณะองค์ประกอบหลัก องค์ประกอบย่อย และกิจกรรมของการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
(ต่อ) 

 

องคป์ระกอบ
หลัก 

องค์ประกอบ
ย่อย 

กิจกรรม สัญลักษณ์ 

10. ข้อมูลขนาด
ใหญ่ 

10.1 
ข้อมูลเกี่ยวกับ

การเดินรถ 

10.1.1 มีการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงเทคนิควิศวกรรมของรถ
โดยสารขณะให้บริการลงฐานข้อมุล 

O13 

10.1.2 มีการวิเคราะห์ข้อมูลสภาพอากาศ ลักษณะ
เส้นทางการวิ่ง ลงฐานข้อมูล 

O14 

10.2 
ข้อมูลเกี่ยวกับ

พฤติกรรม
ผู้โดยสาร 

10.2.1 มีการวิ เคราะห์ข้อมูลปริมาณผู้ โดยสารโดย
จําแนกเป็นพ้ืนท่ีและช่วงเวลา (Transaction Data) 

O15 

10.2.2 มีการวิ เคราะห์ ข้อมูลการทําธุรกรรมจาก
แพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) แก่
ผู้โดยสาร 

O16 

10.2.3 มีการวิเคราะห์ข้อมูลจากคลังข้อมูลเพื่อหา
แนวทางพัฒนาธุรกิจ (Business Analytics)  

O17 

 
จากตารางที่  12 พบว่า การจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วย 10 องค์ประกอบหลัก ได้แก่ ด้านปัจจัยนําเข้า (Input) 
ประกอบด้วย ข้อกําหนด (Specifition) และแผนการดําเนินงาน (Plan) ด้านกระบวนการ (Process) 
เทคโนโลยี (Technology) กระบวนการสร้างความปลอดภัย (Safety) กระบวนการสร้างความเป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Environment Friendly) และกระบวนการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ 
(Service Quality) และด้านผลลัพธ์ (Output) ประกอบด้วย ความสะดวก (Conveniene) ความ
เป็นเมือง (Urbanisation) ความยั่งยืน (Sustainability) และข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data) แสดง
ความสัมพันธ์เชิงระบบได้ดังภาพที่ 14 
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ภาพที่ 14 แผนภาพการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล 

 
จากตารางที่ 12 ผู้วิจัยนําองค์ประกอบที่ได้ไปเป็นแนวทางในการจัดทําแบบประเมินและ

ประยุกต์ใช้เทคนิคการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ในการวิเคราะห์  เพ่ือพัฒนาแนวทางการจัดการธุรกิจ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยผลการดําเนินงาน
สามารถพิจารณาได้ในขั้นตอนที่ 2 

 
ตอนที่ 2 ผลการพัฒนารูปแบบการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

  

จากองค์ประกอบการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลที่ได้จากขั้นตอนที่ 1.2 ผู้วิจัยนํามาพัฒนาเป็นแนวทางการจัดการ โดยแบ่งเป็น 2 
ขั้นตอนย่อย โดยขั้นตอนย่อยที่ 1 เป็นการวิเคราะห์เพ่ือหาทิศทางความน่าจะเป็น และระดับอิทธิพล
ของเหตุการณ์หรือกิจกรรมการจัดการขององค์ประกอบต่างๆ ที่พัฒนาขึ้น โดยให้ผู้เชี่ยวชาญเป็นการ
ประเมิน หลังจากนั้น ในขั้นตอนย่อยที่ 2 ผู้วิจัยทําการประเมินผลกระทบไขว้เพ่ือให้ผู้เชี่ยวชาญ

การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 

และปริมณฑล 

   

- ข้อกําหนด  
- แผนการดําเนินงาน 
 

ปัจจัยน าเข้า กระบวนการ 

 

ผลลัพธ ์

-ความสะดวก 
-ความเป็นเมือง 
-ความยั่งยืน 
-ข้อมูลขนาดใหญ ่
 

- เทคโนโลย ี
- กระบวนการสร้างความปลอดภัย 
- กระบวนการสร้างสร้างความเป็น 
 มิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
- กระบวนการพัฒนาคุณภาพการ 
  บริการ 
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พิจารณาทิศทางและระดับผลกระทบของกิจกรรมการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ
ภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่พัฒนาขึ้น ผลการวิจัยสรุปได้ดังต่อไปนี้ 

 
ตอนย่อยที่ 2.1 ผลการวิเคราะห์ความน่าจะเป็นกับทิศทางและความรุนแรงของผลกระทบจาก

กิจกรรมการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

  
ผู้วิจัยนําองค์ประกอบที่สกัดได้จากขั้นตอนที่ 1.2 มาวิเคราะห์ความน่าจะเป็นกับทิศทางและ

ความรุนแรงของผลกระทบจากกิจกรรมการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยสอบถามความคิดเห็นจากผู้เชี่ยวชาญ ผลวิจัยในขั้นตอนการ
วิเคราะห์แสดงได้ดังต่อไปนี้ 

 

2.1.1 แสดงข้อมูลพื้นฐานของผู้เชี่ยวชาญ 
 

ผู้วิจัยคัดเลือกผู้เชี่ยวชาญเพ่ือสัมภาษณ์ถึงภาพอนาคตของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยแบ่งเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ ดังนี้  

1) ตัวแทนผู้ประกอบการและผู้บริหาร จํานวน 11 คน ประกอบด้วย ผู้ประกอบการหรือ
ผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลขนาดใหญ่ จํานวน 5 คน 
ผู้ประกอบการหรือผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลขนาดกลาง 
จํานวน 4 คน และผู้ประกอบการหรือผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลขนาดเล็ก จํานวน 2 คน 

2) ผู้ทรงคุณวุฒิที่เป็นอาจารย์มหาวิทยาลัยที่จัดการเรียนการสอนที่เกี่ยวข้องกับการจัดการ
ขนส่งมวลชนและปัญญาประดิษฐ์ จํานวน 1 คน 

3) เจ้าหน้าที่รัฐที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนในเขตเมือง จํานวน 2 คน 
 
 

2.1.2 การคัดเลือกกิจกรรมส าคัญ 
ผู้วิจัยคัดเลือกกิจกรรมสําคัญตั้งต้น โดยนําข้อมูลที่ได้จากแบบสัมภาษณ์ส่วนที่ 2 

มาคํานวณหาค่าเฉลี่ยความน่าจะเป็น (เมทริกซ์ P) และหาค่าฐานนิยมของทิศทางและความรุนแรง 
(S) นําค่า S และ P ของกิจกรรมเดียวกันคูณกัน เพ่ือใช้เป็นข้อมูลการพิจารณากิจกรรมตั้งต้น ว่า
กิจกรรมใดเป็นกิจกรรมสําคัญที่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อการจัดการธุรกิจของผู้ประกอบการ ผลการ
วิเคราะห์แสดงดังตารางที่ 13 
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ตารางที่ 13 ผลคูณระหว่างความน่าจะเป็นกับทิศทางและความรุนแรงของผลกระทบ 
   

 
เหตุการณ์ 

(กิจกรรมการจัดการ) 

ความน่าจะเป็นที่
จะเกิดกิจกรรม

ตั้งต้น 
(p) (n=14) 

ทิศทางและความ
รุนแรงของ
ผลกระทบ 
(s) (n=14) 

 
ผลคูณ 

 ̅ SD mode % (P)X(S) 
1. นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและ
ครบถ้วน 

0.98 0.27 3.00 92.86 2.94 

2. ให้ข้อมูลเกี่ยวกับข้อกําหนดกฎหมายและสัญญาสัมปทานต่อ
ผูร้่วมงานและบุคคลท่ีเกี่ยวข้อง  

0.62 1.51 3.00 57.14 1.86 

3. นําแนวทางธรรมมาภิบาลในการดําเนินงานของกระทรวง
คมนาคมมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัด 

0.81 0.51 2.00 57.14 1.62 
 

4. นําแนวทางการขนส่งท่ีเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Green 
Transportation) มาปฏิบัติอย่างเคร่งครัด 

0.83 0.52 2.00 50.00 1.66 
 

5. นําความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ่ายมาวิเคราะห์และ
กําหนดเป็นแนวทางการดําเนินงาน 

0.64 0.73 2.00 50.00 1.28 

6. กําหนดวัตถุประสงค์ให้ชัดเจนว่าธุรกิจสามารถแก้ปัญหาให้กับผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียในประเด็นใดกําหนด 

0.67 1.04 3.00 42.86 2.01 

7. กําหนดเป้าหมายทางการเงินท่ีชัดเจน เช่น มีการประมาณการ
รายได้ (Income) รายจ่าย (Expenses) 
ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการดําเนินธุรกิจ (YIield) 
และอัตราการเติบโตของกิจการ (Growth Ratio) 

1.00 0.00 3.00 100.00 3.00 

8. กําหนดผู้รับผิดชอบในการดําเนินงานในด้านต่างๆ ของธุรกิจ
อย่างชัดเจน 

0.50 0.65 2.00 57.14 1.00 

9. พัฒนาพนักงานให้มีความรู้และทักษะในการทํางานผ่านระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศ (Information System) 

0.74 0.97 3.00 0.50 2.22 

10. จัดให้มีการให้ความรู้และทักษะด้านเทคโนโลยีกับพนักงานอย่าง
ต่อเนื่อง 

0.76 0.99 3.00 57.14 2.28 

11. ธุรกิจมีการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศเพื่อการ
สื่อสาร (Information Network) 

0.95 0.36 3.00 85.71 2.85 

12. จัดฝึกอบรมเกี่ยวกับระบบเทคโนโลยีท่ีใช้ในธุรกิจให้กับพนักงาน
ผูเ้กี่ยวข้อง 

0.64 1.27 3.00 50.00 1.92 

13. นําระบบซอฟต์แวร์ (Software) สําหรับการจัดการเดินรถมาใช้
ในการดําเนินงาน 

0.95 0.36 3.00 85.71 2.85 

14. การจัดทําระบบสื่อสารข้อมูลภายใน (Intranet) 0.67 1.62 3.00 42.86 2.01 
15. การจัดทําระบบคลังข้อมูล (Data Warehouse) 0.95 0.36 3.00 85.71 2.85 
16. การจัดทําระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) 0.90 0.27 3.00 92.86 2.94 
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ตารางที่ 13 ผลคูณระหว่างความน่าจะเป็นกับทิศทางและความรุนแรงของผลกระทบ (ต่อ) 
 

 
เหตุการณ์ 

(กิจกรรมการจัดการ) 

ความน่าจะเป็นที่
จะเกิดกิจกรรมตั้ง

ต้น 
(p) (n=14) 

ทิศทางและความ
รุนแรงของ
ผลกระทบ 
(s) (n=14) 

 
ผลคูณ 

 ̅ SD mode % (P)X(S) 
17. ติดตั้งระบบการตรวจจับ (Sensor) ควบคุมความเร็วของ
รถโดยสาร 

0.55 1.39 3.00 35.71 1.65 

18. มีระบบตรวจสอบความพร้อมของสภาพรถแบบทันที 
(Real Time) 

0.07 1.48 0.00 50.00 0.00 

19. การตรวจจับ (Sensor) แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะ  ขับขี่ 0.95 0.36 3.00 85.71 2.85 
20. ติดตั้งระบบกล้องวงจรปิด (CCTV) ช่วยลดการเกิด
อาชญากรรม 

0.81 0.51 2.00 50.00 1.62 

21. การฝึกอบรมวินัยจราจรผ่านระบบมัลติมีเดียเพื่อความ
ปลอดภัย (Multimedia) แก่คนขับรถโดยสาร 

0.57 1.33 2.00 57.14 1.14 

22. การให้ข้อมูลการใช้บริการรถโดยสารที่ถูกต้อง  0.64 0.73 2.00 50.00 1.28 
23. การให้ข้อมูลขั้นตอนการปฏิบัติตนเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 0.64 0.73 2.00 50.00 1.28 
24. ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ 
(NGV) และ นํ้ามันดีเซล B20  

0.95 0.36 3.00 85.71 2.85 

25. เพิ่มสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (Electric 
Vehicle) 

0.95 0.96 3.00 85.71 2.85 

26. มีระบบตรวจจับสภาพอากาศและสภาพมลพิษในตัวรถ 
พร้อมรายงานผลแบบทันที (Real Time) 

0.43 1.07 -2.00 42.86 -0.86 

27. ใช้ระบบตรวจจับปริมาณคาร์บอนมอนอกไซด์       (ไม่
เกิน 35%) สําหรับรถท่ีใช้เครื่องยนต์ 

0.60 0.43 2.00 78.57 1.20 

28. มีระบบตรวจจับค่าฝุ่น (PM 2.5 และ PM 10.0) พร้อม
รายงานผลแบบทันที (Real Time) 

0.12 1.69 -1.00 28.57 -0.12 

29. ติดตั้งป้ายสัญลักษณ์สื่อความหมายภายในรถโดยสาร 
และ ณ ป้ายรถประจําทาง 

0.21 1.45 2.00 35.71 0.42 

30. มีระบบตรวจจับสภาพอากาศและสภาพมลพิษในตัวรถ 
พร้อมรายงานผลแบบทันที (Real Time) 

0.83 0.52 2.00 50.00 1.66 

31. การตรวจจับค่าฝุ่น (PM 2.5 และ PM 10.0) และ
แสดงผลผ่านจอแสดงผลในห้องโดยสาร (Digital Signate) 

0.14 1.40 0.00 28.57 0.00 

32. มีระบบตรวจความพร้อมของสภาพรถและรายงานผล
แบบทันที (Real Time) 

0.26 1.42 0.00 28.57 0.00 
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ตารางที่ 13 ผลคูณระหว่างความน่าจะเป็นกับทิศทางและความรุนแรงของผลกระทบ (ต่อ) 
 

 
เหตุการณ์ 

(กิจกรรมการจัดการ) 

ความน่าจะเป็นที่
จะเกิดกิจกรรมตั้ง

ต้น 
(p) (n=14) 

ทิศทางและความ
รุนแรงของ
ผลกระทบ 
(s) (n=14) 

 
ผลคูณ 

 ̅ SD mode % (P)X(S) 
33. นําระบบมาตรฐานคุณภาพมาใช้ในการจัดการการเดินรถ 0.74 0.89 3.00 42.86 2.22 
34. ขอรับรองมาตรฐานคุณภาพท่ีเกี่ยวข้องกับการบริการ
สาธารณะและการจัดการจากองค์การที่ได้รับการยอมรับ 

0.79 0.63 2.00 50.00 1.58 

35. ประสานหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องเพื่อปรับและเพิ่มป้ายรถ
โดยสารให้ครอบคลุมตามพื้นท่ีชุนชนหรือบริเวณท่ีพบว่ามี
ความจําเป็น 

0.69 1.07 3.00 42.86 2.07 

36. ประสานหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องปรับสถานท่ีบริเวณจุดรอ
รถให้มีการเข้าถึงสําหรับผู้พิการ ผู้ต้องการความช่วยเหลือ
พิเศษ มีความเสมอภาคและเท่าเทียม ตามแนวทางการ
ออกแบบเพื่อทุกคน (Universal Design) 

0.95 0.36 3.00 85.71 2.85 

37. มีระบบชําระค่าบริการด้วยบัตรอิเล็กทรอนิกส์ (Smart 
Card) 

1.00 0.00 3.00 100.00 3.00 

38. มีบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันที 
(Real Time) ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service 
Platform) 

0.95 0.53 3.00 92.86 2.85 

39. มีการพัฒนาระบบการจัดการขนส่งเพื่อขอรับรอง
มาตรการคุณภาพ เช่น มาตรฐาน Q-Bus (Qualified Public 
Bus) หรือมาตรฐานท่ีองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพสนับสนุน
ให้ดําเนินงาน 

0.76 0.83 3.00 50.00 2.28 

40. ก า ร พั ฒ น า ร ะ บ บ ก า ร จั ด ก า ร ข น ส่ ง ก า ร ใ ห้ ไ ด้
มาตรฐานสากล และเป็นท่ียอมรับในระดับสากล 

0.79 0.84 3.00 57.14 2.37 

41. ปรับเปลี่ยนเส้นทางเพิ่อเพิ่มจุดเชื่อมต่อให้สอดคล้องกับ
จํานวนเส้นทางและจํานวนผูโ้ดยสาร 

0.74 0.79 3.00 50.00 2.22 

42. การเพิ่มจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนประเภทอื่นๆ 
เช่น ระบบราง และระบบขนส่งทางนํ้า เป็นต้น 

0.98 0.27 3.00 92.86 2.94 

43. มีการพัฒนาระบบรถโดยสารท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
อย่างต่อเนื่อง 

0.98 0.27 3.00 92.86 2.94 

44. มีการพัฒนาระบบพลังงานทดแทนมาใช้ในการเดินรถ
อย่างต่อเนื่อง             

0.79 0.63 2.00 50.00 1.58 

45. มีการคํานวณอัตราค่าโดยสารท่ีเป็นธรรมอย่างต่อเน่ือง 0.98 0.27 3.00 92.86 2.94 
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ตารางที่ 13 ผลคูณระหว่างความน่าจะเป็นกับทิศทางและความรุนแรงของผลกระทบ (ต่อ) 
 

 
เหตุการณ์ 

(กิจกรรมการจัดการ) 

ความน่าจะเป็นที่
จะเกิดกจิกรรม

ต้ังต้น 
(p) (n=14) 

ทิศทางและความ
รุนแรงของ
ผลกระทบ 
(s) (n=14) 

 
ผลคูณ 

 ̅ SD mode % (P)X(S) 
46. มีช่องทางการรับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ
ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) 
และนําไปปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง 

0.55 1.15 3.00 92.86 1.65 

47. มีการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงเทคนิควิศวกรรมของรถ
โดยสารขณะให้บริการลงฐานข้อมุล 

0.19 1.16 2.00 28.57 0.38 

48. มีการวิเคราะห์ข้อมูลสภาพอากาศ ลักษณะเส้นทาง
การวิ่ง ลงฐานข้อมูล 

0.38 1.29 1.00 28.57 0.38 

49. มีการวิเคราะห์ข้อมูลปริมาณผู้โดยสารโดยจําแนก
เป็นพื้นที่และช่วงเวลา (Transaction Data) 

0.95 0.36 3.00 85.71 2.85 

50. มีการวิเคราะห์ข้อมูลการทําธุรกรรมจากแพลตฟอร์ม
การให้บริการ (Service Platform) แก่ผู้โดยสาร 

1.00 0.00 3.00 100.00 3.00 

51. มีการวิเคราะห์ข้อมูลจากคลังข้อมูลเพื่อหาแนวทาง
พัฒนาธุรกิจ (Business Analytics)  

0.98 0.27 3.00 92.86 2.94 

 
จากตารางที่ 13 ผู้วิจัยคัดเลือกกิจกรรมที่มีผลคูณระหว่างความน่าจะเป็นกับทิศทางและ

ความรุนแรงของผลกระทบมากที่สุด ตามแนวทางของ ธีระภัทร์ แต้มดื่ม (2550) จํานวน 18 กิจกรรม 
มีค่าความน่าจะเป็นและทิศทางและความรุนแรงอยู่ระหว่าง 2.85 – 3.00 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
  

กิจกรรมที่ 1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและครบถ้วน มีค่า 
คะแนนเท่ากับ 2.94 

กิจกรรมที่ 7   กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการประมาณการรายได้  
(Income) รายจ่าย (Expenses) ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจาก
การ ดําเนินธุรกิจ(YIield) และอัตราการเติบโตของกิจการ (Growth 
Ratio) ค่าคะแนนเท่ากับ 3.00 

กิจกรรมที่ 11  ธุรกิจมีการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศเพ่ือการสื่อสาร
(Information Network) ค่าคะแนนเท่ากับ 2.85 
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กิจกรรมที่ 13 นําระบบซอฟต์แวร์ (Software) สําหรับการจัดการเดินรถมาใช้ในการ
ดําเนินงาน ค่าคะแนนเท่ากับ 2.85  

กิจกรรมที่ 15   การจัดทําระบบคลังข้อมูล (Data Warehouse) ค่าคะแนนเท่ากับ 2.85 
กิจกรรมที่ 16  การจัดทําระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) ค่า

คะแนนเท่ากับ 2.94 
กิจกรรมที่ 19  การตรวจจับ (Sensor) แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะขับขี่ ค่าคะแนนเท่ากับ 

2.85 
กิจกรรมที่ 24  ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ (NGV) และ น้ํามัน

ดีเซล B20 ค่าคะแนนเท่ากับ 2.85 
กิจกรรมที่ 25   เพ่ิมสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (Electric Vehicle) ค่าคะแนน

เท่ากับ 2.85 
กิจกรรมที่ 36  ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานที่บริเวณจุดรอรถให้มีการเข้าถึง

สําหรับผู้พิการ ผู้ต้องการความช่วยเหลือพิเศษ มีความเสมอภาคและ    
เท่าเทียม ตามแนวทางการออกแบบเพ่ือทุกคน (Universal Design) ค่า
คะแนนเท่ากับ 2.85 

กิจกรรมที่ 37   มีระบบชําระค่าบริการด้วยบัตรอิเล็กทรอนิกส์ (Smart Card) ค่าคะแนน
เท่ากับ 2.85 

กิจกรรมที่ 38    มีบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันที (Real Time) ผ่าน
แพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) ค่าคะแนนเท่ากับ 2.85 

กิจกรรมที่ 42   การเพ่ิมจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนๆ เช่น ระบบราง 
และระบบขนส่งทางน้ํา เป็นต้น ค่าคะแนนเท่ากับ 2.94 

กิจกรรมที่ 43    มีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง            
ค่าคะแนนเท่ากับ 2.94 

กิจกรรมที่ 45    มีการคํานวณอัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรมอย่างต่อเนื่อง ค่าคะแนนเท่ากับ 
2.94 

กิจกรรมที่ 49    มีการวิเคราะห์ข้อมูลจํานวนผู้โดยสารโดยจําแนกเป็นพ้ืนที่และช่วงเวลา 
(Transaction Data) ค่าคะแนนเท่ากับ 2.85 

กิจกรรมที่ 50    มีการวิเคราะห์ข้อมูลการทําธุรกรรมจากแพลตฟอร์มการให้บริการ 
(Service Platform) แก่ผู้โดยสาร ค่าคะแนนเท่ากับ 3.00 

กิจกรรมที่ 51    มีการวิเคราะห์ข้อมูลจากคลังข้อมูลเพ่ือหาแนวทางพัฒนาธุรกิจ 
(Business Analytics) ค่าคะแนนเท่ากับ 2.94 
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ตอนย่อยท่ี 2.2 ผลการประยุกต์การวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ของเหตุการณ์การจัดการธุรกิจขนส่ง   
                   มวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 

เมื่อผู้วิจัยคัดเลือกกิจกรรมการจัดการขององค์ประกอบต่างๆ ที่มีความน่าจะเป็นที่จะเกิดขึ้น
และมีผลกระทบต่อการจัดการของผู้ประกอบการในขั้นตอนที่ 2.1.2 แล้ว ผู้วิจัยประยุกต์ใช้การ
ประเมินผลกระทบไขว้ตามแนวทางของ Þórður and Freydís (2018) โดยผู้เชี่ยวชาญ เพ่ือวิเคราะห์
ความสัมพันธ์เชิงเหตุผลของกิจกรรมต่างๆ ผู้วิจัยกําหนดความสัมพันธ์ที่มีต่อกันระหว่างกิจกรรม    
โดยกําหนดระดับปฎิสัมพันธ์แบ่งเป็น 7 ระดับ (Alarcon and Ashley, 1992) และสามารถนํามา
แทนค่าคะแนนโดยประยุกต์ตามแนวทางของ ธีระภัทร์ แต้มดื่ม (2550) ได้ดังนี้ 

กระทบทางบวกรุนแรง  SIG+   = +3    
กระทบทางบวกปานกลาง  MOD+   = +2   
กระทบทางบวกน้อย  SLI+   = +1  
ไม่มีผลกระทบ             No Impact   = 0 
กระทบทางลบรุนแรง  SIG-     = -3 
กระทบทางลบปานกลาง  MOD-   = -2 
กระทบทางลบน้อย  SLI-      = -1   

 

ผู้วิจัยนําผลการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ที่ได้จากผู้เชี่ยวชาญมาวิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลการ
สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญในขั้นตอนที่ 1.2 พบว่าผลวิจัยมีความสอดคล้องกับการวิเคราะห์เนื้อหาจากการ
สัมภาษณ์ที่แสดงถึงความสัมพันธ์ของกิจกรรมที่ส่งผลกระทบต่อกัน ดังนี้ 

 

ด้านปัจจัยน าเข้า กิจกรรมที่ 1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและ
ครบถ้วน มีความสัมพันธ์กับกิจกรรมที่ 7 โดยมีผลกระทบซึ่งกันและกันทางบวกปานกลาง ดังภาพที่ 
15 

 



  111 

 
 

ภาพที่ 15 กราฟแสดงระดับผลกระทบระหว่างกิจกรรม การนําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติ
อย่างเคร่งครัดและครบถ้วน และกําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน  

 

ซึ่งสอดคล้องกับความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญคนที่ 2 ที่กล่าวว่า 
 

…ผู้ประกอบการเองต้องดูข้อกําหนดของสัมปทานเป็นหลักว่าเราต้อง
ทําอะไรบ้าง ทั้งเรื่องตัวรถที่ใช้วิ่ง เส้นทาง จํานวนผู้โดยสารในเส้นทาง ที่สําคัญคืออัตรา
ค่าโดยสารที่ขนส่งกําหนดไว้ ตรงนี้ทําให้เราไม่สามารถพัฒนาได้อย่างเต็มที่ แต่ถ้ามีการ
ปรับเปลี่ยนเส้นทางให้สอดคลอ้งกับการขยายชุมชนเมอืง รวมถึงค่าสัมปทาน และเงื่อนไข
ต่างๆ เราก็สามารถพัฒนาได้มากข้ึน แต่ข้อมูลพวกนี้เราก็พอที่จะเสนอให้ขนส่งพิจารณา
ได้ เพื่อปรับข้อกําหนดให้ท้ังสองฝ่ายรับได้ เพราะถ้าในทางธุรกิจแล้ว ไม่มีกําไรหรืออัตรา 
ผลตอบแทนต่ํามาก ผู้ประกอบการก็ต้องเลิกวิ่ง ตรงนี้ประชาชนจะเดือดร้อนมาก 
เพราะฉะนั้นข้อกําหนดในสัมปทานกับความอยู่รอดทางธุรกิจของผู้ประกอบการรถร่วม
บริการต้องไปด้วยกัน… 

 

และกิจกรรมที่ 1 เป็นต้นเหตุให้เกิดกิจกรรมที่ 11 โดยมีผลกระทบทางบวกปานกลาง 
กิจกรรมที่ 13 โดยมีผลกระทบทางบวกปานกลาง กิจกรรมที่ 15 โดยมีผลกระทบทางบวกปานกลาง 
16 กิจกรรมที่ 19 โดยมีผลกระทบทางบวกปานกลาง กิจกรรมที่ 24 โดยมีผลกระทบทางบวกรุนแรง 
กิจกรรมที่ 25 โดยมีผลกระทบทางบวกรุนแรงกิจกรรมที่ 36 โดยมีผลกระทบทางบวกน้อย และ
กิจกรรมที่ 45  โดยมีผลกระทบทางบวกรุนแรง ดังภาพที่ 16 และ 17 

0 1 2 3 4 5 6

กระทบทางลบน้อย 

กระทบทางลบปานกลาง 

กระทบทางลบรุนแรง 

ไม่กระทบ 

กระทบทางบวกน้อย 

กระทบทางบวกปานกลาง 

กระทบทางบวกรุนแรง 

จํานวนผู้เชี่ยวชาญ  

ระ
ดับ

ผล
กร

ะท
บ 
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ภาพที่ 16 กราฟแสดงระดับผลกระทบของกิจกรรม การนําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่าง
เคร่งครัดและครบถ้วน ที่ส่งผลต่อกิจกรรมอ่ืนๆ 

 
 
ภาพที่ 17 กราฟแสดงระดับผลกระทบของกิจกรรม การนําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่าง

เคร่งครัดและครบถ้วน ที่ส่งผลต่อกิจกรรมอ่ืนๆ 
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อธิบายได้ว่า การนําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและครบถ้วนเป็นสิ่ง
สําคัญ เนื่องจากธุรกิจบริการรถโดยสารสาธารณะเป็นการให้บริการสาธารณะที่ภาครัฐเป็นผู้กํากับ
ดูแล โดยมีกฎหมายที่ใช้บังคับและควบคุมให้ผู้ดําเนินการต้องปฎิบัติตาม ทั้งนี้ในสาระสําคัญของข้อ
กําหนดการขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร เมื่อมีการปรับเปลี่ยนและมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศในการบริหารจัดการเดินรถโดยสารในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ก็ต้องมีการปรับตัวโดยผู้ประกอบการจะต้องมีการจัดทําระบบคลังข้อมูลและซอฟต์แวร์ที่ใช้ในการ
ประมวลผล โดยใช้การจัดเก็บข้อมูลผู้รับบริการผ่านแพลตฟอร์มดิจิทัล อีกทั้งยังต้องเพ่ิมการติดตั้ง
ระบบเซนเซอร์ตรวจจับเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย และข้อกําหนดด้านสิ่งแวดล้อมยังกําหนดให้ ผู้ให้
บริการรถร่วมลดการใช้พลังงานน้ํามันและเพ่ิมการใช้พลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ หรือ
พลังงานไฟฟ้าในอนาคตนอกจากนี้ผู้ประกอบการรถร่วมบริการยังมีส่วนร่วมในการเสนอแนะและให้
ข้อมูลประกอบการพิจารณาเกี่ยวกับรูปแบบการเข้าถึงจุดขึ้นลงรถร่วมบริการ (ป้ายรถประจําทาง) 
และร่วมให้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการคํานวณอัตราค่าบริการที่เป็นธรรมกับทุกฝ่าย ซึ่งทั้ง 9 กิจกรรม
เป็นผลกระทบมาจากกิจกรรมที่ 1 สอดคล้องกับความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญคนที่ 7 ที่มีคํากล่าว
แสดงถึงความสัมพันธ์ของกิจกรรมที่ 1 ที่ส่งผลกระทบเชิงบวกต่อกิจกรรมที่ 11, 13, 15, 19 ในระดับ
ปานกลาง และส่งผลกระทบเชิงบวกต่อกิจกรรมที่ 24 และ 25 ในระดับรุนแรง ว่า 

 

…ในแผนยุทธศาสตร์ของกระทรวง (คมนาคม) กับ ขสมก.ตอนนี้
ต้องการผลักดันให้เกิดระบบ smart mobility อย่างจริงจังเหมือนกับประเทศพัฒนาแล้ว 
ตรงนี้ผู้ประกอบการรถร่วมเริ่มปรับตัวมาก่อนแล้ว แต่อยู่ในช่วงเริ่มศึกษาและพัฒนา 
เพราะการเปลี่ยนมาใช้ระบบดิจิทัลในการจัดการเดินรถอย่างเป็นระบบจะช่วยในการ
พัฒนาคุณภาพ ประสิทธิภาพ และควบคุมการบริหารจัดการได้ดีกว่า การที่ขนส่งมี
ข้อกําหนดและนโยบายส่งเสริมให้กับผู้ประกอบการจะทําให้ผู้ประกอบการพัฒนาระบบ
โครงข่ายสารสนเทศได้เร็วยิ่งขึ้น...  

 

...อย่างแรกที่ผู้ประกอบการต้องรีบทําคือวางระบบโครงสร้างพื้นฐาน
ด้านเครือข่ายเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อเช่ือมต่อกับระบบของส่วนกลาง รวมถึงต้องมี 
data warehouse ของตนเอง โดยต้องนําระบบ software มาใช้ในการดําเนินงานและ
ประมวลผล ส่วนนี้ผู้ประกอบการต้องทําเองหรือร่วมกันทํา อีกอย่างคือแพลตฟอร์มใน
การใช้บริการ เพราะอีกหน่อยรถร่วมบริการจะยกเลิกการใช้เงินสดทั้งระบบ และ
เปลี่ยนเป็นระบบออนไลน์ ซึ่งส่วนนี้ต้องร่วมกันดูกับขนส่งเพื่อให้รองรับบัตรแมงมุมที่
สามารถใช้ได้ทั้งรถโดยสาร รถไฟฟ้า เรือโดยสารในบัตรเดียว ซึ่งจะเป็นการส่งเสริมให้
ประชาชนมาใช้ระบบขนส่งมวลชนต่างๆ มากขึ้นก็เป็นประโยชน์กับกลุ่มผู้ประกอบการ… 

 

...ส่วนด้านความปลอดภัย ทางผู้ประกอบการรถร่วมเองต้องมีระบบ
เซนเซอร์ที่ได้ตามมาตรฐานเพื่อเช่ือมโยงกับระบบแจ้งเตือนพนักงานขับรถโดยสาร อีกทั้ง
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ข้อมูลส่วนน้ียังส่งเก็บไว้ที่ฐานข้อมูลดิบส่วนกลางเพื่อนําไปวิเคราะห์และพัฒนาด้านความ
ปลอดภัยให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น อีกอย่างเราก็นําเสนอข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อ
ขนส่งและหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง เช่น ตํารวจจราจร ให้มีมาตรการในการจัดการ
จราจรได้ชัดเจน ถ้าภาครัฐเพิ่มข้อกําหนดในลักษณะนี้ให้ชัดเจนจะทําให้เรามีมาตรฐาน
ความปลอดภัยที่เห็นผลเป็นรูปธรรมมากข้ึน... 

 

...อย่างประเด็นตัวรถนี่ ทางข้อกําหนดของขนส่งก็ระบุถึงสเปครถไว้ ให้
ผู้ประกอบการต้องลดมลพิษหรือปริมาณคาร์บอนมอนนอกไซด์จากตัวรถ ซึ่งก็ทําให้
ผู้ประกอบการต้องใช้รถพลังงานทางเลือกมากขึ้น และแผนในอนาคตผู้ประกอบการต้อง
ใช้รถที่คาร์บอนเป็นศูนย์ ซึ่งก็ต้องใช้รถพลังงานงานไฟฟ้า (Electric Vahicle ) นั่นแหล่ะ 
จริงๆ ก็เป็นประโยชน์ในระยะยาวกับทุกฝ่ายนะ เพราะทางเราก็คุมต้นทุนได้ดีกว่า แต่
ภาพรวมผู้ประกอบการรถร่วมมีจํานวนมากที่ยังไม่เข้าใจ เลยอาจไม่ให้ความสําคัญและ
ปรับตัวตาม ถ้ามีข้อกําหนดตรงนี้ก็จะทําให้ผู้ประกอบการต้องทําตามแต่ก็เป็นประโยชน์
กับผู้ประกอบการเอง... 

 
 

โดยสอดคล้องกับความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญคนที่ 12 ที่แสดงถึงความสัมพันธ์กิจกรรมที่ 1 
ส่งผลกระทบทางบวกระดับปานกลางกับกิจกรรมที่ 36 ว่า 

 

…การทํางานตอนน้ีต้องดูข้อกําหนดของ ขสมก. เพราะนโยบายใหม่เขา
ต้องการผลักดันให้การบริการสะดวกกับทุกกลุ่มทั้งเด็กทั้งคนพิการ ทาง ขสมก. เองก็
พยายามให้เราเสนอความคิดเห็นในการปรับปรุงสภาพกายภาพการเข้าถึงจุดขึ้นลงรถให้
เหมือนกับต่างประเทศ ท่ีคนพิการ คนแก่ ข้ึนได้สะดวก ซึ่งก็สอดคล้องกับรูปแบบรถที่เรา
นําเข้ามาใช้บริการด้วย อีกถ้าเพิ่มข้อกําหนดให้ผู้ประกอบการเข้าไปมสี่วนรว่มมากขึ้นทาง
ผู้ประกอบการก็ได้ประโยชน์จากการมีป้ายรถเมล์ที่ให้บริการได้มากขึ้นและดีขึ้น
พอสมควร เพราะผู้ประกอบการจะเข้าใจธรรมชาติและพฤติกรรมของผู้โดยสารใน
เส้นทางมากกว่า... 

 
และสอดคล้องกับความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญคนที่ 6 ที่แสดงถึงความสัมพันธ์กิจกรรมที่ 1 

ส่งผลทางบวกระดับรุนแรงกับกิจกรรมที่ 42 ว่า 
 

…ตอนนี้เมืองขยายตัวมากขึ้น การขนส่งมวลชนระบบราง การขนส่ง
มวลชนทางน้ําก็มีการพัฒนามากขึ้น เพราะเดี๋ยวนี้รถไฟฟ้าก็ขยายตัวตามเมืองมากขึ้น 
ตามหลักการแล้วพวกรถเมล์ร่วมบริการจะต้องทําหน้าที่เป็นตัว feeder ป้อนคนเข้า
ระบบราง ประกอบกับเมืองขยายขึ้นทําให้เกิดชุมชนใหม่รอบนอกขึ้นเยอะมาก ความ
ต้องการใช้ขนส่งมวลชนก็มีมากขึ้น ตรงนี้ทางผู้ประกอบการกับ ขสมก. เองก็คุยกันเรื่อง
การปรับเส้นทางโดยเพิ่มจุดที่รถจะไปต่อกับระบบราง และระบบน้ําให้สอดคล้องกับการ
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เพิ่มปริมาณของคนในแต่ละพื้นที่แต่ละเส้นทาง ส่วนใหญ่ก็เน้นไปที่การปรับเส้นทางให้มี
จุดตัดกับระบบราง และจุดเช่ือมต่อกับขนส่งทางน้ํา เพื่อให้เกิดความสะดวกสูงสุดแก่
ผู้โดยสาร อีกอย่างทางผู้ประกอบการเองก็จัดการเดินรถต่อเที่ยวได้มีประสิทธิภาพมาก
ขึ้น แต่ตรงนี้เป็นอํานาจของทางกระทรวงที่ต้องออกกําหนดเพราะมันเป็นสัมปทาน
เส้นทาง ซึ่งถ้าออกมาเป็นรูปธรรมเมื่อไหร่ทุกฝ่ายก็ได้ประโยชน์มากเลย... 

 
และสอดคล้องกับความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญคนที่ 3 ที่แสดงถึงความสัมพันธ์กิจกรรมที่ 1 

ส่งผลทางบวกระดับรุนแรงกับกิจกรรมที่ 43 ว่า  
 

…ทางขนส่งก็มีแผนว่าจะปรับข้อกําหนดเกี่ยวกับรถที่เอามาวิ่งให้เข้ากับ
ยุทธศาสตร์ของแผนกระทรวงเกี่ยวกับการสร้างความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม จริงๆ มันดี
กับทางผู้ประกอบเองนะ เพราะมาตรฐานรถที่เราใช้ตอนนี้สูงกว่ารถของ ขสมก. มากอยู่
แล้ว เราใช้พลังงานก๊าซ ยิ่งถ้ามีข้อกําหนดเรื่องนี้ออกมายิ่งเป็นประโยชน์นะ เพราะ
ส่วนมากตรงนี้ถ้าภาครัฐมีความชัดเจน ก็จะมีนโยบายสนับสนุนตามมา เช่น ราคา
พลังงาน ผู้ประกอบการยิ่งพัฒนาหรือเอารถพลังงานสะอาดรุ่นที่มีประสิทธิภาพมาใช้มาก
ขึ้นไปอีก แต่รายละเอียดการแบ่งระดับสเปครถต้องชัดนะ นอกจากผู้ประกอบการได้
ประโยชน์แล้วอีกอย่างมันเป็นประโยชน์ต่อสิ่งแวดล้อมมาก เพราะมันลดมลพิษในอากาศ
ได้พอสมควร แต่ถ้าเป็นรถไฟฟ้านี่ไม่มีมลพิษเลย แต่เรื่องโครงสร้างพลังงานไฟฟ้าต้องมี
ความพร้อมก่อน ราคามันสูง... 

 
และสอดคล้องกับความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญคนที่ 9 ที่แสดงถึงความสัมพันธ์กิจกรรมที่ 1 

ส่งผลทางบวกระดับรุนแรงกับกิจกรรมที่ 45 ว่า 
 

…ถ้า ขสมก. มีข้อกําหนดให้มีการพัฒนาระบบไอทีขึ้นมาใช้ร่วมกับมี
การส่งเสริมผู้ประกอบการรถร่วมบริการให้ใช้ระบบไอทีในการจัดการเดินรถ จะทําให้เรา
นําไอทีเข้ามาใช้ทั้งระบบได้จริงๆ เพราะภาพรวมในระยะยาวจะทําให้ต้นทุนถูกลง ตรงนี้
เราก็ร่วมเสนอเรื่องอัตราค่าบริการที่เป็นธรรมและทุกฝ่ายยอมรับได้ ขสมก.กับทาง
ผู้ประกอบการก็คุยกันเรื่องนี้เป็นระยะอยู่แล้ว เมื่อก่อนราคาน้ํามันไม่แน่นอนยิ่งน้ํามันขึ้น
บางเส้นทางในบางช่วงเวลาเราขาดทุนเลย แต่จากแผนตอนนี้ที่จะมีการนําระบบไอทีมา
ใช้ในการจัดการเดินรถ ประกอบกับการที่ผู้ประกอบการใช้ก๊าซ NGV ยิ่งทําให้ต้นทุนใน
การบริหารจัดการค่อนข้างนิ่ง ควบคุมง่ายขึ้น ผู้โดยสารก็จะได้รับประโยชน์ตรงนี้ 
ผู้ประกอบการก็อยู่ได้ มลพิษจากรถก็น้อยลง เป็นประโยชน์อย่างมากกับทุกฝ่าย… 

 
ด้านกระบวนการ มีกิจกรรมที่ส่งผลกระทบ ได้แก่ กิจกรรมที่ 11 ส่งผลกระทบทางบวก

รุนแรงต่อกิจกรรมที่ 37 ดังภาพที่ 18 
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ภาพที่ 18 กราฟแสดงระดับผลกระทบระหว่างกิจกรรม ธุรกิจมีการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคม
สารสนเทศเพ่ือการสื่อสารและมีระบบชําระค่าบริการด้วยบัตรอิเล็กทรอนิกส์ 

 
ซึ่งสอดคล้องกับความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญคนที่ 13 ที่กล่าวว่า 
 

…ถ้าเราพัฒนาระบบโครงข่ายเสร็จ ต่อมาก็เริ่มทดสอบระบบ smart 
card เพื่อให้ธุรกรรมทางการเงินทั้งหมดอยู่ในระบบ ซึ่งนอกจากจะสะดวกต่อผู้โดยสาร
แล้ว ยังสะดวกต่อการบริหารจัดการและมีความโปร่งใส แต่ในระยะเริ่มต้นคงต้อง
ผสมผสานท้ังสองระบบ ซึ่งไม่น่ามีปัญหาอะไร เพราะอย่างที่นนทบุรีเราก็ใช้การชําระค่า
โดยสารด้วยบัตร rabbit smart card เหมือนกับ บัตร rabbit ของรถไฟฟ้า BTS เลย 
ทั้งนี้ทั้งนั้นก็อยู่ที่ว่าเราจะทําระบบโครงข่ายให้มีความพร้อมแค่ไหนเพราะระบบการ
เชื่อมต่อโครงข่ายถือเป็นหัวใจเลยก็ว่าได้… 
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ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 7  มีความคิดเห็นที่แสดงถึงความสัมพันธ์ของกิจกรรมที่ 13 ซึ่งส่งผลกระทบ
ทางบวกรุนแรงต่อกิจกรรมที่ 38 ว่า 

 

…ผู้ประกอบการต้องมีซอฟต์แวร์ที่ง่ายต่อการใช้งาน เพื่อให้ผู้โดยสาร
สามารถดูตารางเดินรถ และประมาณการระยะเวลาที่รถโดยสารจะถึงจุดรอรถท่ีใกล้เคียง
ที่สุดแบบ realtime อีกทั้งในการนําข้อมูลจากฐานข้อมูลมาใช้ ผู้ประกอบการต้องพัฒนา 
ซอฟต์แวร์เพื่อดึงข้อมูลจากฐานข้อมูลมาประมวลผลได้อย่างสะดวก ถ้าเรามีฐานข้อมูลดี
เราสามารถนํามาประยุกต์ใช้กับเรื่องพวกได้ดีมาก… 

ดังภาพที่ 19 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 19 กราฟแสดงระดับผลกระทบระหว่างกิจกรรม การนําระบบซอฟต์แวร์ (Software) สําหรับ

การจัดการเดินรถมาใช้ในการดําเนินงาน และการมีบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสาร
แบบทันที ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ 
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ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 10 มีความคิดเห็นที่แสดงถึงความสัมพันธ์ของกิจกรรมที่ 15 ส่งผลกับ
กิจกรรมที่ 49, 50 และ 51 ดังภาพที่ 20 
 

 
 

ภาพที่ 20 กราฟแสดงระดับผลกระทบของกิจกรรม การจัดทําระบบคลังข้อมูล ที่ส่งผลต่อกิจกรรม
อ่ืนๆ 

 
โดยอธิบายว่า 
 

…การจัดการรูปแบบใหม่ต้องประมวลผลข้อมูลเยอะ ไม่ใช่แค่เช่ือมต่อ
กับระบบของส่วนกลาง แต่ผู้ประกอบการต้องมีคลังข้อมูล (Data Warehouse) ร่วมกัน 
หรือร่วมกันทํา อันนี้สําคัญมากนะ ข้อมูลมันเหมือนเป็นวัตถุดิบ จะเอาไปวิเคราะห์อะไร 
ไม่ว่าจะเป็นจํานวนผู้โดยสารในแต่ละช่วงเวลาของแต่ละพื้นท่ี ก็ต้องอาศัยข้อมูลดิบที่เก็บ
จาก transaction ของ platform ที่ผู้โดยสารใช้นั่นแหล่ะ ที่สําคัญข้อมูลในยุคนี้มันมี
ราคาเป็นสินทรัพย์ตัวนึงที่ เรานําไปขายได้ ที่สําคัญเอามาวิเคราะห์เพื่อต่อยอดธุรกิจ
ได้มากขึ้น อย่างเช่นเส้นทางที่ผ่านห้างสรรพสินค้าแล้วมีผู้โดยสารขึ้นลงเยอะ ก็ร่วมโปร
กันได้ เช่นให้ e-coupon กับผู้โดยสารที่จ่ายค่าโดยสารด้วย e-ticket ของเรา เราก็ได้
ผู้โดยสารห้างก็ไดก้ระตุน้ยอดขายจากคนท่ีลูกค้ากลุ่มเดิม ในระยะยาวภาพตรงนี้จะชัดขึ้น 
แต่ทั้งหมดเราต้องมี data warehouse ที่ด…ี 
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นอกจากนี้ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 10 ยังมีความคิดเห็นที่แสดงถึงความสัมพันธ์ของกิจกรรมที่ 16 
ส่งผลกระทบเชิงบวกระดับปานกลางต่อกิจกรรมที่ 37, 38 และส่งผลกระทบเชิงบวกระดับน้อยต่อ
กิจกรรม 42 ดังภาพที่ 21 

 

 
     

ภาพที่ 21 กราฟแสดงระดับผลกระทบของกิจกรรม การจัดทําระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ ที่
ส่งผลต่อกิจกรรมอ่ืนๆ 

 
โดยอธิบายว่า 

 

…พวกระบบไอทีเราต้องทําให้ครบวงจร ข้อมูลที่สําคัญที่เราต้องการคือ
ข้อมูลของผู้โดยสาร ตรงนี้เราต้องมีแพลตฟอร์มของรถร่วมฯ ร่วมกัน โดยใช้  smart 
card แบบบัตร rabbit ที่ตอนนี้รถร่วมที่เชียงใหม่ทํา แต่ที่กรุงเทพฯ ด้วยจํานวน
ผู้โดยสารเรา เราก็ทําเองได้ เป็นตัวดึงข้อมูลเข้ามา อีกอย่างแพลตฟอร์มสามารถ
ประมวลผลได้ทันที ส่วนนี้ทําให้ผู้โดยสารสามารถดูตารางเวลาเดินรถและอีกหน่อยยัง
สามารถคํานวณเวลาที่รถโดยสารจะเข้าถึงป้ายที่ใกล้ที่สุดได้ พวกนี้เป็นเรื่องของความ
สะดวกของผู้โดยสารแพลตฟอร์มก็สามารถมาช่วยได้พอสมควร อีกอย่างจากแผนพัฒนา
เมืองต้องมีการปรับเส้นทางให้รถโดยสารเป็น feeder คือปรับเส้นทางให้คนเข้าถึงระบบ
ขนส่งหลักหรือระบบขนส่งทางรางมากขึ้น แพลตฟอร์มนี้จะเป็นตัวช่วยในการประมวลผล
ข้อมูลเกี่ยวกับเส้นทาง ระยะเวลาในการเข้าถึงแต่ละจุดจากฐานข้อมูล ซึ่งจะทําให้การ
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เพิ่มจุดเช่ือมต่อเส้นทางทั้งทางบก ทางน้ํา สอดคล้องกับ traffic จริง น่าจะช่วยได้บ้าง
เพราะยังอยู่ในช่วงพัฒนาเรายังไม่เห็นผลลัพธ์… 

 
ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 12 มีความคิดเห็นเกี่ยวกับความสัมพันธ์ของกิจกรรมที่ 19 ส่งผลกระทบเชิง

บวกระดับน้อยกับกิจกรรมที่ 51 ว่า 
 

…อย่างเรื่องความปลอดภัยที่เป็นปัญหาอยู่บ้าง จริงๆ เป็นส่วนน้อยนะ
ที่จะมีอุบัติเหตุ เพราะรถเราวิ่งได้ไม่เร็วมากหรอก รถมันติด เรื่องขับเร็วไม่ค่อยห่วง แต่
เปลี่ยนเลน ปาดหน้า ปาดหลัง ก็ได้ยินมากบ้าง พวกระบบแจ้งเตือน (Sensor) ในรถถ้า
เก็บข้อมูลได้เหมือนกล้อง CCTV ก็จะดี ก็เอามาใช้เป็นหลักฐานในการแจ้งคนขับได้ ไม่ง้ัน
คนขับไม่เช่ือ ไม่ปรับปรุง ถ้ามีก็จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพความปลอดภัยให้กับผู้โดยสาร 
คนขับ และผู้ที่ใช้ถนนร่วมกัน ซึ่งข้อมูลที่ว่าเนี่ย เก็บมาทํารายงานวิเคราะห์การวาง
แผนการทํางานของบริษัทได้อยู่บ้างเหมือนกัน… 

 

ดังภาพที่ 22  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
ภาพที่ 22 กราฟแสดงระดับผลกระทบระหว่างกิจกรรม การตรวจจับด้วยเซนเซอรแ์จ้งเตือนความ

เสี่ยงขณะขับข่ี และมีการวิเคราะห์ข้อมูลจากคลังข้อมูลเพ่ือหาแนวทางพัฒนาธุรกิจ  
(Business Analytics) 
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นอกจากนีผู้้เชี่ยวชาญคนที่ 12 ยังมีความคิดเห็นเกี่ยวกับความสัมพันธ์ของกิจกรรมที่ 24 และ
กิจกรรมที่ 25 ที่ส่งผลกระทบเชิงบวกระดับรุนแรงกับกิจกรรมที่ 43 
 

…ตอนนี้รถท่ีใช้ก็เป็นรถรุ่นใหม่ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ NGV เป็นส่วนใหญ่ ก็
มีแผนเอารถ EV มาใช้นะ แต่ก็ต้องลงทุนสูงอยู่ ซึ่งอีกหน่อยถ้าปรับมาเป็นกฎหมาย เราก็
ต้องพัฒนาหรือจัดหารถที่ใช้พลังงานทางเลือกหรือพลังงานท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมาใช้
อย่างต่อเนื่อง ซึ่งจําเป็นอย่างมากในการลดมลพิษให้กับเมืองตามแผนของกระทรวง
คมนาคมกับกรมขนส่ง … 

 
ดังภาพที่ 23 และ 24 

 
 

ภาพที่ 23 กราฟแสดงระดับผลกระทบระหว่างกิจกรรม การใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซ
ธรรมชาติ (NGV) และ น้ํามันดีเซล B20 และการมีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง 
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ภาพที่ 24 กราฟแสดงระดับผลกระทบระหว่างกิจกรรม การเพิ่มสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงาน

ไฟฟ้า (Electric Vehicle) และการมีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
อย่างต่อเนื่อง 

 

ด้านผลล ัพธ์ ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 8 มีความคิดเห็นเกี่ยวกับความสัมพันธ์ของ
กิจกรรมที่ 36, 37, 38 ส่งผลกระทบเชิงบวกในระดับน้อย และกิจกรรมที่ 42, 43 และ 45 
ส่งผลกระทบเชิงบวกในระดับมากกับกิจกรรมที่ 1  

 

…ทางขนส่งกับ ขสมก. ก็มีการรับฟังความคิดเห็นจากผู้ประกอบการมี
การประชุมกันอยู่ตลอดเกี่ยวกับการจัดการเดินรถ เราก็เสนอไปทาง ขสมก. ก็เอาไป
พิจารณาปรับข้อกําหนดหรือแนวทางการดําเนินงานเท่าที่ทําได้ อย่างพวกประเด็น
สําคัญๆ ท่ีเกี่ยวกับการเข้าถึงป้ายรถเมล์ต้องสะดวกกับทุกคนทั้งเด็กคนพิการคนแก่ หรือ
อย่างการนําระบบ smartcard กับระบบแจ้งตารางเดินรถแบบ realtime มาใช้ ควรทํา
อย่างไร… 

 
...นอกจากนี้จุดเช่ือมต่อที่จะปรับเปลี่ยนเพิ่มเติม ทางขนส่ง ก็ต้องเอา

ข้อมูลจากเราไปพิจารณาเพราะเราเป็นคนวิ่ง อีกอย่างการที่เราเอารถพลังงานทดแทนมา
วิ่ง ก็ต้องรายงานผลให้ขนส่งรู้เหมือนกัน รวมถึงอัตราค่าโดยสารที่ทุกฝ่ายอยู่ได้ควรเป็น
เท่าไหร่ ทั้งหมดนี้เราต้องคุยกับขนส่งตลอด เพื่อปรับข้อกําหนด ระเบียบต่างๆ รวมถึง
นโยบาย เพื่อมากํากับดูแลผู้ประกอบการอีกที เราก็ต้องปรับตัวให้เป็นไปตามข้อกําหนด
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อยู่ตลอด แต่ตอนนี้ก็อยู่ได้นะ เพราะส่วนนึงก็เป็น feedback จากการดําเนินงานของเรา
ด้วย ก็ช่วยให้ทาง ขสมก. พิจารณาแนวทางการดําเนินงานตามข้อกําหนดที่เป็นประโยชน์
กับเราได้มาก... 

 

นอกจากนี้ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 3 มีความคิดเห็นเกี่ยวกับความสัมพันธ์ของกิจกรรมที่ 
45, 49, 50 และกิจกรรมที่ 51 ส่งผลกระทบเชิงบวกในระดับมากกับกิจกรรมที่ 7 โดย
กล่าวว่า 

 

...ตอนนี้ ขสมก. มีการปรับค่าโดยสารที่สะท้อนต้นทุนมากขึ้น ก็ส่งผลดี
อย่างมากกับผลประกอบการของกลุ่ม ถ้ามาบังคับเรามากจนเราต้องวิ่งต่ํากว่าทุนเราอยู่
ไม่ได้ เราต้องมารวมกลุ่มกันเพื่อให้การทํางานมีความเข็มแข็ง อีกอย่างตรงนี้เราต้อง
วิเคราะห์อยู่ตลอดเวลาเพราะเป็นตัวบอกว่าเราจะรอดหรือเปล่า... 

...แล้วพวกข้อมูลจํานวน traffic ของผู้โดยสารตามเส้นทางกับข้อมูล 
transaction จากแพลตฟอร์มก็จะทําให้เราเห็นภาพว่าธุรกิจจะต้องปรับตัวอย่างไร อีก
อย่างข้อมูลพวกนี้เราสามารถดึงมาวิเคราะห์เพื่อต่อยอดหรือหาพาร์ทเนอร์ทางธุรกิจได้
อย่างดี เดี๋ยวนี้เราเห็นโมเดลการหารายได้จากการต่อยอดข้อมูลเยอะ ถ้าเรามี big data 
ธุรกิจเราจะสามารถเติบโตจากรายได้ที่มาจากหลายช่องทางมากขึ้น… 

 
ระดับความสัมพันธที่ได้มาจากค่าฐานนิยมจากการประเมินของกลมุผู้เชี่ยวชาญ แสดงผลการวิเคราะห์
ดังตารางที่ 14 
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จากสรุปความสัมพันธ์ของกิจกรรมที่กล่าวมาข้างต้น ผู้วิจัยนํามาเขียนเป็นแผนภาพ
ความสัมพันธ์เพ่ือให้เห็นภาพความสัมพันธ์ของเหตุการณ์หรือกิจกรรมการจัดการที่สําคัญโดยรวม 
และเพ่ือให้ง่ายต่อความเข้าใจ แสดงได้ดังตารางที่ 15 และภาพท่ี 25 
 

ตารางที่ 15 ความสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการที่ได้จากการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้   
 

ความสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการ 

 

กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 7 
 

กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 11 
 
กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 13 
 

กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 15 
 
กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 16 
 

กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 19 
 

กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 24 
 

กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 25 
 

กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 36 
 
กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 42 
 

กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 43 
 

กิจกรรมที่ 1 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 45 
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ตารางที่ 15 ความสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการที่ได้จากการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ (ต่อ) 
 

ความสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการ 

 

กิจกรรมที่ 7 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 1 

 
กิจกรรมที่ 7 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 11 
 
กิจกรรมที่ 7 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 13 

 
กิจกรรมที่ 7 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 15 

 
กิจกรรมที่ 7 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 16 

 
กิจกรรมที่ 7 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 19 
 
กิจกรรมที่ 7 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 24 
 
กิจกรรมที่ 7 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 25 

 

กิจกรรมที 11 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 37 

 

กิจกรรมที่ 13 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 38 
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ตารางที่ 15 ความสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการที่ได้จากการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ (ต่อ) 
 

ความสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการ 

 

กิจกรรมที่ 15 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 25 

 
กิจกรรมที่ 15 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 50 

 
กิจกรรมที่ 15 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 51 

 

กิจกรรมที่ 16 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 37 

 
กิจกรรมที่ 16 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 38 

 
กิจกรรมที่ 16 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 42 

 
กิจกรรมที่ 16 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 49 

 
กิจกรรมที่ 16 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 50 
 
 

กิจกรรมที่ 16 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 51 

 

กิจกรรมที่ 19 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 51 

 

กิจกรรมที่ 24 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 43 
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ตารางที่ 15 ความสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการที่ได้จากการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ (ต่อ) 
 

ความสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการ 

 

กิจกรรมที่ 25 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 43 

 

กิจกรรมที่ 36 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 1 

 

กิจกรรมที่ 37 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 1 

 

กิจกรรมที่ 38 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 1 

 

กิจกรรมที่ 42 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 1 

 

กิจกรรมที่ 43 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 1 

 

กิจกรรมที่ 45 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 1 
 
 
กิจกรรมที่ 45 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 7 

 

กิจกรรมที่ 49 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 7 

 

กิจกรรมที่ 50 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 7 

 

กิจกรรมที่ 51 ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 7 
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จากตารางที่ 15 สรุปกิจกรรมการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะภาคเอกชนที่สําคัญได้ 
จํานวน 18 กิจกรรม ประกอบด้วย ด้านปัจจัยนําเข้า จํานวน 2 กิจกรรม ได้แก่ 1) การนําข้อตกลงใน
สัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและครบถ้วน และ 2) การกําหนดเป้าหมายทางการเงินที่
ชัดเจน เช่น มีการประมาณการรายได้  (Income) รายจ่าย (Expenses) ต่อปี กําหนดอัตราส่วน
ผลตอบแทนจากการ ดําเนินธุรกิจ (Yield) และอัตราการเติบโตของกิจการ (Growth Ratio) ด้าน
กระบวนการ จํานวน 7 กิจกรรม ได้แก่ 1) ธุรกิจมีการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศเพ่ือ
การสื่อสาร (Information Network) 2) นําระบบซอฟต์แวร์ (Software) สําหรับการจัดการเดินรถ
มาใช้ในการดําเนินงาน 3) การจัดทําระบบคลังข้อมูล (Data Warehouse) 4) การจัดทําระบบ
แพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) 5) การตรวจจับ (Sensor) แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะ
ขับข่ี 6) การใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ (NGV) และ น้ํามันดีเซล B20 และ 7) 
เพ่ิมสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (Electric Vehicle) และด้านผลลัพธ์ จํานวน 9 กิจกรรม 
ได้แก่ 1) ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานที่บริเวณจุดรอรถให้มีการเข้าถึงสําหรับผู้พิการ       
ผู้ต้องการความช่วยเหลือพิเศษ มีความเสมอภาคและเท่าเทียม ตามแนวทางการออกแบบเพ่ือทุกคน 
(Universal Design) 2) การมีระบบชําระค่าบริการด้วยบัตรอิเล็กทรอนิกส์ (Smart Card) 3) มี
บริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันที (Real Time) ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ 
(Service Platform) 4) การเพ่ิมจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนๆ เช่น ระบบราง และ
ระบบขนส่งทางน้ํา เป็นต้น 5) มีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง 6) 
มีการคํานวณอัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรมอย่างต่อเนื่อง 7) มีการวิเคราะห์ข้อมูลจํานวนผู้โดยสารโดย
จําแนกเป็นพ้ืนที่และช่วงเวลา (Transaction Data) 8) มีการวิเคราะห์ข้อมูลการทําธุรกรรมจาก
แพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) แก่ผู้โดยสาร 9) มีการวิเคราะห์ข้อมูลจากคลังข้อมูล
เพ่ือหาแนวทางพัฒนาธุรกิจ (Business Analytics) โดยกิจกรรมต่างๆ มีความสัมพันธ์กันอย่างเป็น
ระบบ   

ดังนั้นการดําเนินการตามแนวทางการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่พัฒนาขึ้นนี้ สามารถยกระดับการจัดการของผู้ประกอบการ
ธุรกิจขนส่งมวลชนของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลได้ นอกจากนี้ยังสามารถ
เพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินงานของผู้ประกอบการให้สูงขึ้นได้ เนื่องจากกิจกรรมการจัดการ
ทั้งหมดจํานวน 51 กิจกรรม โดยมีกิจกรรมที่สําคัญ จํานวน 18 กิจกรรม ตามแนวทางการจัดการ
ธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่พัฒนาขึ้น
สามารถตอบสนองต่อแนวทางการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเขตเมืองตามแนวทางของกระทรวง
คมนาคม 4.0 ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาผู้ประกอบการให้สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพจากการนําระบบ
การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะมาใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งส่งผลให้ผู้ประกอบการธุรกิจ



  131 

ขนส่งมวลชนภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลสามารถสร้างความยั่งยืนจากการ
จัดการขนส่งมวลอัจฉริยะได้ 

หลังจากได้ข้อค้นพบจากการวิจัย ผู้วิจัยนํามาสร้างเป็นคู่มือการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลสําหรับผู้ประกอบการ โดยมีบทนํา
เป็นส่วนที่อธิบายถึงความเป็นมา ความมุ่งหมายความสําคัญ และประโยชน์ของคู่มือที่ผู้ประกอบการ
รถร่วมบริการภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลสามารถนําไปเป็นแนวทางใน       
การจัดการธุรกิจ เพ่ือเตรียมความพร้อมในการก้าวเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะ (Smart 
Mobility) ตามแผนยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคม โดยในคู่มือได้อธิบายถึงแนวทางที่สําคัญของ
การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ ประกอบด้วย บทนํา ระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะ ระบบรถ
โดยสารอัจฉริยะ ทําไมผู้ประกอบการจึงต้องปรับตัว องค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่งอัจฉริยะ 
กิจกรรมสําคัญของการจัดการธุรกิจขนส่งอัจฉริยะ ผู้ประกอบการมองอย่างไร ประโยชน์จากการ
จัดการระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะ และประโยชน์จากการจัดการระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะต่อ
ผู้ประกอบการ ซึ่งปรากฏรายละเอียดในภาคผนวก ก 
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บทที ่5 
สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
การวิจัยเรื่อง การจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล มีวัตถุประสงค์ 1) เพ่ือศึกษาสภาพการณ์และสังเคราะห์องค์ประกอบเพ่ือสร้างข้อสรุป
เชิงทฤษฎีของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคตของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 2) เพ่ือพัฒนารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะใน
อนาคตของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลการวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยแบบพหุ
วิธีการ (Multi Method Research) โดยใช้วิธีการประยุกต์การวิจัยเอกสาร (Applying 
Documentary Research) ร่วมกับการประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานราก (Applying Grounded 
Theory) ในการสังเคราะห์องค์ประกอบ และพัฒนารูปแบบการจัดการด้วยการประยุกต์ใช้วิธีการ
ประเมินผลกระทบและความน่าจะเป็น (Impact and Probability Evaluation) และประยุกต์ใช้
เทคนิคการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ (Cross-Impact Analysis) โดยผู้เชี่ยวชาญและผู้ให้ข้อมูลสําคัญ 
ประกอบด้วย ผู้ประกอบการหรือผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชนในพ้ืนที่กรุง เทพมหานครและ
ปริมณฑล เจ้าหน้าที่รัฐที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนในเขตเมือง ผู้ทรงคุณวุฒิที่เป็น
อาจารย์มหาวิทยาลัยที่จัดการเรียนการสอนที่ เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนและ
ปัญญาประดิษฐ์ หน่วยในการวิเคราะห์ (Unit of Analysis) เป็นระดับองค์การ การศึกษาแบ่ง
ออกเป็น 2 ขั้นตอน ดังนี้  
 

ขั้นตอนที่ 1 การศึกษาสภาพการณ์และคุณลักษณะขององค์ประกอบของรูปแบบการจัดการ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ขั้นตอนที่ 2  การพัฒนารูปแบบการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่    
                กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ผู้วิจัยสามารถสรุปผลการวิจัย อภิปรายผลการวิจัย และข้อเสนอแนะได้ดังต่อไปนี้ 

 
สรุปผลการวิจัย 

ผลการวิจัยขั้นตอนที่  1  สภาพการณ์ขององค์ประกอบเพ่ือสร้างข้อสรุปเชิงทฤษฎีของการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคตของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ได้จากการวิจัยเอกสารและการประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานราก โดยการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนใน
รูปแบบอัจฉริยะนั้น ถูกพบว่า มีองค์ประกอบหนึ่งที่แตกต่างจากการดําเนินธุรกิจแบบดั้งเดิม กล่าวคือ  
ธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะมีการนําเทคโนโลยีขั้นสูงมาใช้ในการดําเนินงาน เพ่ือเสริมสร้างระบบ
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โครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งให้ดียิ่งขึ้น ปรับปรุงประสิทธิภาพของสิ่งแวดล้อมผ่านการใช้พลังงาน
ทางเลือก และการคมนาคมที่มุ่งเน้นการขนส่งปลอดภัย ลดปัญหาการจราจร เพ่ิมความสะดวก
รวดเร็วในการเดินทางและการชําระเงิน (ผ่านบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส์) และการปรับพฤติกรรมและ
สร้างวินัยของผู้โดยสาร ซึ่งการประยุกต์การวิจัยเอกสารและการประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานรากได้
แสดงและอธิบายองค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคตของภาคเอกชนใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ดังนี้  

1.1 ผลการประยุกต์การวิจัยเอกสาร 
การประยุกต์การวิจัยเอกสารมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาองค์ประกอบของกิจกรรมหลักและ

กิจกรรมย่อยของการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ผู้วิจัยได้คัดเลือกเอกสาร เช่น บทความ รายงานการวิจัย หนังสือและตําราที่สอดคล้องกับ
ทฤษฎีระบบ การจัดการ การจัดการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง การขนส่งมวลชนและการเดินทาง 
เทคโนโลยีและเทคโนโลยีสารสนเทศ การยอมรับการใช้เทคโนโลยี การบริการสาธารณะ และบริบท
ของธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ได้เป็น 3 ด้าน 
ได้แก่ ด้านปัจจัยนําเข้า ด้านกระบวนการ และด้านผลลัพธ์ ซึ่งแต่ละด้านจะประกอบด้วยองค์ประกอบ
หลักและองค์ประกอบย่อยและกิจกรรมต่างๆ โดยมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

1.1.1 ด้านปัจจัยนําเข้า ประกอบด้วย 2 องค์ประกอบหลัก ได้แก่ องค์ประกอบหลัก               
ด้านข้อกําหนด และองคป์ระกอบหลักด้านแผนการดําเนินงาน 

1.1.2 ด้านกระบวนการด้านกระบวนการ ประกอบด้วย 4 องค์ประกอบหลัก ได้แก่ 
องค์ประกอบหลัก ด้านกระบวนการใช้เทคโนโลยีเพ่ือสนับสนุนธุรกิจ องค์ประกอบหลักด้าน
กระบวนการสร้างความปลอดภัย องค์ประกอบหลักด้านกระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม และองคป์ระกอบหลักด้านกระบวนการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ 

1.1.3 ด้านผลลัพธ์ ประกอบด้วย 3 องค์ประกอบหลัก ได้แก่ องค์ประกอบหลักด้านความ
สะดวก องคป์ระกอบหลักด้านความเป็นเมือง และองค์ประกอบหลักด้านความยั่งยืน ภายหลังจากได้
องค์ประกอบหลักและองค์ประกอบย่อยของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ
ภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่ได้จากการวิจัยเอกสารทั้ง 9 องค์ประกอบหลัก ผู้วิจัย
นํามาจัดทําเป็นแนวทางในการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญถึงแนวโน้มของการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และพัฒนาเป็นร่างรูปแบบการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในขั้นตอนต่อไป 
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1.2 ผลการประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานราก 
1.2.1 ผลการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญวิเคราะห์ด้วยการประยุกต์ทฤษฎีฐานราก 
จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 22 คน ถึงความคิดเห็นเกี่ยวกับองค์ประกอบหลัก และ

องค์ประกอบย่อยของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน อัจฉริยะของภาคเอกชนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ทั้ง 10 องค์ประกอบ มีความครอบคลุมในการสร้างร่างรูปแบบการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แบ่งออกเป็น 

1.2.1.1 ด้านปัจจัยนําเข้ารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วย องค์ประกอบหลักด้านข้อกําหนด ประกอบด้วย 2     
องคป์ระกอบย่อย ได้แก่ ข้อกําหนดด้านกฏหมาย และข้อกําหนดด้านธรรมาภิบาล และองค์ประกอบ
หลักด้านแผนการดําเนินงาน ประกอบด้วย 2 องค์ประกอบย่อย ได้แก่ วัตถุประสงค์และเป้าหมายใน
การประกอบการและการจัดการทรัพยากรมนุษย์ 

1.2.1.2 ด้านกระบวนการของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชน
ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วยองค์ประกอบหลักด้านกระบวนการใช้เทคโนโลยีเพ่ือ
สนับสนุนธุรกิจ ประกอบด้วย 2 องค์ประกอบย่อย ได้แก่ โครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลยี และ
แพลตฟอร์มการใช้บริการ องค์ประกอบหลักด้านกระบวนการสร้างความปลอดภัย ประกอบด้วย                     
2 องค์ประกอบย่อย ได้แก่ เทคโนโลยีตรวจจับ และเทคโนโลยีการเรียนรู้ องค์ประกอบหลักด้าน
กระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ประกอบด้วย 2 องค์ประกอบย่อย ได้แก่ พลังงาน               
และมลพิษ และองค์ประกอบหลักด้านกระบวนการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ ประกอบด้วย                   
2 องค์ประกอบย่อย ได้แก่ การควบคุมด้วยหลักการมองเห็น และความน่าเชื่อถือ 

1.2.1.3 ด้านผลลัพธ์ของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลอัจฉริยะชนของภาคเอกชนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วยองค์ประกอบหลักด้านความสะดวก ประกอบด้วย 2 
องค์ประกอบย่อย ได้แก่  ความสะดวกเชิงกายภาพ และความสะดวกเชิงระบบการใช้งาน              
องคป์ระกอบหลักด้านความเป็นเมือง ประกอบด้วย 2 องค์ประกอบย่อย ได้แก่ ความเชื่อมั่นในระบบ
ขนส่งมวลชน และการเข้าถึงบริการ องค์ประกอบหลักด้านความยั่งยืน ประกอบด้วย 2 องค์ประกอบ
ย่อย ได้แก่  คุณค่าต่อสิ่ งแวดล้อม และคุณค่าต่อสังคม และองค์ประกอบข้อมูลขนาดใหญ่ 
ประกอบด้วย 2 องค์ประกอบย่อย ได้แก่ ข้อมูลการเกี่ยวกับการเดินรถ และข้อมูลเกี่ยวกับพฤติกรรม
ผู้โดยสาร 

ผลการวิเคราะห์ที่ ได้จากการสัมภาษณ์ผู้ ให้ข้อมูลสําคัญ สามารถนํามาสร้างเป็นร่าง  
องค์ประกอบการจัดการรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และสร้างเป็นแบบประเมินเพ่ือถามความเห็นของผู้เชี่ยวชาญถึงความ
น่าจะเป็นขององค์ประกอบต่างๆ ที่ส่งผลกระทบต่อแนวทางการจัดการ และสังเคราะห์เป็นร่าง
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รูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใน
ลําดับถัดไป 

 

ผลการวิจัยขั้นตอนที่  2  รูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคตของ
ภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลได้จากการประเมินความน่าจะเป็นและระดับ
ผลกระทบของกิจกรรมการจัดการและการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ โดยรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะ มีองค์ประกอบและกิจกรรมที่สําคัญที่ได้จากศึกษาในขั้นตอนที่ 1 นําไปประยุกต์ใช้
เป็นแบบประเมินในขั้นตอนที่  2  เพ่ือสังเคราะห์กิจกรรมหลักท่ีสําคัญ ซ่ึงการประเมินความน่าจะเป็น
และระดับผลกระทบของกิจกรรมการจัดการและการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ ได้แสดงและอธิบาย
องค์ประกอบ กิจกรรม และความสัมพันธ์ของกิจกรรมการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะใน
อนาคตของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือพัฒนาเป็นคู่มือการจัดการธุรกิจ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะ ดังนี้ 

2.1 ผลการประเมินความน่าจะเป็นและระดับผลกระทบของกิจกรรมการจัดการ 
ผู้วิจัยใช้แบบประเมินความน่าจะเป็นและระดับผลกระทบของกิจกรรมการจัดการธุรกิจขนส่ง

มวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ผู้ประเมินเป็นผู้เชี่ยวชาญที่เป็น
ผู้ประกอบการและผู้บริหารในธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล นักวิชาการด้านการจัดการขนส่งมวลชนและปัญญาประดิษฐ์  เจ้าหน้าที่รัฐที่มีหน้าที่
เกี่ยวข้องกับการจัดการขนส่งมวลชนในเขตเมืองเป็นผู้ประเมินแบบประเมินและคัดเลือกกิจกรรมการ
จัดการธุรกิจขนส่งมวลอัจฉริยะชนของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

จากการประเมินรูปแบบการจัดการที่พัฒนาขึ้นพบว่า รูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลควรมีองค์ประกอบหลัก 10 องค์ประกอบ 
ได้แก่ ปัจจัยนําเข้า ประกอบด้วย ข้อกําหนด และแผนการดําเนินงาน จํานวน 10 กิจกรรม ด้าน
กระบวนการ ประกอบด้วย กระบวนการใช้เทคโนโลยีเพ่ือสนับสนุนธุรกิจ กระบวนการสร้างความ
ปลอดภัย กระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และพัฒนาคุณภาพการให้บริการ จํานวน 
24 กิจกรรม และด้านผลลัพธ์ ประกอบด้วย ความสะดวก ความเป็นเมือง ความยั่งยืน และข้อมูล
ขนาดใหญ่ จํานวน 17 กิจกรรม รวมทั้งสิ้น 51 กิจกรรม  

จากการประเมินโดยผู้เชี่ยวชาญซึ่งเป็นผู้เชี่ยวชาญทั้งหมด 14 คน พบว่า มีกิจกรรมการ
จัดการที่มีความสําคัญในระดับมาก จํานวน 18 กิจกรรม ได้แก่ 

ด้านปัจจัยนําเข้า จํานวน 2 กิจกรรม ประกอบด้วย กิจกรรมที่ 1 นําข้อตกลงในสัญญา
สัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและครบถ้วน และกิจกรรมที่ 7 ประมาณการรายได้ (Income) และ
รายจ่าย (Expenses) ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการดําเนินธุรกิจ (YIield) และอัตรา
การเติบโตของกิจการ (Growth Ratio) 
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 ด้านกระบวนการ จํานวน 7 กิจกรรม ประกอบด้วย กิจกรรมที่ 11 เชื่อมต่อโครงข่าย
โทรคมนาคมสารสนเทศเพ่ือการสื่อสาร (Information Network) กิจกรรมที่ 13 นําระบบซอฟต์แวร์ 
การจัดการเดินรถมาใช้ในการดําเนินงาน กิจกรรมที่ 15 จัดทําระบบคลังข้อมูล กิจกรรมที่ 16 จัดทํา
ระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ กิจกรรมที่ 19 การตรวจจับ แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะขับขี่ กิจกรรม
ที่ 24 ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ (NGV) และ น้ํามันดีเซล B20 และกิจกรรม
ที่ 25 เพ่ิมสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า  

ด้านผลลัพธ์ จํานวน 9 กิจกรรม ประกอบด้วย กิจกรรมที่ 36 ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ปรับสถานที่บริเวณจุดรอรถให้มีการเข้าถึงสําหรับผู้พิการ ผู้ต้องการความช่วยเหลือพิเศษ มีความ
เสมอภาคและเท่าเทียม ตามแนวทางการออกแบบเพื่อทุกคน กิจกรรมที่ 37 ให้บริการชําระค่าบริการ
ใช้อิเล็กทรอนิกส์ กิจกรรมที่ 38 มีบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันทีผ่านแพลตฟอร์ม
การให้บริการ กิจกรรมที่ 42 การเพ่ิมจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนๆ เช่น ระบบราง 
และระบบขนส่งทางน้ํา เป็นต้น กิจกรรมที่ 43 มีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
อย่างต่อเนื่อง กิจกรรมที่ 45 มีการคํานวณอัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรมอย่างต่อเนื่อง กิจกรรมที่ 49 มี
การวิเคราะห์ข้อมูลจํานวนผู้โดยสารโดยจําแนกเป็นพ้ืนที่และช่วงเวลา กิจกรรมที่ 50 มีการวิเคราะห์
ข้อมูลการทําธุรกรรมจากแพลตฟอร์มการให้บริการ แก่ผู้โดยสาร และกิจกรรมที่ 51 มีการวิเคราะห์
คลังข้อมูลเพือ่หาแนวทางพัฒนาธุรกิจ 

เมื่อได้กิจกรรมทางการจัดการที่มีความสําคัญในระดับมากที่สุดจํานวน 18 กิจกรรมแลัว 
ผู้วิจัยจึงนํากิจกรรมดังกล่าวไปวิเคราะห์ผลกระทบไขว้เพ่ือหาความสัมพันธ์ของกิจกรรมและเสนอเป็น
แนวทางในการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใน
ขั้นตอนต่อไป 
 
2.2 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้ของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ

ภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 

ผลการสอบถามผู้เชี่ยวชาญ จํานวน 7 คน เกี่ยวกับผลกระทบไขว้ของรูปแบบการจัดการ มี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ผู้วิจัยใช้แบบประเมินค่าผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากการประยุกต์ใช้รูปแบบการจัดการ
ธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่สัง เคราะห์ได้ ให้
ผู้เชี่ยวชาญประเมินค่าผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้น และคัดเลือกรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยพิจารณาค่าคะแนนตามเกณฑ์
ที่กําหนด ด้วยแบบประเมินและคัดเลือกรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลอัจฉริยะชนของ
ภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จากการประเมินค่าคะแนนผลกระทบที่คาดว่าจะ
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เกิดขึ้น พบว่ารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลอัจฉริยะชนของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลควรมีกิจกรรมในการจัดการที่สําคัญจํานวน 18 กิจกรรม ไดแ้ก่ 

1. ด้านปัจจัยนําเข้าของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลอัจฉริยะชนของภาคเอกชนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วยกิจกรรมสําคัญ 2 กิจกรรม ได้แก่ 1) กิจกรรมที่ 1  นํา
ข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและครบถ้วน และ 2) กิจกรรมที่ 7 กําหนด
เป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการประมาณการรายได้ ( Income) รายจ่าย (Expenses) ต่อปี 
กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการ ดําเนินธุรกิจ (YIield) และอัตราการเติบโตของกิจการ 
(Growth Ratio)  โดยกิจกรรมที่ 1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและ
ครบถ้วน มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับกิจกรรมที่ 7 กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการ
ประมาณการรายได้  (Income) รายจ่าย (Expenses) ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการ 
ดําเนินธุรกิจ (YIield) และอัตราการเติบโตของกิจการ (Growth Ratio) ในระดับปานกลาง และยัง
เป็นต้นเหตุให้เกิดกิจกรรมที่ 11 โดยมีผลกระทบระดับปานกลาง เกิดกิจกรรมที่ 13 โดยมีผลกระทบ
ระดับปานกลาง เกิดกิจกรรมที่ 15 โดยมีผลกระทบระดับปานกลาง 16 เกิดกิจกรรมที่ 19 โดยมี
ผลกระทบระดับปานกลาง เกิดกิจกรรมที่ 24 โดยมีผลกระทบระดับรุนแรง เกิดกิจกรรมที่ 25 โดยมี
ผลกระทบระดับรุนแรง เกิดกิจกรรมที่ 35 โดยมีผลกระทบระดับปานกลาง และเกิดกิจกรรมที่ 44 
โดยมีผลกระทบระดับรุนแรง 

ด้านกระบวนการของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลอัจฉริยะชนของภาคเอกชนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วยกิจกรรมสําคัญ 7 กิจกรรม ได้แก่ 1) กิจกรรมที่ 11 
จัดทําการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศเพ่ือการสื่อสาร ( Information Network) ส่งผล
ให้เกิดกิจกรรมทที่ 36 ให้บริการชําระค่าบริการใช้อิเล็กทรอนิกส์ (Smart Card) 2) กิจกรรมที่ 13 
นําระบบซอฟต์แวร์ (Software) การจัดการเดินรถมาใช้ในการดําเนินงาน ส่งผลกับกิจกรรมที่ 37 มี
บริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันที (Real Time) ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ 
(Service Platform) 3) กิจกรรมที่ 15 จัดทําระบบคลังข้อมูล (Data Warehouse) ส่งผลกับ
กิจกรรมที่ 48 เก็บข้อมูลจํานวนผู้โดยสารโดยจําแนกเป็นพ้ืนที่และช่วงเวลา (Transaction Data) 
กิจกรรมที่ 49 เก็บข้อมูลการทําธุรกรรมจากแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) แก่
ผู้โดยสาร และยังส่งผลกับกิจกรรมที่ 50 วิเคราะห์คลังข้อมูลเพ่ือหาแนวทางพัฒนาธุรกิจ (Business 
Analytics) 4) กิจกรรมที่ 16 จัดทําระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 36 ให้บริการชําระค่าบริการใช้อิเล็กทรอนิกส์ (Smart Card) กิจกรรมที่ 37 บริการ
ตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันที (Real Time) ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service 
Platform) กิจกรรมที่ 41 การเพ่ิมจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนๆ เช่น ระบบราง 
และระบบขนส่งทางน้ํา 5) กิจกรรมที่ 19 การตรวจจับ (Sensor) แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะขับขี่ 
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ส่งผลต่อกิจกรรมที่ 50 วิเคราะห์คลังข้อมูลเพ่ือหาแนวทางพัฒนาธุรกิจ (Business Analytics) 6) 
กิจกรรมที ่24 ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ (NGV) และ น้ํามันดีเซล B20 และ 
7) กิจกรรมที่ 25 เพ่ิมสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (Electric Vehicle) ส่งผลให้เกิด
กิจกรรมที่ 42 มีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง 

ด้านผลลัพธ์ของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วยกิจกรรมสําคัญ 9 กิจกรรม ได้แก่ 1) กิจกรรมที่ 36 
ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานที่บริเวณจุดรอรถให้มีการเข้าถึงสําหรับผู้พิการ ผู้ต้องการ
ความช่วยเหลือพิเศษ มีความเสมอภาคและเท่าเทียมตามแนวทางการออกแบบเพ่ือทุกคน 
(Universal Design) 2) กิจกรรมที่ 37 มีระบบชําระค่าบริการด้วยบัตรอิเล็กทรอนิกส์ (Smart Card) 
3) กิจกรรมที่ 38 มีบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันที (Real Time) ผ่านแพลตฟอร์ม
การให้บริการ (Service Platform) 4) กิจกรรมที่ 43 มีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง 5) กิจกรรมที่ 42 การเพ่ิมจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนๆ 
เช่น ระบบราง และระบบขนส่งทางน้ํา เป็นต้น 6) กิจกรรมที ่45 มีการคํานวณอัตราค่าโดยสารที่เป็น
ธรรมอย่างต่อเนื่อง ส่งผลกับกิจกรรมที่ 1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและ
ครบถ้วน โดยกิจกรรมท่ี 36 ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานที่บริเวณจุดรอรถให้มีการเข้าถึง
สําหรับผู้พิการ ผู้ต้องการความช่วยเหลือพิเศษ มีความเสมอภาคและเท่าเทียมตามแนวทางการ
ออกแบบเพ่ือทุกคน (Universal Design) และ กิจกรรมที่ 43 การพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่องส่งผลกับกิจกรรมที่ 7 กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการ
ประมาณการรายได้  (Income) รายจ่าย (Expenses) ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการ 
ดําเนินธุรกิจ (Yield) และอัตราการเติบโตของกิจการ (Growth Ratio) กิจกรรมที่ 45 มีการคํานวณ
อัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรมอย่างต่อเนื่อง 7) กิจกรรมที่ 49 มีการวิเคราะห์ข้อมูลจํานวนผู้โดยสาร
โดยจําแนกเป็นพ้ืนที่และช่วงเวลา (Transaction Data) 8) กิจกรรมที่ 50 มีการวิเคราะห์ข้อมูลการ
ทําธุรกรรมจากแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) แก่ผู้โดยสาร และ 9) กิจกรรมที่ 51 
มีการวิเคราะห์คลังข้อมูลจากคลังข้อมูลเพ่ือหาแนวทางพัฒนาธุรกิจ (Business Analytics) ส่งผลกับ
กิจกรรมที่ 7 กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการประมาณการรายได้  (Income) 
รายจ่าย (Expense) ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการ ดําเนินธุรกิจ (Yield) และอัตราการ
เติบโตของกิจการ (Growth Ratio) 

ซึ่งรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลที่ผ่านกระบวนการพัฒนาจากงานวิจัยนี้ ผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ
ภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลสามารถนําไปประยุกต์เพ่ือให้การพัฒนาการดําเนินงาน
มีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับแผนพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเขตเมืองของกระทรวงคมนาคมได้ 
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การอภิปรายผลการวิจัย  
จากผลการศึกษาสามารถสรุปได้ว่ารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลอัจฉริยะชนของ

ภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วย 10 องค์ประกอบ จากข้อสรุปผู้วิจัย 
พบว่ามีความสอดคล้องกับงานวิจัยที่สนับสนุนองค์ประกอบต่างๆ ของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลอัจฉริยะชนที่เริ่มต้นด้วยขั้นตอนการนําข้อกําหนด และแผนการดําเนินงาน การกําหนด
กระบวนการดําเนินงาน และกําหนดผลลัพธ์ อย่างเป็นเป็นระบบและมีความสัมพันธ์กัน พบว่ามีความ
สอดคล้องกับ Marika, et, al. (2013) ที่กล่าวว่า การจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ เริ่มตั้งแต่การมี
ข้อกําหนด การวางแผนการ การกําหนดกระบวนการดําเนินงานที่ชัดเจนเพ่ือให้ได้มาซึ่งผลลัพธ์ของ
การจัดการขนส่งมวลอัจฉริยะที่สอดคล้องกับเป้าหมายของการพัฒนาการจัดการขนส่งมวลชนให้มี
ความสะดวก เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และยั่งยืน และสอดคล้องกับงานวิจัยของ Arce-Ruiz (2016) ที่
พบว่า การพัฒนาขนส่งอัจฉริยะต้องใช้เทคโนโลยีและฐานข้อมูลสารสนเทศในการขับเคลื่อนโดยการ
ประสานข้อมูลในทุกขั้นตอนของการจัดการเข้าด้วยกัน (Arce-Ruiz, 2016) ผู้วิจัยจึงนํามาอภิปรายผล
ตามวัตถุประสงค์ข้อที่ 1 ของการวิจัยได้ดังนี้ 

 
1. องค์ประกอบของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลอัจฉริยะชนของภาคเอกชนใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล จําแนกตามแนวทางทฤษฎีระบบได้ 3 ด้าน ได้แก่ ด้านปัจจัยนําเข้า 
ด้านกระบวนการ และด้านผลลัพธ์ สอดคล้องกับแนวคิดของ Armstrong and Brown (2019) ที่
กล่าวว่า รูปแบบการจัดการที่มีความเชื่อมโยงกันอย่างเป็นระบบสามารถทําให้องค์การดําเนินงานได้
อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล เนื่องจากองค์การจะกําหนดกิจกรรมการดําเนินงานที่มีความ
เฉพาะและมีความเกี่ยวข้องเป็นเหตุเป็นผลกันเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายอย่างเป็นขั้นตอน ( Jeffrey, 
2010) ผลวิจัยนี้ พบว่า องค์ประกอบของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลอัจฉริยะชนของ
ภาคเอกชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วย 10 องค์ประกอบหลัก ดังนี้ 

1.1 ด้านปัจจัยนําเข้า ประกอบด้วย 1) องค์ประกอบด้านข้อกําหนด สอดคล้องกับ 
Rashain (2018) ที่กล่าวว่า ข้อกําหนดที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจเป็นสิ่งสําคัญที่ผู้ประกอบการธุรกิจจะต้อง
นํามาพิจารณา เนื่องจากข้อกําหนดสามารถบอกแนวทางการวางแผนการดําเนินงานของ
ผู้ประกอบการได้ว่า ขอบเขต เงื่อนไข กฏหมาย และข้อบังคับ รวมถึงกระบวนการทางธุรกิจที่
ดําเนินงานควรเป็นไปในแนวทางใด และ 2 องค์ประกอบด้านแผนการดําเนินงาน สอดคล้องกับ
งานวิจัยของ  Elbanna and Andrews (2016) ที่กล่าวว่า ผู้ประกอบการที่มีแผนการดําเนินงานที่
ชัดเจนจะส่งผลให้ผู้ประกอบการประสบความสําเร็จได้ตามเป้าหมาย เนื่องจากการที่ผู้ประกอบการมี
เป้าหมายที่ชัดเจนจะทําให้สามารถออกแบบกระบวนการดําเนินงานที่สอดคล้องกับความต้องการและ
มีประสิทธิภาพมากกว่าการดําเนินงานโดยไม่มีแผนการดําเนินงาน 
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1.2 ด้านกระบวนการ ประกอบด้วย 1) องค์ประกอบด้านกระบวนการใช้เทคโนโลยีเพ่ือ
สนับสนุนธุรกิจ สอดคล้องกับ Kenneth and Jane (2017) ที่กล่าวว่า ในการนําระบบดิจิทัลมาใช้ใน
ธุรกิจเพ่ือให้มีการเรียนรู้เพ่ือการจัดการอย่างเป็นระบบนั้น จําเป็นต้องมีการวางระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศเพ่ือเชื่อมต่อกับแพลตฟอร์ม และซอร์ฟแวร์ต่างๆ อย่างเป็นระบบ เนื่องจากข้อมูลจากการ
ดําเนินงานมีจํานวนมากและจัดอยู่ในรูปแบบดิจิทัล 2) องค์ประกอบด้านกระบวนการสร้างความ
ปลอดภัย สอดคล้องกับ Constantinos, et, al. (2019) ที่กล่าวว่า เทคโนโลยีสามารถช่วยสร้างความ
ปลอดภัยให้กับการให้บริการขนส่งสาธารณะอัจฉริยะได้เป็นอย่างดี เนื่องจากปัจจุบันสามารถใช้การ
ติดตั้งระบบตรวจจับและเชื่อมโยงกับระบบการแจ้งเตือนต่างๆ เช่น ระยะห่าง ความเร็ว และการ
แสดงสัญลักษณ์แจ้งเตือน 3) องค์ประกอบด้านกระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
สอดคล้องกับงานวิจัยของ วีรพันธ์ รุจิเกียรติกําจร และ วีรินทร์ หวังจิรนิรันดร (2556) ที่พบว่า การ
สร้างความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมเป็นสิ่งที่ขนส่งมวลชนสมัยใหม่ต้องให้ความสําคัญในการจัดการ โดย
การพัฒนาหรือใช้เทคโนโลยีพลังงานก๊าซธรรมชาติหรือพลังงานทดแทนกับรถโดยสารเพ่ือลดมลพิษ 
และ 4) องค์ประกอบด้านกระบวนการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ สอดคล้องกับงานวิจัยของ 
Aleksic (2017) ที่พบว่าการพัฒนาการขนส่งมวลชนอัจฉริยะต้องให้ความสําคัญการใช้เทคโนโลยีที่ทํา
ให้ผู้โดยสารรู้สึกได้รับการบริการที่มีคุณภาพ เนื่องจากคุณภาพการบริการที่ผู้โดยสารได้รับแสดงถึง
คุณภาพของชีวิตของผู้โดยสารระหว่างเดินทาง 

1.3 ด้านผลลัพธ์ ประกอบด้วย 1) องค์ประกอบด้านความสะดวก สอดคล้องกับ
ผลการวิจัยของ Iain Docherty (2018) ที่พบว่าองค์ประกอบเรื่องความสะดวกเป็นหนึ่งในสิ่งสําคัญที่
ต้องให้ความสําคัญสําหรับการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะ เนื่องจากการนําระบบเทคโนโลยีมา
ใช้ในการประมวลผลเพ่ือพัฒนาด้านต่างๆ ต้องตอบสนองเรื่องความสะดวกของผู้โดยสารและผู้ที่
เกี่ยวข้องเป็นสําคัญ 2) องค์ประกอบด้านความเป็นเมือง สอดคล้องกับ Cohen (2018) ที่กล่าวว่า 
การนําระบบเทคโนโลยยีมาใช้ในการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะนั้นจะทําประชาชนเข้าถึง
ระบบขนส่งมวลชนของเมืองได้มากขึ้น อีกทั้งยังเกิดความเชื่อมั่นทั้งในด้านความปลอดภัยในการ
เดินทางจากเทคโนโลยีที่นํามาประยุกต์ ซึ่งการเคลื่อนย้ายประชาชนในเขตเมืองที่มีประสิทธิภาพเพ่ิม
มากขึ้นจะทําให้เกิดความเป็นเมืองขึ้นในพ้ืนที่จากการที่คนสามารถเข้ามาทํากิจกรรมทางเศรษฐกิจ
ได้มากขึ้น 3) องค์ประกอบด้านความยั่งยืน สอดคล้องกับ Arena, et, al. (2016) ที่กล่าวว่า การ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะถูกนํามาใช้เพ่ือสร้างความยั่งยืนให้กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของสังคม ดังนั้นใน
การศึกษาและพัฒนาระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะต้องนําองค์ประกอบด้านความยั่งยืนมาพิจารณาร่วม
ด้วย ซึ่งจะทําให้ทราบถึงประสิทธิภาพของระบบได้ เนื่องจากความยั่งยืนเป็นหนึ่งในผลลัพธ์ที่คาดหวัง
จากการนําระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะมาใช้ และองค์ประกอบด้านข้อมูลขนาดใหญ่ สอดคล้องกับ
งานวิจัย Robert, et, al. (2016) ที่พบว่าการที่นําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการดําเนินงาน
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อย่างเป็นระบบ จะทําให้สามารถเก็บข้อมูลกิจกรรมการดําเนินงานได้จํานวนมาก (Big Data) ซึ่ง
ข้อมูลที่ได้จากการดําเนินงานนี้สามารถนํามาวิเคราะห์ประกอบการตัดสินใจเพ่ือแก้ไข ปรับปรุง และ
พัฒนารวมถึงการศึกษาความเป็นไปได้เพ่ือต่อยอดทางธุรกิจได้ 

2. จากองค์ประกอบที่ได้จากข้อที่ 1 ผู้วิจัยนํามาวิเคราะห์ผลกระทบไขว้พบว่ามีกิจกรรมที่
สําคัญที่มีความสัมพันธ์กัน จํานวน 18 กิจกรรม อภิปรายผลตามวัตถุประสงค์ข้อที่ 2 ของการวิจัยได้
ดังต่อไปนี้ 

2.1 ด้านปัจจัยนําเข้า 
กิจกรรมที่ 1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและครบถ้วน  มี

ความสัมพันธ์ซึ่งกันและกันเชิงบวกกับกิจกรรมที่ 7 กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการ
ประมาณการรายได้ (Income) รายจ่าย (Expenses) ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการ 
ดําเนินธุรกิจ (YIield) และอัตราการเติบโตของกิจการ (Growth Ratio) สอดคล้องกับคํากล่าวของ 
Rashain (2018) ที่กล่าวว่า ข้อกําหนดและกฎหมายเป็นหนึ่งในปัจจัยสําคัญที่ส่งผลต่อการวาง
แผนการดําเนินงานและเป้าหมายของธุรกิจ ทั้งในด้านการเงิน ด้านการผลิตหรือบริการ ด้านบุคคล 
รวมถึงด้านกลยุทธ์ต่างๆ ของผู้ประกอบการ  เนื่องจากข้อกําหนดและกฎหมายเป็นสิ่ งที่
ผู้ประกอบการธุรกิจจะต้องดําเนินการตามอย่างเคร่งครัด เพราะมีบทลงโทษที่ชัดเจน จึงทําให้ผู้
ประกอบต้องมาปรับแผนและเป้าหมายธุรกิจของตนให้สอดคล้องกับข้อกําหนดและกฎหมายที่
เกี่ยวข้อง (Francis, 1967) ทั้งนี้ผู้ประกอบการเองก็สามารถเสนอผ่อนปรนในกรณีที่การดําเนินงาน
บางอย่างหรือบางช่วงเวลาเกิดผลเสียต่อธุรกิจกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพได้ (องค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ, 2561) 

กิจกรรมที่ 1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและครบส่งผลเกิด 
ส่งผลให้เกิด กิจกรรมที่ 11 จัดทําการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศเพ่ือการสื่อสาร 
กิจกรรมที่ 13 นําระบบซอฟต์แวร์การจัดการเดินรถมาใช้ในการดําเนินงาน กิจกรรมที่ 15 จัดทํา
ระบบคลังข้อมูล กิจกรรมที่ 16 จัดทําระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ กิจกรรมที่ 19 การตรวจจับ 
(Sensor) แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะขับขี่ กิจกรรมที่ 24 ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซ
ธรรมชาติ (NGV) และ น้ํามันดีเซล B20 และกิจกรรมที่ 25 เพ่ิมสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงาน
ไฟฟ้า (Electric Vehicle) ประเด็นการจัดทําการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศและการ
สื่อสาร สอดคล้องกับการวิจัยของ Arce-Ruizv (2016) ที่กล่าวว่า การพัฒนาระบบขนส่งอัจฉริยะต้อง
เป็นไปตามข้อกําหนดและมีกฎหมายของเมืองที่ชัดเจนรองรับ โดยการที่พัฒนาระบบขนส่งอัจฉริยะได้
นั้นจะต้องนําเทคโนโลยีมาใช้ในทุกกระบวนการ ตั้งแต่การมีโครงสร้างพื้นฐานทางโครงข่ายสารสนเทศ 
ระบบจัดเก็บ มีช่องทางการเข้าถึงการบริการออนไลน์ (Platform)  เนื่องจากจะทําให้สามารถเก็บ
ข้อมูลที่เกิดจากการดําเนินงานเพ่ือนําไปประมวลผลได้ทั่วทั้งระบบ นอกจากนี้  ภาสกร ประถมบุตร 
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(2562) ยังกล่าวว่า ระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะเป็นส่วนสําคัญในการพัฒนาเมืองอัจฉริยะตาม
ข้อกําหนดของแผนแม่บทการพัฒนาเมืองของประเทศ โดยข้อกําหนดในสัมปทานฉบับปัจจุบัน
ส่งเสริมและก่อให้เกิดประโยชน์ในประเด็นต่างๆ ที่กล่าวมากับผู้ประกอบการที่จะนําระบบการจัดการ
ขนส่งมวลชนอัจฉริยะมาประยุกต์ใช้ นอกจากนี้ข้อกําหนดในปัจจุบันองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพได้
กําหนดให้ผู้ประกอบการรถร่วมบริการภาคเอกชนต้องใช้รถโดยสารพลังงานทดแทนพร้อมกับมี
แนวนโยบายให้ใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้าในอนาคตอันใกล้นี้ ทั้งนี้ผู้ประกอบการส่วนใหญ่ได้นํารถที่
มีมาตรฐานสูงกว่าข้อกําหนดมาให้บริการผู้โดยสารอยู่จํานวนมากทําให้ผู้ประกอบการได้ประโยชน์
จากข้อกําหนดดังกล่าวนี้ (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2561; กฎกระทรวงคมนาคม, 2550) 

ประเด็นต่อมาพบว่า กิจกรรมที่ 1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัด
และครบถ้วน ยังส่งผลกับกิจกรรมที่ 36 ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานที่บริเวณจุดรอรถให้
มีการเข้าถึงสําหรับผู้พิการ ผู้ต้องการความช่วยเหลือพิเศษ มีความเสมอภาคและเท่าเทียมตามแนว
ทางการออกแบบเพ่ือทุกคน (Universal Design) กิจกรรมที่ 42 การเพ่ิมจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่ง
มวลชนประเภทอ่ืนๆ เช่น ระบบราง และระบบขนส่งทางน้ํา เป็นต้น กิจกรรมที่ 43 มีการพัฒนา
ระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง และกิจกรรมที่ 45 การคํานวณอัตราค่า
โดยสารที่เป็นธรรมอย่างต่อเนื่อง สอดคล้องกับ อาริยา สุขโต (2558) ที่กล่าวว่า การปรับสภาพ
กายภาพให้การเข้าถึงระบบคมนาคมตามแนวคิด Universal Design สามารถลดความเหลื่อมล้ําทาง
สังคมได้ เนื่องจากเป็นการเปิดโอกาสให้ผู้พิการ ผู้สูงอายุ และเด็กมีความสะดวกและปลอดภัยมากขึ้น
ในการเข้าถึงระบบคมนาคม ซึ่งจะทําให้คุณภาพชีวิตในการเดินทางของคนในสังคมในภาพรวมดีขึ้น 
โดยความเท่าเทียมในการเข้าถึงบริการสาธารณะนั้นปรากฏในบทบัญญัติรัฐธรรมนูญ ปี 2540 และ
ข้อกําหนดของกระทรวงคมนาคม สําหรับการส่งผลต่อการเพ่ิมจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชน
ประเภทอ่ืนๆ ซึ่งเป็นโอกาสที่ผู้ประกอบการจะมีผู้โดยสารเพ่ิมมากขึ้น และประเด็นการพัฒนาระบบ
รถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง สอดคล้องกับ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
(2561) ที่มีข้อกําหนดให้รถโดยสารสาธารณะร่วมบริการต้องมีส่วนร่วมในการให้ข้อเสนอเกี่ยวกับการ
ปรับเส้นทางให้มีการเชื่อมต่อกับระบบขนส่งหลักต่างๆ ซึ่งทําให้ผู้ประกอบการสามารถให้บริการ
ผู้โดยสารได้มากขึ้น และผู้ประกอบการยังต้องมีการพัฒนาและปรับปรุงรถให้ได้ตามมาตรฐานที่
มุ่งเน้นการใช้พลังงานทดแทน กล่าวคือต้องใช้รถโดยสารที่ใช้น้ํามันประเภทไบโอดีเซลมาตรฐาน B20 
ขึ้นไป หรือรถที่ใช้พลังงานก๊าซธรรมชาติ นอกจากนี้ยังมีแนวนโยบายในการกําหนดให้ผู้ประกอบการ
นํารถพลังงานไฟฟ้ามาให้บริการในอนาคตอันใกล้นี้ ซึ่งทําให้ผู้ประกอบการมี่ต้นทุนที่สูงขึ้นแต่จะเป็น
การลดต้นทุนในระยะยาว และประเด็นการคํานวณอัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรมสอดคล้องกับ กิตติยา 
ยิษฐา ณิชกุล (2562) ที่กล่าวว่า ผู้ประกอบการกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพมีการคํานวณอัตรา
ค่าโดยสารที่เป็นธรรมตามข้อกําหนดของสัมปทานร่วมกันทําให้ผู้ประกอบได้รับผลตอบแทนมากขึ้น 
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จากที่ผ่านมาผู้ประกอบการคํานวณจากอัตราราคาเชื้อเพลิงเป็นหลัก ซึ่งไม่สะท้อนกับต้นทุนที่แท้จริง
ทําให้คุณภาพการบริการไม่ค่อยมีประสิทธิภาพเท่าที่ควร ทั้งนี้เกิดมาจากผู้ประกอบการต้องบริหาร
จัดการต้นทุนเพื่อให้ธุรกิจอยู่รอด (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2562) 

นอกจากนี้ กิจกรรมที่ 7 กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการประมาณการ
รายได้ (Income) รายจ่าย (Expenses) ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการ ดําเนินธุรกิจ 
(Yield) และอัตราการเติบโตของกิจการ (Growth Ratio) ส่งผลกระทบเชิงบวกระดับรุนแรงต่อ
กิจกรรมที่ 11 มีการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศเพ่ือการสื่อสาร (Information 
Network) ส่งผลกระทบเชิงบวกระดับปานกลางกับธุรกิจต่อกิจกรรมที่ 13 นําระบบซอฟต์แวร์ 
(Software) สําหรับการจัดการเดินรถมาใช้ในการดําเนินงาน กิจกรรมที่ 15 การจัดทําระบบ
คลังข้อมูล (Data Warehouse) และส่งผลกระทบเชิงบวกระดับรุนแรงต่อกิจกรรมที่ 16 การจัดทํา
ระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) กิจกรรมที่ 19 การตรวจจับ (Sensor) แจ้ง
เตือนความเสี่ยงขณะขับขี่ กิจกรรมที่ 24 ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ (NGV) 
และ น้ํามันดีเซล B20 และกิจกรรมที่ 25 เพ่ิมสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (Electric 
Vehicle) กล่าวคือ การกําหนดเป้าหมายทางการเงินของแผนการดําเนินงานเป็นตัวกําหนดว่าธุรกิจ
ต้องมีกระบวนการดําเนินงานอย่างไร สอดคล้องกับงานวิจัยของ Papa Enrica and Lauwers Dirk 
(2015) ที่พบว่า กระบวนการในการพัฒนาขนส่งมวลชนอัจฉริยะต้องเป็นไปตามแผนการดําเนินงาน 
เนื่องจากจะทําให้กระบวนการดําเนินงานมีความชัดเจนและลดความสูญเปล่าของทรัพยากรใน
กระบวนการดําเนินงาน ซึ่งทําให้การดําเนินงานมีประสิทธิภาพมากขึ้น อีกทั้งแผนการเงินและการ
ลงทุนถือเป็นส่วนสําคัญท่ีส่งผลให้เกิดกระบวนการพัฒนาระบบอัจฉริยะให้กับระบบการขนส่งมวลชน
ของเมือง (Evandro, et, al., 2020) 

สรุปได้ว่าในอดีตที่ผ่านมาผู้ประกอบการธุรกิจรถร่วมบริการในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลต้องยึดแนวทางปฏิบัติตามข้อกําหนดขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ และกฎกระทรวง
คมนาคมอย่างเคร่งครัด เนื่องจากเป็นธุรกิจประเภทสัมปทานที่ให้บริการสาธารณะแก่ประชาชน จึงมี
กฎหมายควบคุมเฉพาะ ในช่วงกว่าทศวรรษที่ผ่านมาเมื่อกระทรวงคมนาคมหันมาให้ความสําคัญกับ
ประสิทธิภาพและคุณภาพของการจัดการขนส่งในเขตเมือง โดยมีการผนวกกับแนวคิดการลดมลพิษ
เพ่ือความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมเพ่ือให้เกิดความยั่งยืนตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาเมืองอัจฉริยะ 
ดังนั้นเพ่ือให้เกิดการดําเนินงานที่เป็นไปตามนโยบายและข้อกําหนดดังกล่าวผู้ประกอบการจึงให้
ความสําคัญกับการทําความเข้าใจข้อกําหนดด้านเทคโนโลยีอัจฉริยะและต้องเตรียมการ พร้อมกับ
ปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัดเพ่ือให้เป็นไปตามเงื่อนไข ซึ่งจะทําให้ผู้ประกอบการสามารถดําเนินธุรกิจ
ต่อไปได้โดยไม่เป็นการผิดข้อกําหนดในสัมปทาน เนื่องจากถ้าผู้ประกอบการไม่ปฏิบัติตามข้อกําหนด
ดังกล่าวจะทําให้องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพระงับหรือยกเลิกสัมปทานการเดินรถ ซึ่งจะก่อให้เกิด



  144 

ความเสียหายต่อธุรกิจเป็นอย่างมาก สําหรับผู้ประกอบการที่ไม่มีความพร้อมอาจมีแผนการควบรวม
บริษัทหรือขายสิทธิการเดินรถให้กับบริษัทที่มีความพร้อมโดยต้องเป็นไปตามเงื่อนไขตามข้อกฎหมาย
ของสัมปทาน 

ประเด็นต่อมาคือการออกแบบการเข้าถึงระบบคมนาคมหรือป้ายรถเมล์ ซึ่งส่วนนี้
ข้อกําหนดได้กําหนดให้ผู้ประกอบการมีหน้าที่เพียงเสนอแนะความคิดเห็นให้กับองค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพเพ่ือหาแนวทางปรับปรุง เนื่องจากการเข้าถึงป้ายรถโดยสารประจําทางองค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพเป็นผู้รับผิดชอบ นอกจากนี้ข้อกําหนดเกี่ยวกับการคํานวณอัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรมที่
ผู้ประกอบการต้องร่วมกับองค์การขนส่งมวลชนมวลชนกรุงเทพในการกําหนด โดยที่ผ่านมาทาง
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพใช้อัตราราคาเชื้อเพลิงเป็นตัวกําหนดเป็นหลัก ซึ่งไม่สะท้อนต้นทุนอ่ืนๆ 
ของการประกอบการ ซึ่งโครงสร้างต้นทุนประกอบไปด้วยค่าจ้าง พนักงาน 31 เปอร์เซ็นต์ ค่าเชื้อเพลิง 
27 เปอร์เซ็นต์ ค่ารถ 19 เปอร์เซ็นต์ และค่าบริหารจัดการอ่ืนๆ 23 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งต้นทุนดังกล่าวก็มี
แนวโน้มที่จะเปลี่ยนแปลงไปตามดัชนีทางเศรษฐกิจ ทั้งนี้เพ่ือให้ธุรกิจอยู่รอดการพัฒนาด้านคุณภาพ
การบริการจึงอาจทําได้ไม่มากเท่าที่ควร โดยปัจจุบันผู้ประกอบการใช้รถพลังงานทางเลือก ได้แก่ 
พลังงานก๊าซธรมชาติเป็นหลักตามข้อกําหนดขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ซึ่งราคาพลังงานอาจ
ไม่สูงมากแต่ค่าบํารุงรักษาเครื่องยนต์สูงกว่ารถโดยสารที่ใช้ระบบน้ํามันเชื้อเพลิงพอสมควร ปัจจุบัน
ภาครัฐจึงมีการกําหนดให้ปรับอัตราค่าโดยสารที่สะท้อนต้นทุนมากขึ้น โดยมีการสนับสนุนค่าโดยสาร
ผ่านบัตรสวัสดิการแห่งรัฐสําหรับผู้มีรายได้น้อย 
  

2.2 ด้านกระบวนการ 
กิจกรรมที่ 11 จัดทําการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศเพ่ือการสื่อสาร 

(Information Network) ส่งผลให้เกิดกิจกรรมที่ 37 ให้บริการชําระค่าบริการใช้อิเล็กทรอนิกส์ 
(Smart Card) สอดคล้องกับ ธนาคารแห่งประเทศไทย (2562) ที่กล่าวว่า โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
ชําระเงินของประเทศกําลังเปลี่ยนแปลงให้ธุรกรรมการเงินของผู้ประกอบการต่างๆ เป็นรูปแบบการ
ชําระค่าบริการใช้อิเล็กทรอนิกส์ เนื่องจากมีความสะดวกและมีความปลอดภัยมากกว่าระบบเงินสด 
ทั้งนี้การที่ผู้ประกอบการจะมีระบบการรับชําระเงินออนไลน์ที่ได้มาตรฐานนั้นจะต้องมีพ้ืนฐานด้าน
ระบบโครงข่ายสารสนเทศที่มีมาตรฐาน นอกจากนี้ ระบบโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศเพ่ือการ
สื่อสารที่ดีส่งผลให้ระบบการชําระบริการออนไลน์ผ่านบัตรสมาร์ทการ์ดที่มีประสิทธิภาพ เนื่อ งจาก
ระบบที่มีความเสถียรจะทําให้ผู้ใช้บริการมีความเชื่อม่ันในการใช้บริการ (วิไลพร ตั้งนิตยวงศ, 2558) 

กิจกรรมที่ 13 นําระบบซอฟต์แวร์ (Software) การจัดการเดินรถมาใช้ในการดําเนินงาน 
ส่งผลกับกิจกรรมที่ 38 มีบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันที (Real Time) ผ่าน
แพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) สอดคล้องกับคํากล่าวของ Lukas  (2018) ที่กล่าวว่า  
ระบบซอร์ฟแวร์การจัดการเดินรถในเขตเมืองเป็นสิ่งสําคัญที่สามารถดึงข้อมูลระบบการขนส่งและรถ
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โดยสารมาประมวลผลเพ่ือแสดงข้อมูลเวลา และระยะทางระหว่างรถโดยสารต่อผู้ต้องการใช้บริการ 
ดังนั้นต้องมีการพัฒนาระบบขนส่งต้องมีระบบซอร์ฟแวร์จัดการการเดินรถที่มีประสิทธิภาพ จึงจะทํา
ให้สามารถมีระบบการแสดงตารางเวลารถโดยสารแบบทันที (Real Time) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ
ตามมา 

กิจกรรมที่ 15 จัดทําระบบคลังข้อมูล (Data Warehouse) ส่งผลกับกิจกรรมที่ 49 เก็บ
ข้อมูลจํานวนผู้โดยสารโดยจําแนกเป็นพ้ืนที่และช่วงเวลา (Transaction Data) กิจกรรมที่ 50 เก็บ
ข้อมูลการทําธุรกรรมจากแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) แก่ผู้โดยสาร สอดคล้องกับ
คํากล่าวของ Kimball, R., and Ross (2011) ที่กล่าวว่า คลังข้อมูล (Data Warehouse) เป็นส่วน
สําคัญที่ใช้ในการเก็บข้อมูลธุรกรรมต่างๆ ที่องค์การต้องพัฒนาให้มีประสิทธิภาพเพ่ือให้พร้อมในการ
เก็บข้อมูลเสียก่อน หลังจากนั้นจึงทําการพัฒนาแพลตฟอร์มหรืออุปกรณ์ (Device) ต่างๆ ที่ใช้ในการ
เก็บข้อมูล เนื่องจากคลังข้อมูลเป็นที่เก็บข้อมูลดิบทุกอย่างถ้าคลังข้อมูลไม่มีประสิทธิภาพก็จะส่งผลต่อ
คุณภาพของข้อมูลที่จัดเก็บผ่านแพลตฟอร์มหรืออุปกรณ์ต่างๆ ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ 
Oluwaseun (2019) ที่พบว่า การออกแบบระบบคลังที่มีประสิทธิภาพในการรองรับการจัดเก็บชุด
ข้อมูลเป็นหมวดหมู่ที่สอดคล้องกับการใช้งานและมีขนาดเพียงพอจะทําให้การพัฒนาแพลตฟอร์ม 
(service Platform) เพ่ือจัดเก็บข้อมูลมีประสิทธิภาพและตอบสนององค์การมากขึ้น นอกจากนี้
กิจกรรมที่ 15 จัดทําระบบคลังข้อมูล (Data Warehouse) ยังส่งผลกับกิจกรรมที่ 51 วิเคราะห์
คลังข้อมูลเพ่ือหาแนวทางพัฒนาธุรกิจ (Business Analytics) สอดคล้องกับคํากล่าวของ สุวรรณี 
อัศวกุลชัย (2558) และ กิตติพงษ์ กลมกล่อม (2552) ที่กล่าวไปในทิศทางเดียวกันว่า องค์การที่มี
คลังข้อมูลที่มีประสิทธิภาพจะทําให้ผู้บริหารมีระบบการตัดสินใจในธุรกิจที่สามารถสรุปรวมข้อมูลมา
วิเคราะห์ตามความต้องการได้ตลอดเวลาและทันเหตุการณ์เพ่ือประโยชน์ทางธุรกิจ 

กิจกรรมที่ 16 จัดทําระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) ส่งผลต่อ
กิจกรรมที่ 37 ให้บริการชําระค่าบริการใช้อิเล็กทรอนิกส์ (Smart Card) กิจกรรมที่ 38 บริการ
ตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันที (Real Time) ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service 
Platform) สอดคล้องกับ Philipe (2004) ที่กล่าวว่า การนําระบบบัตร Smart Card มาใช้ในระบบ
ขนส่งมวลชนที่ดีต้องมาจากการที่มีระบบการเข้าถึงหรือแพลตฟอร์มที่มีความพร้อมและสะดวกต่อการ
ใช้งานอีกทั้งยังต้องมีการแสดงข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อการเดินทางของผู้โดยสาร เช่น ตารางเวลา 
หรือรอบการเดินรถต่างๆ และสอดคล้องกับงานวิจัยของ เนื่องวงศ์ ทวยเจริญ (2559) ที่พบว่าการใช้
แพลตฟอร์มออนไลน์สามารถคํานวณระยะการเดินทาง ณ ขณะนั้นได้ ทําให้ ผู้โดยสารสามารถ
ประมาณการเส้นทางและเลือกรูปแบบการเดินทางที่ประหยัดเวลาและเหมาะสมกับเป้าหมายการ
เดินทางได้มากขึ้น และยังสอดคล้องกับ ศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ 
(2558) ที่ทําการศึกษาการบริหารเวลาและคาดการณ์การเข้าป้ายของรถโดยสารประจําทางผ่าน
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แพลตฟอร์มโทรศัพท์เคลื่อนที่ พบว่าสามารถข้อมูลที่ได้มาคํานวณระยะเวลาตามตารางการเดินรถ
ของสายรถเมล์ที่จะเข้าถึงป้ายต่างๆ ได้อย่างแม่นยํา นอกจากนี้จัดทําระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ 
(Service Platform) ยังส่งผลต่อกิจกรรมที่ 42 การเพ่ิมจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนประเภท
อ่ืนๆ เช่น ระบบราง และระบบขนส่งทางน้ํา สอดคล้องกับ สํานักเลขาธิการสภาผู้แทนราษฏร (2560) 
ที่กล่าวว่า ระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) เป็นสิ่งสําคัญที่ทําให้เกิดการเชื่อมต่อ
ของระบบขนส่งมวลชน เนื่องจากจะทําให้ผู้ประกอบการและภาครัฐทราบถึงความหนาแน่นและความ
เพียงพอของระบบการจัดเส้นทางที่ชัดเจนสอดคล้องกับความเป็นจริง ซึ่งสามารถนํามาปรับเส้นทาง
การให้บริการร่วมกับผู้ประกอบการให้มีคุณภาพชีวิตระหว่างการเดินทางที่ดีขึ้น 

กิจกรรมที่ 19 การตรวจจับ (Sensor) แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะขับขี่ ส่งผลต่อกิจกรรมที่ 
51 วิเคราะห์คลังข้อมูลเพ่ือหาแนวทางพัฒนาธุรกิจ (Business Analytics) สอดคล้องกับ 

Constantinos et al. (2018) ที่กล่าวว่า ระบบเทคโนโลยีตรวจจับ (Sensor) ระหว่างการขับขี่เป็น
หนึ่งในส่วนสําคัญของระบบการจัดการขนส่งอัจฉริยะ เนื่องจากระบบตรวจจับอัตโนมัติจะส่งข้อมูลที่
ตรวจจับได้ไว้ในฐานข้อมูล ซึ่งทําให้ผู้บริหารสามารถนําข้อมูลเหล่านี้ไปประมวลผลเพ่ือประโยชน์ใน
การพัฒนาการดําเนินงานทางธุรกิจได้มากยิ่งขึ้น และสอดคล้องกับผลการวิจัยของ เดชวิทธ์รัศมี และ
ธงรบ อักษร (2560) ที่พบว่าระบบตรวจจับอัตโนมัติสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพให้กับการจัดการธุรกิจ
ได้เป็นอย่างดี เนื่องจากระบบตรวจจับอัตโนมัติจะตรวจจับพร้อมส่งค่าไปยังฐานข้อมูล ทําให้องค์การ
มีฐานข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data) และทําให้ผู้ประกอบการสามารถนําข้อมูลที่ได้มาวางแผนในการ
จัดการและพัฒนาธุรกิจได้อย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

กิจกรรมที่ 24 ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ (NGV) และ น้ํามัน
ดีเซล B20 และกิจกรรมที่ 25 เพ่ิมสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (Electric Vehicle) ส่งผล
ให้เกิดกิจกรรมที่ 43 มีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง สอดคล้อง
กับงานวิจัยของ วีรพันธ์ รุจิเกียรติกําจร และวีรินทร์ หวังจิรนิรันดร (2556) ที่พบว่า รถโดยสารที่ใช้
พลังงานทางเลือก ได้แก่ ก๊าซธรรมชาติ สามารถลดมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมได้เป็นอย่างดี เนื่องจาก
ระบบการเผาไหม้เชื้อเพลิงก่อให้เกิดมลพิษจํานวนน้อยกว่าการใช้ระบบน้ํามันเป็นอย่างมาก อีกทั้งยัง
ได้รับผลกระทบจากราคาพลังงานน้อยกว่ารถโดยสารที่ใช้พลังงานน้ํามัน เนื่องจากราคาก๊าซธรรมชาติ
มีความผกผันน้อยกว่าราคาน้ํามันเชื้อเพลิง และสอดคล้องกับงานวิจัยของ คงเดช พะสีนาม และวีรชัย 
อาจหาญ (2559) ที่พบว่ารถที่ใช้พลังงานไบโอดีเซลที่ผสมแอลกอฮอล์ตั้งแต่ 20 เปอร์เซนต์ (B20)   
ขึ้นไป สามารถลดมลพิษได้มากกว่ารถยนตร์ที่ใช้พลังงานน้ํามันเชื้อเพลิง ซึ่งทําให้ส่งผลเสียต่อ
สิ่งแวดล้อมลดลง นอกจากนี้ สุชาติ เซี่ยงซิน และคณะ (2560) ทําการวิจัย พบว่ารถโดยสารที่ใช้
พลังงานไฟฟ้านอกจากจะเป็นการลดมลพิษให้กับสิ่งแวลดล้อมแล้ว ยังสามารถลดการนําเข้าพลังงาน
น้ํามนัเชื้อเพลิงซึ่งเป็นประโยชน์ต่อด้านเศรษฐกิจของประเทศเป็นอย่างมาก 
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สรุปได้ว่าเมื่อกระทรวงคมนาคม และองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพมีนโยบายและ
แผนการให้ผู้ประกอบการรถร่วมบริการปรับเปลี่ยนมาใช้ระบบระบบการจัดการการขนส่งอัจฉริยะ 
(Smart Mobility) ทําให้ผู้ประกอบการต้องปรับตัวเป็นอย่างมาก โดยต้องเริ่มจากการลงทุนพัฒนา
ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อรองรับระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่จะนํามาใช้ในอนาคตอันใกล้นี้ ในส่วน
ต่อมาผู้ประกอบการต้องมีการพัฒนาระบบซอฟต์แวร์เพ่ือให้ผู้ใช้งานทั้งผู้โดยสารและพนักงานของ
บริษัทเองมีความสะดวกในการใช้งาน อีกทั้งผู้ประกอบการต้องมีการวางระบบตรวจจับแบบทันที 
(Sensor) ต่างๆ เพ่ือแจ้งเตือนพนักงานขับรถและผู้โดยสารเพ่ือสร้างความปลอดภัยขณะอยู่บนรถ
โดยสารมากขึ้น นอกจากนี้ผู้ประกอบการต้องจัดทําคลังข้อมูลกลาง (Data Warehouse) สําหรับเก็บ
ข้อมูลธุรกรรมต่างๆ ของการให้บริการแก่ผู้โดยสารผ่านแพลตฟอร์ม (Platform) การให้บริการข้อมูล
ตารางการโดยสารและบริการอื่นๆ ที่เก่ียวข้อง รวมถึงการรับชําระเงินออนไลน์ผ่านบัตร Smart Card 
ซึ่งข้อมูลเหล่านี้ผู้ประกอบการสามารถนํามาวิเคราะห์เพ่ือพัฒนา ขยายธุรกิจร่วมกับธุรกิจต่างๆ ได้ 
และรวมถึงสามารถลดปัญหาการทุจริตจากการเก็บค่าโดยสารแบบปกติซึ่งเป็นปัญหาที่ส่งผลกระทบ
ต่อรายได้ขององค์การโดยตรง เนื่องจากการชําระเงินออนไลน์ผ่านบัตร Smart Card ผู้ประกอบการ
สามารถทราบจํานวนการขึ้นลงของผู้โดยสารได้อย่างแม่นยํา และในอนาคตอันใกล้นี้ ชุดข้อมูลขนาด
ใหญ่ที่จัดเป็นหมวดหมู่จะมีมูลค่าทางธุรกิจสูงมากจากการที่ข้อมูลเหล่านี้สามารถนําไปประยุกต์ใช้เพ่ือ
พัฒนาผลิตภัณฑ์และบริการในเชิงพาณิชย์ได้ 

ในด้านมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมเป็นอีกประเด็นที่ผู้ประกอบการถูกกําหนดให้ต้องดําเนินงาน 
ปัจจุบันผู้ประกอบการต้องใช้รถยนต์พลังงานทางเลือกตามข้อกําหนดขององค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพที่กําหนดให้รถโดยสารที่ให้บริการต้องใช้พลังงานเชื้อเพลิงไบโอดีเซลที่มีส่วนผสมแอลกอฮอล์
ตั้งแต่ 20 เปอร์เซ็นต์ขึ้นไป ซึ่งเป็นต้นทุนของผู้ประกอบการแต่เพราะถึงราคาพลังงานจะถูกกว่า
พลังงานน้ํามันดีเซล แต่ค่าบํารุงรักษานั้นสูงกว่ารถโดยสารที่ใช้พลังงานน้ํามันดีเซลแบบเดิมอยู่มาก 

เห็นได้ว่าการพัฒนากระบวนการทางธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะที่กล่าวมาจะต้องมีการ
ลงทุนที่สูงมาก ทั้งในด้านเงินลงทุนและวิธีคิดในการทําธุรกิจที่เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม ดังนั้น
ผู้ประกอบการควรให้ความสําคัญกับการเปลี่ยนแปลงที่กําลังจะเกิดขึ้นนี้ เนื่องจากเมื่อถูกนํามาบังคับ
ใช้อย่างเป็นทางการแล้วผู้ประกอบการที่ไม่ปรับตัวหรือปรับตัวไม่ทันจะต้องออกจากธุรกิจไปในที่สุด 
 

2.3 ด้านผลลัพธ์ 
กิจกรรมที่ 36 ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานที่บริเวณจุดรอรถให้มีการเข้าถึง

สําหรับผู้พิการ ผู้ต้องการความช่วยเหลือพิเศษ มีความเสมอภาคและเท่าเทียมตามแนวทางการ
ออกแบบเพ่ือทุกคน (Universal Design) กิจกรรมที่ 37 มีระบบชําระค่าบริการด้วยบัตร
อิเล็กทรอนิกส์ (Smart Card) กิจกรรมที่ 38 มีบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันที 
(Real Time) ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) กิจกรรมที่ 42 การเพ่ิมจุดเชื่อมต่อ
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กับระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนๆ เช่น ระบบราง และระบบขนส่งทางน้ํา เป็นต้น กิจกรรมที่ 43 มี
การพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง และกิจกรรมที่ 45 มีการคํานวณ
อัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรมอย่างต่อเนื่อง ส่งผลกับกิจกรรมที่ 1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมา
ปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและครบถ้วน สอดคล้องกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (2561) ที่ประกาศไว้
ในระเบียบองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ว่าด้วยการบริหารจัดการและการกํากับดูแลรถโดยสาร
เอกชนร่วมบริการ 2560 มีเนื้อหาเกี่ยวกับการกํากับดูแลผู้ประกอบการรถร่วมบริการโดยสรุปว่า 
ผู้ประกอบการต้องมีส่วนในการร่วมเสนอแนะและปรับปรุงสภาพรถให้คนทุกกลุ่มสามารถเข้าใช้
บริการได้อย่างสะดวก ซึ่งทําให้ผู้ประกอบการมีต้นทุนเพ่ิมเติม ประเด็นต่อมาผู้ประกอบการต้องมี
ระบบจัดเก็บเงินที่โปร่งใส่ตรวจสอบได้อย่างมีประสิทธิภาพซึ่งผู้ประกอบการสามารถดําเนินได้สะดวก
เนื่องจากผู้ประกอบการส่วนหนึ่งได้เตรียมความพร้อมสําหรับการนําระบบชําระค่าบริการด้วยบัตร
อิเล็กทรอนิกส์ (Smart Card) มาใช้เพ่ือความสะดวกแก่ผู้โดยสารและเพ่ือเก็บข้อมูลธุรกรรมต่างๆ 
ผ่านบัตร ซึ่งเป็นประโยชน์ต่อผู้ประกอบการในการนําข้อมูลไปพัฒนาธุรกิจ ต้องรายงานผลการ
ดําเนินงานทั้งในด้านการให้บริการผู้โดยสารทุกกลุ่ม การจัดเก็บค่าโดยสาร ตารางการเดินรถ ระบบ
เทคโนโลยีต่างๆ ที่นํามาใช้ในการเดินรถ และนําเสนอข้อมูลเกี่ยวกับปริมาณผู้โดยสาร ณ จุดเชื่อมต่อ
ต่างๆ นอกจากนี้ยังต้องรายงานข้อมูลมาตรฐานรถโดยสารที่ให้บริการ ตลอดจนอัตราการจัดเก็บค่า
โดยสารและผลประกอบการให้แก่องค์การขนส่งมวชนกรุงเทพทราบและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องร้องขอ 
เพ่ือร่วมกันปรับปรุงข้อกําหนดสัมปทานเพื่อให้ผู้ประกอบการนํามาปฏิบัติต่อไป 

โดยผู้เชี่ยวชาญคนที่ 4 มีความคิดเห็นเกี่ยวกับความสัมพันธ์ของกิจกรรมที่ 36 ประสาน
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานที่บริเวณจุดรอรถให้มีการเข้าถึงสําหรับผู้พิการ ผู้ต้องการความ
ช่วยเหลือพิเศษ มีความเสมอภาคและเท่าเทียมตามแนวทางการออกแบบเพ่ือทุกคน (Universal 
Design) และกิจกรรมที่ 43 การพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่องส่งผล
กับกิจกรรมที่ 7 กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการประมาณการรายได้  (Income) 
รายจ่าย (Expenses) ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการดําเนินธุรกิจ (Yield) และอัตราการ
เติบโตของกิจการ (Growth Ratio)  สอดคล้องกับ สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
(2558) ที่กล่าวว่า ระบบการเข้าถึงจุดเชื่อมต่อและจุดขึ้นลงรถโดยสารต้องมีการพัฒนาตามแนวคิด
การออกแบบเพ่ือคนทั้งมวล (Universal Design) เพ่ือพัฒนาคุณภาพชีวิตในการเดินทางให้กับ
ประชาชน ซึ่งผู้ประกอบการรถโดยสารทั้งภาครัฐและเอกชนต้องปรับปรุงสภาพรถให้สอดคล้องกับ
แนวทางการพัฒนาดังกล่าว เช่น การปรับเปลี่ยนรถโดยสารให้เป็นระบบประตูกว้างที่ ผู้พิการที่ใช้วีล
แชร์สามารถขึ้นได้อย่างสะดวก การปรับเปลี่ยนรถในอนาคตต้องเป็นรถโดยสารสาธารณะพ้ืนระดับต่ํา
มีบันไดพิเศษสําหรับเด็ก คนชรา และคนพิการที่ได้มาตรฐานสากล นอกจากนี้จากแนวนโยบายและ
แผนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนยังกําหนดให้ผู้ประกอบการรถร่วมบริการต้องใช้รถโดยสารที่มี
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มลพิษน้อยลงจนถึงไม่มีเลย เช่น รถโดยสารที่ใช้พลังงานไฟฟ้าเพ่ือให้เกิดความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
อย่างต่อเนื่องและยั่งยืน ซึ่งส่งผลต่อต้นทุนการดําเนินงานของผู้ประกอบการในการดําเนินงาน 

นอกจากนี้ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 3 มีความคิดเห็นเกี่ยวกับความสัมพันธ์ของกิจกรรมที่ 45 มี
การคํานวณอัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรมอย่างต่อเนื่อง กิจกรรมที่ 49 มีการวิเคราะห์ข้อมูลจํานวน
ผู้โดยสารโดยจําแนกเป็นพ้ืนที่และช่วงเวลา (Transaction Data)  กิจกรรมที่ 50 มีการวิเคราะห์
ข้อมูลการทําธุรกรรมจากแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) แก่ผู้โดยสาร และกิจกรรมที่ 
51 มีการวิเคราะห์ข้อมูลจากคลังข้อมูลเพ่ือหาแนวทางพัฒนาธุรกิจ (Business Analytics) ส่งผลกับ
กิจกรรมที่ 7 กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการประมาณการรายได้  (Income) 
รายจ่าย (Expenses) ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการ ดําเนินธุรกิจ (Yield) และอัตรา
การเติบโตของกิจการ (Growth Ratio) สอดคล้องกับงานวิจัยของ นิลาวัลย์ ทรงศรี และ ปริญญา ศรี
รักษา (2560) ที่พบว่าอัตราค่าโดยสารรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพมหานครยังอยู่ในระดับต่ํา 
ผู้โดยสารจึงมีความพึงพอใจในระดับมาก แต่ขณะเดียวกันก็ส่งผลกระทบต่อผลการดําเนินงานที่ไม่
สามารถปรับราคาท่ีสะท้อนต้นทุนที่แท้จริงได้ และสอดคล้องกับ กิตติยา ยิษฐาณิชกุล (2562) ที่กล่าว
ว่าระบบการคํานวณอัตราค่าโดยสารส่งผลต่อธุรกิจของผู้ประกอบการทางภาครัฐควรปรับเปลี่ยน
วิธีการคํานวณอัตราที่สะท้อนต้นทุนที่แท้จริง ซึ่งจะทําให้ผู้ประการสามารถพัฒนาด้านการบริการได้
มากขึ้น สอดคล้องกับงานวิจัยของ Robert, et, al. (2016) ที่พบว่าระบบขนส่งมวลชนในเขตเมืองที่มี
แพลตฟอร์มหรืออุปกรณ์ต่างๆ ในการจัดเก็บข้อมูลที่ดี ประกอบกับการมีการนําข้อมูลขนาดใหญ่ (Big 
Data) มาวิเคราะห์เพ่ือใช้ในการตัดสินใจทางธุรกิจจะทําให้เกิดประโยชน์ทางธุรกิจต่อผู้ประกอบการ
เป็นอย่างมาก เนื่องจากผู้ประกอบการธุรกิจมีข้อมูลที่เกิดจากกระบวนการดําเนินงานจริงอยู่ทั่วทั้ง
ระบบทําให้สามารถแก้ปัญหาและพัฒนาธุรกิจได้ตรงประเด็นมากขึ้น รวมถึงยังช่วยให้ผู้ประกอบการ
ลดต้นเหตุและลดโอกาสที่จะเกิดความเสียหายแก่ธุรกิจ ซึ่งทําให้ผู้ประกอบการสามารถกําหนด
เป้าหมายและผลประโยชน์ทางธุรกิจได้ดีขึ้น 

ผู้ประกอบการธุรกิจรถร่วมบริการในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่ผ่านมาจะต้อง
รายงานผลการดําเนินงานในด้านความสะดวก ความปลอดภัย ปัญหาและแนวทางการพัฒนาเส้นทาง
การเดินรถในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครแก่องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ รวมถึงต้องรายงานผล
ประกอบการในกรณีที่หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องร้องขอข้อมูล เนื่องจากธุรกิจรถโดยสารสาธารณะ
ร่วมบริการเป็นธุรกิจที่ได้รับสัมปทาน จึงมีกฎหมายควบคุมหลายตัว เมื่อกระทรวงคมนาคมและ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพกําหนดให้ระบบขนส่งมวลชนในเขตเมืองต้องเปลี่ยนเป็นระบบขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะในอนาคตอันใกล้นี้โดยกําหนดไว้ในแผนยุทธศาตร์ ดังนั้นเพ่ือให้มีความพร้อมและเกิด
การพัฒนาตามแผนงานและข้อกําหนดในสัมปทานและข้อบังคับที่เกี่ยวข้องผู้ประกอบการควรมีความ
พร้อมในด้านการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือการจัดการอย่างเป็นระบบ นอกจากเรื่องเทคโนโลยีที่
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นํามาประยุกต์ใช้เพื่ออํานวยความสะดวก ความปลอดภัยต่อประชาชนและสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืนแล้ว 
ผู้ประกอบการยังต้องพัฒนาความรู้และทักษะการนําข้อมูลจํานวนมากที่เกิดจากกระบวนการ
ดําเนินงานมาวิเคราะห์เพ่ือแก้ไขปัญหาและพัฒนาการดําเนินงานให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  สิ่ง
สําคัญคือต้องนําข้อมูลจํานวนมากที่เกิดขึ้นมาศึกษาความเป็นไปได้ทางธุรกิจเพ่ือสร้างความเติบโต
ให้กับองค์การ เนื่องจากในการพัฒนาระบบอัจฉริยะนั้น ผู้ประกอบการต้องใช้เงินลงทุนสูง 

จากผลการวิจัยพบว่าการจัดการธุรกิจขนส่งมวลอัจฉริยะชนของภาคเอกชนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่ได้สร้างขึ้น เป็นการอธิบายถึงความสัมพันธ์ขององค์ประกอบที่
เกี่ยวข้องในเชิงระบบ ประกอบด้วย ปัจจัยนําเข้า กระบวนการ และผลลัพธ์ โดยปัจจัยนําเข้ามี
องค์ประกอบหลัก ได้แก่ ข้อกําหนด และแผนการดําเนินงาน ด้านกระบวนการมีองค์ประกอบหลัก 
ได้แก่ เทคโนโลยีสารสนเทศ กระบวนการสร้างความปลอดภัย กระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม และกระบวนการพัฒนาคุณภาพการบริการ และด้านผลลัพธ์มีองค์ประกอบหลัก ได้แก่ 
ความสะดวก ความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ความยั่งยืน ความเป็นเมือง และข้อมูลขนาดใหญ่ 

โดยมีกิจกรรมทางการจัดการที่สําคัญ 18 กิจกรรม จําแนกได้ดังนี้ ด้านปัจจัยนําเข้า 2 
กิจกรรม  ได้แก่ กิจกรรมที่ 1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและครบถ้วน 
และกิจกรรมที่ 7 กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการประมาณการรายได้  (Income) 
รายจ่าย (Expenses) ต่อปี กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการ ดําเนินธุรกิจ (Yield) และอัตรา
การเติบโตของกิจการ (Growth Ratio) ด้านกระบวนการ จํานวน 7 กิจกรรม ได้แก่ กิจกรรมที่ 11 
จัดทําการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศเพ่ือการสื่อสาร ( Information Network) 
กิจกรรมที่ 13 นําระบบซอฟต์แวร์ (Software) การจัดการเดินรถมาใช้ในการดําเนินงาน กิจกรรมที่ 
15 จัดทําระบบคลังข้อมูล (Data Warehouse) กิจกรรมที่ 16 จัดทําระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ 
(Service Platform) กิจกรรมที่ 19 การตรวจจับ (Sensor) แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะขับขี่ และ
กิจกรรมที่ 24 ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ (NGV) และ น้ํามันดีเซล B20 
กิจกรรมที่ 25 เพ่ิมสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (Electric Vehicle) และด้านผลลัพธ์ 
จํานวน 9 กิจกรรม ได้แก่ กิจกรรมที่ 36 ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานที่บริเวณจุดรอรถให้
มีการเข้าถึงสําหรับผู้พิการ ผู้ต้องการความช่วยเหลือพิเศษ มีความเสมอภาคและเท่าเทียม ตาม
แนวทางการออกแบบเพ่ือทุกคน (Universal Design) กิจกรรมที่ 37 ให้บริการชําระค่าบริการใช้
อิเล็กทรอนิกส์ (Smart Card) กิจกรรมที่ 38 มีบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันที 
(Real Time) ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) กิจกรรมที่ 42 การเพ่ิมจุดเชื่อมต่อ
กับระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนๆ เช่น ระบบราง และระบบขนส่งทางน้ํา เป็นต้นกิจกรรมที่ 43 มี
การพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง กิจกรรมที่ 45 มีการคํานวณอัตรา
ค่าโดยสารที่เป็นธรรมอย่างต่อเนื่อง กิจกรรมที่ 49 มีการวิเคราะห์ข้อมูลจํานวนผู้โดยสารโดยจําแนก
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เป็นพ้ืนที่และช่วงเวลา (Transaction Data) กิจกรรมที่ 50 มีการวิเคราะห์ข้อมูลการทําธุรกรรมจาก
แพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) แก่ผู้โดยสาร และกิจกรรมที่ 51 มีการวิเคราะห์
คลังข้อมูลเพือ่หาแนวทางพัฒนาธุรกิจ (Business Analytics) 

แนวทางการจัดการที่พัฒนาขึ้นนี้เป็นประโยชน์ต่อผู้ประกอบการขนส่งมวลชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในการนําไปประยุกต์ใช้ในการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพอย่างเป็นระบบได้ อีกทั้งยังมีลักษณะของ
กิจกรรมการดําเนินงานในองค์ประกอบต่างๆ ที่ชัดเจน ทําให้ผู้ประกอบการสามารถดําเนินงานให้
บรรลุตามเป้าหมายที่ตั้งไว้ได ้

 
ข้อเสนอแนะ 

ข้อเสนอแนะที่ได้จากการวิจัย 
รูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่

พัฒนาขึ้นนี้ครอบคลุมด้านปัจจัยนําเข้า ด้านกระบวนการ และด้านผลลัพธ์เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพด้วย
แนวคิดการจัดการอัจฉริยะ โดยประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศตามนโยบายการพัฒนา
ผู้ประกอบการขนส่งมวลชนภาคเอกชนที่ขึ้นทะเบียนกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กระทรวง
คมนาคม ทั้งนี้ผู้ประกอบการสามารถนํารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลทีพั่ฒนาขึ้นไปปรับใช้ตามบริบทของตน โดยเฉพาะกิจกรรมที่เกี่ยวข้อง
กับการนําข้อกําหนดในการดําเนินงานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัด กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน 
การจัดทําการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศเพ่ือการสื่อสาร การนําระบบซอฟต์แวร์ 
(Software) การจัดการเดินรถมาใช้ในการดําเนินงาน จัดทําระบบคลังข้อมูล จัดทําระบบแพลตฟอร์ม
การให้บริการ การตรวจจับ (Sensor) แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะขับขี่ ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลือก 
เช่น ก๊าซธรรมชาติ (NGV) และน้ํามันดีเซล B20 หาแนวทางการนํารถโดยสารพลังงานไฟฟ้ามาใช้ 
ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานที่บริเวณจุดรอรถให้มีการเข้าถึงสําหรับคนทุกกลุ่มรวมถึงผู้
ต้องการความช่วยเหลือพิเศษต้องมีความเสมอภาคและเท่าเทียมตามแนวทางการออกแบบเพ่ือทุกคน 
มีการจัดทําระบบชําระค่าบริการอิเล็กทรอนิกส์ จัดทําบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบ
ทันที (Real Time) ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ นอกจากนี้การเพ่ิมจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่ง
มวลชนประเภทอื่นๆ การพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง มีการคํานวณ
อัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรมอย่างต่อเนื่อง มีการวิเคราะห์ข้อมูลจํานวนผู้โดยสารโดยจําแนกเป็นพ้ืนที่
และช่วงเวลา มีการวิเคราะห์ข้อมูลการทําธุรกรรมจากแพลตฟอร์มการให้บริการแก่ผู้โดยสาร และมี
การวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือหาแนวทางพัฒนาธุรกิจ ที่ให้ความสําคัญกับการใช้ระบบการจัดการขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะในการเพ่ิมประสิทธิภาพให้กับผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะภาคเอกชน 
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สําหรับผู้ประกอบการที่เริ่มต้นพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือการจัดการธุรกิจขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะควรรวมกันเป็นเครือข่ายโดยเฉพาะอย่างยิ่งเครือข่ายกับหน่วยงานภาครัฐและบริษัท
ขนส่งมวลชนที่มีขนาดใหญ่ที่มีผู้เชี่ยวชาญให้คําปรึกษาและแก้ปัญหาร่วมกัน เช่น มีการเสนอให้
ร่วมกันตั้งบริษัทหรือจ้างบริษัทด้านพัฒนาระบบสารสนเทศส่วนกลางขึ้นมาเพ่ือบริหารจัดการข้อมูล
สารสนเทศร่วมกันเพ่ือลดภาระด้านโครงสร้างของต้นทุนทางธุรกิจลง ตลอดจนมีการวิจัยและพัฒนา
รถโดยสารพลังงานทดแทนแบบครบวงจรขึ้นในประเทศ เพ่ือความได้เปรียบทางการแข่งขันต่อไปใน
อนาคต 

 
ข้อเสนอแนะเชิงการจัดการส าหรับผู้ประกอบการ 
1. ผู้ประกอบการควรให้ความสําคัญกับการทําความเข้าใจข้อกําหนดในการดําเนินการให้

ชัดเจน เนื่องจากธุรกิจรถร่วมบริการขนส่งมวลชนเป็นการให้บริการสาธารณะ และเป็นธุรกิจประเภท
สัมปทาน ที่มีกฎระเบียบ ข้อบังคับ และบทลงโทษที่ชัดเจน ผู้ประกอบการต้องนําข้อกําหนดมา
พิจารณาร่วมกับความเป็นไปได้ทางธุรกิจรวมถึงการประมาณการผลประกอบการของธุรกิจ และควร
หารือเก่ียวกับแนวทางการดําเนินงานร่วมกันกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพเนื่องจากเป็นผู้มีอํานาจ
ในการกํากับดูแลสัมปทาน 

2. ผู้ประกอบการควรพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศให้มีความพร้อมใน
การเชื่อมต่อกับระบบของหน่วยงานกลาง ส่วนสําคัญที่ ผู้ประกอบการต้องเร่งพัฒนาคือระบบ
คลังข้อมูลกลาง (Data Warehouse) และระบบแพลตฟอร์ม (Platform) การใช้งานที่เกี่ยวข้องกับ
การให้บริการขนส่งมวลชนสาธารณะ โดยอาจร่วมกันเป็นเครือข่ายแล้วพัฒนาร่วมกันเพ่ือลดต้นทุน
การดําเนินงาน อีกทั้งในด้านรถโดยสารที่ให้บริการผู้ประกอบการควรพัฒนาให้เป็นไปตามมาตรฐาน
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กล่าวคือ ต้องใช้รถโดยสารที่ช้พลังงานทางเลือกตั้งแต่มาตรฐาน
พลังงานไบโอดีเซล B20 ขึ้นไป และต้องเตรียมการในการนํารถโดยสารพลังงานไฟฟ้ามาใช้ในอนาคต
อันใกล้นี้ เนื่องจากแนวโน้มความต้องการรถโดยสารพลังงานไฟฟ้ามีจํานวนเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง
ประกอบกับต้องใช้ระยะเวลาในการประกอบพอสมควรและต้องนําเข้าจากต่างประเทศ เพ่ือให้เกิด
ความพร้อมเมื่อข้อกําหนดเกี่ยวกับมาตรฐานรถพลังงานไฟฟ้านํามาประกาศใช้ ทั้งนี้ถ้าผู้ประกอบการ
ไม่สามารถดําเนินงานตามเงื่อนไขได้อาจเป็นเหตุให้ถูกระงับหรือยกเลิกสัญญา ซึ่งจะเกิดความเสียหาย
ต่อผู้ประกอบการเป็นอย่างมาก 

3. ผู้ประกอบการควรร่วมเสนอแนะแนวทางการออกแบบปรับปรุงจุดขึ้นลงรถโดยสารเพ่ือให้
สะดวกกับผู้โดยสารทุกกลุ่ม (Universal Design) ประเด็นต่อมาควรนําระบบชําระค่าบริการด้วยบัตร
อิเล็กทรอนิกส์ (Smart Card) มาใช้เพ่ือให้สอดคล้องกับพฤติกรรมการชําระเงินในปัจจุบันที่ใช้การ
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ชําระเงินผ่านระบบออนไลน์มากขึ้น รวมถึงควรให้ผู้โดยสารสามารถตรวจสอบตารางเวลารถโดยสาร
แบบทันที (Real Time) ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) 

4. ผู้ประกอบการควรมีการปรับปรุงและพัฒนามาตรฐานรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
อย่างต่อเนื่อง และควรพิจารณาจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนๆ เช่น ระบบราง และ
ระบบขนส่งทางน้ํา เป็นต้น 

5. ผู้ประกอบการควรร่วมกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพในการคํานวณอัตราค่าโดยสารที่
เป็นธรรมอย่างต่อเนื่อง โดยนําผลการศึกษาจากหน่วยงานกลาง เช่น สถาบันวิจัยเพ่ือพัฒนาประเทศ
ไทยมาประกอบการพิจารณา และควรมีหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องมาร่วมหาแนวทางร่วมกัน เช่น 
การคํานวณอัตราค่าโดยสารที่สะท้อนต้นทุนที่แท้จริง แต่ภาครัฐให้การสนับสนุนประชาชนผ่านบัตร
สวัสดิการรัฐสําหรับผู้มีรายได้น้อย ซึ่งปัจจุบันยังดําเนินการอยู่แต่ยังมีเงื่อนไขที่ไม่สอดคล้องกับสภาพ
ความเป็นจริงทางสังคม 

6. ผู้ประกอบการบางส่วนที่นําระบบการวิเคราะห์ข้อมูลจํานวนผู้โดยสารโดยจําแนกเป็น
พ้ืนที่และช่วงเวลา (Transaction Data) และมีการทดลองเก็บและวิเคราะห์ข้อมูลการทําธุรกรรมจาก
แพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) แก่ผู้โดยสารมาทดลองใช้ ควรนําข้อมูลดังกล่าวมา
ประมวลผลถึงความเป็นไปได้ในการพัฒนาและต่อยอดธุรกิจ หรือสามารถจําแนกข้อมูลดังกล่าว
จําหน่ายให้กับกลุ่มธุรกิจต่างๆ ได้ เนื่องจากกลุ่มธุรกิจขนาดใหญ่ในปัจจุบันใช้การพัฒนาธุรกิจตัวเอง
บนฐานของข้อมูลเป็นหลัก 

7. ผู้ประกอบควรให้ความสําคัญและทําความเข้าใจเกี่ยวกับ กฎหมายคุ้มครองข้อมูลส่วน
บุคคล ที่กําลังจะบังคับใช้ เนื่องจากการเก็บข้อมูลจากการดําเนินงานขององค์การเกี่ยวข้องโดยตรงกับ
ผู้ใช้บริการ    

 
ข้อเสนอแนะเชิงทฤษฎี 
การวิจัยในครั้งนี้ทําให้ทราบถึงขั้นตอนและองค์ประกอบของรูปแบบการจัดการอัจฉริยะใน

บริบทเฉพาะธุรกิจขนส่งมวลชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยแบ่งออกเป็น 3 ด้านหลัก
ตามทฤษฎีเชิงระบบ ได้แก่ ปัจจัยนําเข้า กระบวนการ และผลลัพธ์ โดยสามารถสรุปไดดั้งต่อไปนี้ 

ด้านปัจจัยนําเข้าของแนวทางการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ ควรเริ่มต้นจากการ
วิเคราะห์ข้อกําหนดในการดําเนินงานร่วมกับหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง เนื่องจากธุรกิจขนส่งมวลชน
สาธารณะเป็นธุรกิจประเภทสัมปทานที่มีกฏหมายเฉพาะควบคุมการดําเนินงาน ประกอบการกับการ
วิเคราะห์องค์ประกอบและความเป็นไปได้ทางธุรกิจ โดยให้ความสําคัญกับการกําหนดวัตถุประสงค์
และเป้าหมายที่ชัดเจนเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายทางธุรกิจที่กําหนดไว้ 
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ด้านกระบวนการรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะนั้น เมื่อทราบข้อกําหนดและ
มีแผนการดําเนินงานที่ชัดเจนแล้ว ควรพิจารณาองค์ประกอบที่สําคัญ ได้แก่ องค์ประกอบเทคโนโลยี 
องค์ประกอบกระบวนการสร้างความปลอดภัย องค์ประกอบกระบวนการสร้างความเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม และองค์ประกอบกระบวนการพัฒนาคุณภาพการบริการ ซึ่งองค์ประกอบดังกล่าวนี้ส่งผล
ให้ผู้ประกอบการได้ผลลัพธ์ตามเป้าหมายที่กําหนดไว้ 

ด้านผลฃลัพธ์ของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ เมื่อกําหนดองค์ประกอบ
กระบวนการดําเนินงานได้แล้ว เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ตามเป้าหมายควรพิจารณาองค์ประกอบด้านความ
สะดวกเพ่ือทําความเข้าใจคุณลักษณะของการให้บริการขนส่งมวลชน ต่อมาควรพิจารณา
องค์ประกอบความเป็นเมือง เนื่องจากการจัดการขนส่งมวลชนสาธารณะนั้นเป็นส่วนหนึ่งของการ
พัฒนาเมืองในมิติของการเคลื่อนย้ายและการเดินทางของคนในเมืองเพ่ือไปประกอบกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจต่างๆ ประเด็นต่อมาต้องทําความเข้าใจองค์ประกอบของความยั่งยืนในบริบทของธุรกิจ
ขนส่งมวลชนสาธารณะร่วมบริการ โดยให้ความสําคัญกับความอยู่รอดของธุรกิจ ด้านสังคมในที่นี้คือ
ผู้โดยสาร และด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งเห็นได้จากข้อค้นพบของงานวิจัยที่แสดงกิจกรรมสําคัญของ
องค์ประกอบนี้ เช่น มีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง และมีการ
คํานวณอัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรมอย่างต่อเนื่อง สุดท้ายควรพิจารณาองค์ประกอบข้อมูลขนาดใหญ่ 
(Big Data) ซึ่งเป็นส่วนสําคัญของการจัดการอัจฉริยะ เนื่องจากกระบวนการนําระบบเทคโนโลยีต่างๆ 
มาใช้ในการบริหารจัดการธุรกิจ จะทําให้เกิดข้อมูลจํานวนมากในฐานข้อมูล กิจกรรมสําคัญคือต้องมี
การนําข้อมูลจํานวนมากเหล่านี้มาวิเคราะห์เพ่ือตัดสินใจในการปรับปรุงและพัฒนาธุรกิจ ตลอดจน
การขยายธุรกิจบนฐานของข้อมูลตามบริบทเฉพาะของธุรกิจขนส่งแต่ละชนิด 

จากรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะที่พัฒนาขึ้น  นักวิชาการและนักศึกษา
สามารถนําองค์ประกอบของรูปแบบการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะที่พัฒนาขึ้นบนฐานคิดของ
ทฤษฎีระบบนี้ไปประกอบเป็นแนวคิดในการวิจัยเกี่ยวกับการพัฒนารูปแบบการจัดการอัจฉริยะใน
ธุรกิจขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนได้ เพ่ือยกระดับองค์ความรู้ด้านการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ
ประเทศให้สูงขึ้น อีกทั้งยังสอดคล้องกับแนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพการบริการตามแผน
ยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมที่กําหนดไว้ 
 

ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยครั้งต่อไป 
1. จากผลการวิจัย พบว่าผู้เชี่ยวชาญให้ความสําคัญกิจกรรมการใช้รถโดยสารพลังงาน

ทางเลือก เช่น ก๊าซธรรมชาติ(NGV) และ น้ํามันดีเซล B20 การเพ่ิมสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงาน
ไฟฟ้า (Electric Vehicle) อีกทั้งยังต้องมีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่าง
ต่อเนื่อง ซึ่งเป็นผลจากการนําระบบมาตรฐานรถโดยสารที่ลดมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม ประกอบกับการ
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ให้ความสําคัญกับการคํานวณอัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรมกับทุกฝ่าย แสดงให้เห็นว่าสังคมกําลัง
เปลี่ยนไปให้ความสําคัญกับความยั่งยืนมากขึ้น ดังนั้นควรสนับสนุนให้เกิดการวิจัยเกี่ยวกับ
คุณลักษณะความยั่งยืนในระบบนิเวศของธุรกิจขนส่งมวลชนสาธารณะของภาคเอกชนในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ตลอดจนพ้ืนที่เมืองใหญ่ต่างๆ ในประเทศ เพ่ือให้ทราบแนวทางการ
สร้างความยั่งยืนให้กับระบบนิเวศทางธุรกิจดังกล่าวได้อย่างเป็นรูปธรรม 

2. จากผลการวิจัย พบว่ากิจกรรมการจัดการขององค์ประกอบข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data) 
ส่งผลต่อการดําเนินงานของผู้ประกอบการทุกกิจกรรม ชี้ให้เห็นว่ากิจกรรมการจัดเก็บข้อมูลต่างๆ 
รวมถึงความรู้และทักษะในการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ทางธุรกิ จเป็นสิ่งสําคัญเป็น
อย่างมาก ประกอบกับข้อมูลที่เก็บจากภาคสนามพบว่าผู้ประกอบการส่วนใหญ่ยังขาดความเข้าใจ
เกี่ยวกับความสําคัญและประโยชน์ของข้อมูลจํานวนมากที่ได้จากการดําเนินงาน โดยมองว่าเป็นการ
นําเทคโนโลยีมาใช้ทั่วไป ดังนั้นจึงควรส่งเสริมให้มีการวิจัยเกี่ยวกับการพัฒนาทักษะการวิเคราะห์
ข้อมูลทางธุรกิจให้กับผู้ประกอบการเพ่ิมเติมในประเด็นเกี่ยวกับการสร้างมูลค่าเพ่ิมจากข้อมูลการ
ดําเนินงาน 

3. จากผลการวิจัย พบว่าผู้เชี่ยวชาญส่วนใหญ่ให้ความเห็นว่าการจัดการอัจฉริยะเป็น
นวัตกรรมทางความคิดเกี่ยวกับระบบการจัดการธุรกิจมากกว่าการประยุกต์ใช้เทคโนโลยี และระบบนี้
มองถึงความยั่งยืนของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทั้งด้านธุรกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ความคิดที่มีต่อระบบ
การจัดการจึงเป็นสิ่งสําคัญ ดังนั้นจึงควรมีการวิจัยเกี่ยวกับการพัฒนาความรู้ ทักษะ และวิธีคิดให้กับ
ผู้ประกอบการและพนักงานในสถานประกอบการมีความรู้ความเข้าใจและทัศนคติที่ถูกต้องกับระบบ
การจัดการนี้ เนื่องจากงานผู้ควบคุมและนําระบบการจัดการไปใช้ก็คือตัวผู้ประกอบการและพนักงาน
ในสถานประกอบการ 

การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพแบบพหุวิธีการ ใช้เทคนิคการประยุกต์การวิจัยเอกสาร 
การประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานรากในการรวบรวมข้อมูล และสังเคราะห์เป็นแนวทางการจัดการ
ธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชน โดยใช้การประเมินระดับผลกระทบและความน่าจะเป็น
เพ่ือคัดเลือกกิจกรรมการจัดการที่สําคัญ หลังจากนั้นทําการวิเคราะห์ผลกระทบไขว้เพ่ือสังเคราะห์
เป็นแนวทางการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนจากความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญ 
ดังนั้นเพ่ือให้เกิดองค์ความรู้ด้านการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะที่เกิดประสิทธิภาพสูงสุด จึง
ควรมีการศึกษาเกี่ยวกับการสร้างความเติบโตทางธุรกิจด้วย “การจัดการอัจฉริยะ” เพ่ือสร้าง
มูลค่าเพ่ิมในกระบวนการทางธุรกิจของผู้ประกอบการขนส่งมวลชนภาคเอกชนในแต่ละกลุ่มที่มี
ลักษณะเฉพาะของตนเพ่ือให้ผู้ประกอบการมีรูปแบบการจัดการอัจฉริยะที่มีประสิทธิภาพและ
เหมาะสมกับลักษณะของธุรกิจมากข้ึน 
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แนวทางการสัมภาษณ์ขั้นตอนการสร้างทฤษฎีฐานราก 
ค าชี้แจง   

แนวทางการสัมภาษณ์นี้ไดร้่างขึ้นเพ่ือสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลสําคัญ สําหรับให้ความเห็นเกี่ยวกับ
การพัฒนา รูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล โดยผู้วิจัยได้กําหนดประเด็นองค์ประกอบของรูปแบบการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ
ของภาคเอกชนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลนี้ตามแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องมาไว้เบื้องต้น 
ซึ่งแนวทางสัมภาษณ์แบ่ง ออกเป็น 3 ส่วน ประกอบด้วย 

 
ส่วนที่ 1 รูปแบบที่ใช้ในการจัดการธุรกิจขององค์การในปัจจุบัน 
 
ส่วนที่ 2 ปัญหาในการดําเนินงานและแนวทางแก้ไข 
 
ส่วนที่ 3 ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะอ่ืนๆ 

 
 

ขอแสดงความนับถือ 
นางสาวนิศาชล รัตนมณี 

 
นักศึกษาระดับปริญญาเอก สาขาวิชาการจัดการ  

คณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยศิลปากร 
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ส่วนที่ 1 รูปแบบที่ใช้ในการจัดการธุรกิจขององค์การในปัจจุบันของธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ
ภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 
 

องค์ประกอบหลัก 
 

องค์ประกอบย่อย 
 

กิจกรรมทีด่ําเนินงาน 
ปัจจัยน าเข้า 

1.ข้อกําหนด 
 

1.1 ข้อกําหนดด้าน
กฎหมาย 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 
1.2 ข้อกําหนดด้าน

ธรรมาภิบาล 
.......................................................................................................... 
.......................................................................................................... 

2. แผนการ
ดําเนินงาน 

2.1.วัตถุประสงค์
และเป้าหมายในการ

ประกอบการ 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 
2.2.การจัดการ
ทรัพยากรมนุษย ์

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

กระบวนการ 
3.

กระบวนการพัฒนา
ระบบเทคโนโลยี

เพื่อสนับสนุนธรุกิจ 

3.1 โครงสร้าง
พื้นฐานด้าน
เทคโนโลย ี

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

3.2 แพลตฟอรม์การ
ใช้บริการ 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 
4. กระบวนการใช้

เทคโนโลยีเพื่อ
สร้างความ
ปลอดภัย 

4.1 เทคโนโลยี
ตรวจจับ  

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 
4.2 เทคโนโลยีการ

เรียนรู ้
.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 
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ส่วนที่ 1 รูปแบบที่ใช้ในการจัดการธุรกิจขององค์การในปัจจุบันของธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ
ภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (ต่อ) 

 

5. กระบวนการ
ใช้เทคโนโลยี

เพื่อสร้างความ
เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม 

5.1 พลังงาน .......................................................................................................... 
.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

5.2 มลพิษ .......................................................................................................... 
.......................................................................................................... 
.......................................................................................................... 

6. กระบวนการ
ใช้เทคโนโลยี

เพื่อ 
พัฒนาคุณภาพ 
การให้บริการ 

6.1 การควบคมุ
ด้วยหลักการ

มองเห็น 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

6.2 ความ
น่าเชื่อถือ 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 
ผลลัพธ ์

7. ความสะดวก 7.1 ความสะดวก 
เชิงกายภาพ 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

7.2 ความสะดวก 
เชิงระบบ        
การใช้งาน 

 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

8. ความเป็น
เมือง 

 

8.1 ความเชื่อมั่น
ในระบบขนส่ง

มวลชน 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

8.2 การเข้าถึง .......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 
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ส่วนที่ 1 รูปแบบที่ใช้ในการจัดการธุรกิจขององค์การในปัจจุบันของธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของ
ภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (ต่อ) 

9. ความยั่งยืน 9.1 คุณค่าต่อ
สิ่งแวดล้อม 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 
9.2 คุณค่าต่อสังคม .......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

10. ข้อมูล
ขนาดใหญ ่

10.1 ข้อมูลการเกี่ยวกับ        
การเดินรถ 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

10.2 ข้อมูลเกี่ยวกับ
พฤติกรรมผู้โดยสาร 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

.......................................................................................................... 

 
ส่วนที่ 2 ปัญหาในการดําเนินงานและแนวทางแก้ไขเกี่ยวกับการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ

ของภาคเอกชนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
..................................................................................................................................................  

................................................................................................................................................................ 

................................................................................................................................................................ 

................................................................................................................................................................ 

.......................................................................................................................................................... ...... 
ส่วนที่ 3 ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะอ่ืนๆ 

..................................................................................................................................................  
................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................ 
.......................................................................................................................................................... ...... 
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แบบประเมินผลกระทบและความน่าจะเป็น 

เกี่ยวกับองค์ประกอบของธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในกรุงเทพและปริมณฑล 
 
ค าชี้แจง   
 แบบประเมิณชุดนี้สร้างขึ้นจากการสังเคราะห์ผลการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญจากขั้นตอนการ
ประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานราก โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้ผู้เชี่ยวชาญได้ให้ความคิดเห็นเกี่ยวกับ
คุณลักษณะของผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลกับ
คุณลักษณะของระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพและปริมณฑลในอนาคต โดยผู้วิจัยจะนําผลลัพธ์ไป
พัฒนาเป็นแบบประเมินผลกระทบไขว้ที่เกี่ยวกับองค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะในกรุงเทพและปริมณฑลต่อไป ซึ่งแบบสอบถามนี้แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 
 ส่วนที่ 1 ข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวกับผู้ตอบแบบประเมิณ 

ส่วนที่ 2 ความคิดเห็นเกี่ยวกับองค์ประกอบของธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลกับคุณลักษณะของระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะในกรุงเทพและ
ปริมณฑลในอนาคต ผู้วิจัยขอขอบพระคุณท่านเป็นอย่างสูงที่กรุณาเสียสละเวลาอันมีค่าสําหรับข้อมูล
ที่เป็นประโยชน์ในการวิจัยครั้งนี้ 
 

ขอแสดงความนับถือ 
นางสาวนิศาชล รัตนมณี 

 
นักศึกษาระดับปริญญาเอก สาขาวิชาการจัดการ  

คณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยศิลปากร 
  



  195 

ตอนที่ 1 ข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับผู้ตอบแบบประเมิณ 
ค าชี้แจง กรุณาระบุข้อมูลที่เก่ียวข้องกับตัวท่านลงในช่องว่าง  
  1. ชื่อ – นามสกุล 
……………………………………………………………………………………..…….................……..   
 2. ชื่อหน่วยงาน 
.................................................................................................................................. 
 3. ตําแหน่งงานในปัจจุบนั 
.................................................................................................................. 

4. อายุ     
  น้อยกว่า 30 ปี    

 30 – 40 ปี        51 – 60 ปี     
 41 – 50 ปี      มากกว่า 60 ปี   

 5. อาชีพ 
 นักวิชาการในสถาบนัอุดมศึกษา   
 ผู้ประกอบการรถร่วมบริการฯ  
 ผู้เชี่ยวชาญ/ที่ปรึกษาที่ดาํเนินงานในธุรกิจขนส่งมวลชน 
 อื่นๆ (โปรดระบ)ุ ................................. 

 
ตอนที่ 2 ความคิดเห็นเก่ียวกับองค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลกับคุณลักษณะของระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพและปริมณฑลในอนาคต 
ค าชี้แจง 
 1. แบบสอบถามนี้ประกอบด้วยข้อความที่แสดงถึงองค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะในอนาคตและคุณลักษณะขององค์ประกอบขนส่งมวลชนอัจฉริยะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
 2. โปรดพิจารณาข้อคําถามและแสดงความเห็นถึงระดบัผลกระทบที่มีต่อการจัดการธุรกิจขนสง่
มวลชนอัจฉริยะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และทําเครื่องหมาย  ลงในช่อง -3, -2, -1, 0, +1, +2 
หรือ +3 พร้อมให้ข้อเสนอแนะในการปรับปรุง แก้ไข ข้อคําถาม ตามเกณฑ์ดังต่อไปนี้ 
  มีผลกระทบทางลบสูง   ให้ใส่เครื่องหมาย “”  ที่ (-3)    

มีผลกระทบทางลบปานกลาง  ให้ใส่เครื่องหมาย “”  ที่ (-2)    
มีผลกระทบทางลบเล็กน้อย         ให้ใส่เครื่องหมาย “”  ที่ (-1)   
ไม่มีผลกระทบ    ให้ใส่เครื่องหมาย  “” ที่ (0)   
มีผลกระทบทางบวกเล็กน้อย  ให้ใส่เครื่องหมาย  “” ที่ (+1)   
มีผลกระทบทางบวกปานกลาง  ให้ใส่เครื่องหมาย  “” ที่ (+2)    
มีผลกระทบทางบวกสูง   ให้ใส่เครื่องหมาย  “” ที่ (+3)    
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การแปลความหมายของระดับผลกระทบ 
มีผลกระทบทางลบสูง หมายถึง  ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลเสียต่อผู้ประกอบการมาก 
มีผลกระทบทางลบปานกลาง หมายถึง  ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลเสียต่อผู้ประกอบการปานกลาง 
มีผลกระทบทางลบเล็กน้อย     หมายถึง  ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลเสียต่อผู้ประกอบการน้อย 
ไม่มีผลกระทบ หมายถึง  ผลกระทบที่ไม่ก่อให้เกิดผลใดๆ ต่อผู้ประกอบการ 
มีผลกระทบทางบวกเล็กน้อย หมายถึง  ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลดีต่อผู้ประกอบการน้อย 
มีผลกระทบทางบวกปานกลาง หมายถึง ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลดีต่อผู้ประกอบการปานกลาง 
มีผลกระทบทางบวกสูง หมายถึง  ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลดีต่อผู้ประกอบการมาก 

 

ตัวอย่างแบบสอบถาม 

องค์ประกอบ
หลัก 
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ผล
กร

ะท
บท

าง
ลบ

สูง
 

ผล
กร

ะท
บท

าง
ลบ

บป
าน

กล
าง

 

ผล
กร

ะท
บท

าง
ลบ

เล
็กน

้อย
 

ไม
่มีผ

ลก
ระ

ทบ
 

ผล
กร

ะท
บท

าง
บว

กเ
ล็ก

น้อ
ย 

ผล
กร

ะท
บท

าง
บว

กป
าน

กล
าง

 

ผล
กร

ะท
บท

าง
บว

กส
ูง 

ปัจจัยน าเข้า 
1.ข้อกําหนด 1.1 

ข้อกําหนด
ด้านกฎหมาย 

1.1.1 นําข้อตกลงใน
สัญญาสัมปทานมาปฏิบัติ
อย่างเคร่งครัดและ
ครบถ้วน 

 √      

1.1.2 มีการกําหนด
ระยะเวลา 

   √    

1.2 
ข้อกําหนด
ด้านธรรมาภิ
บาล 

1.2.1 นําแนวทางธรรม
มาภิบาลของกระทรวง
คมนาคมมาปฏิบัติ 

     √  

1.2.2 นําแนวทาง Green 
Transportation มา
ปฏิบัติ 

      √ 
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ตัวอย่างการแปลความหมาย   
จากตัวอย่างแปลความหมายได้ว่า :  

1. การนําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัดและครบถ้วนผลกระทบท่ี
ก่อให้เกิดผลเสียต่อผู้ประกอบการปานกลางต่อธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคต 
2. การกําหนดระยะเวลาไม่มีผลกระทบต่อต่อธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคต 
3. การนําแนวทางธรรมมาภิบาลของกระทรวงคมนาคมมาปฏิบัติผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลดี
ต่อผู้ประกอบการปานกลางต่อธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคต 
4. การนําแนวทางการขนส่งที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Green Transportation) มาปฏิบัติมี
ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลดีต่อผู้ประกอบการมากต่อธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในอนาคต 
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ตัวอย่างแบบประเมินผลกระทบไขว้เกี่ยวกับองค์ประกอบของธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะ                        

ในกรุงเทพและปริมณฑล 
 

ค าชี้แจง   
 แบบประเมิณชุดนี้สร้างขึ้นจากการสังเคราะห์ผลการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญจากขั้นตอนการ
ประยุกต์การสร้างทฤษฎีฐานรากและผลจากแบบประเมินผลกระทบและความน่าจะเป็น โดยมี
วัตถุประสงค์เพ่ือให้ผู้เชี่ยวชาญได้ให้ความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณลักษณะของผู้ประกอบการธุรกิจขนส่ง
มวลชนอัจฉริยะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลกับคุณลักษณะของระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพ
และปริมณฑลในอนาคต โดยผู้วิจัยจะนําผลลัพธ์ไปพัฒนาเป็นคู่มือด้านการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะในกรุงเทพและปริมณฑลต่อไป ซึ่งแบบสอบถามนี้แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 
 ส่วนที่ 1 ข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวกับผู้ตอบแบบสอบถาม 

ส่วนที่ 2 ความคิดเห็นเกี่ยวกับองค์ประกอบของธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลกับคุณลักษณะของระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะในกรุงเทพและ
ปริมณฑลในอนาคต ผู้วิจัยขอขอบพระคุณท่านเป็นอย่างสูงที่กรุณาเสียสละเวลาอันมีค่าสําหรับข้อมูล
ที่เป็นประโยชน์ในการวิจัยครั้งนี้ 
 

ขอแสดงความนับถือ 
นางสาวนิศาชล รัตนมณี 

 
นักศึกษาระดับปริญญาเอก สาขาวิชาการจัดการ  

คณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยศิลปากร 
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ตอนที่ 1 ข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับผู้ตอบแบบสอบถาม 
ค าชี้แจง กรุณาระบุข้อมูลที่เก่ียวข้องกับตัวท่านลงในช่องว่าง  
  1. ชื่อ – นามสกุล ………………………………………………………………………………..…….................……..   
 2. ชื่อองค์การ/หน่วยงาน .................................................................................................................. 
 3. ตําแหน่งงานในปัจจุบนั ................................................................................................................. 

4. อายุ     

  น้อยกว่า 30 ปี    

   30 – 40 ปี       51 – 60 ปี     

 41 – 50 ปี         มากกว่า 60 ปี   
 5. อาชีพ 

 นักวิชาการในสถาบันอุดมศกึษา   

 ผู้ประกอบการรถร่วมบริการฯ  

 ผู้เชี่ยวชาญ/ที่ปรึกษาที่ดําเนินงานในธุรกิจขนส่งมวลชน 

 อื่นๆ (โปรดระบุ) ................................. 
 

ตอนที่ 2  ความคิดเห็นเก่ียวกับองค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะในกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลกับคุณลักษณะของระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพและปริมณฑลในอนาคตแบบการวิเคราะห์
ผลกระทบไขว ้
ค าชี้แจง    
 1. แบบสอบถามนี้ประกอบด้วยข้อความที่แสดงถึงองค์ประกอบของการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชน
อัจฉริยะในอนาคตและคุณลักษณะขององค์ประกอบขนส่งมวลชนอัจฉริยะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
 2. โปรดพิจารณาข้อคําถามและแสดงความเห็นถึงระดบัผลกระทบที่มีต่อการจัดการธุรกิจขนสง่
มวลชนอัจฉริยะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และทําเครื่องหมาย  ลงในช่อง -3, -2, -1, 0, +1, +2 
หรือ +3 พร้อมให้ข้อเสนอแนะในการปรับปรุง แก้ไข ข้อคําถาม ตามเกณฑ์ดังต่อไปนี้ 
  มีผลกระทบเชงิลบสูง   ให้ใส่เครื่องหมาย “”  ที่ (-3)    

มีผลกระทบเชงิลบปานกลาง  ให้ใส่เครื่องหมาย “”  ที่ (-2)    
มีผลกระทบทางลบเล็กน้อย         ให้ใส่เครื่องหมาย “”  ที่ (-1)   
ไม่มีผลกระทบ    ให้ใส่เครื่องหมาย  “” ที่ (0)   
มีผลกระทบเชงิบวกเล็กน้อย  ให้ใส่เครื่องหมาย  “” ที่ (+1)   
มีผลกระทบเชงิบวกปานกลาง  ให้ใส่เครื่องหมาย  “” ที่ (+2)    
มีผลกระทบเชงิบวกสงู   ให้ใส่เครื่องหมาย  “” ที่ (+3)    
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การแปลความหมายของระดับผลกระทบ 
มีผลกระทบทางลบสูง หมายถึง  ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลเสียต่อผู้ประกอบการมาก 
มีผลกระทบทางลบปานกลาง หมายถึง  ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลเสียต่อผู้ประกอบการปานกลาง 
มีผลกระทบทางลบเล็กน้อย     หมายถึง  ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลเสียต่อผู้ประกอบการน้อย 
ไม่มีผลกระทบ หมายถึง  ผลกระทบที่ไม่ก่อให้เกิดผลใดๆ ต่อผู้ประกอบการ 
มีผลกระทบทางบวกเล็กน้อย หมายถึง  ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลดีต่อผู้ประกอบการน้อย 
มีผลกระทบทางบวกปานกลาง หมายถึง ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลดีต่อผู้ประกอบการปานกลาง 
มีผลกระทบทางบวกสูง หมายถึง  ผลกระทบที่ก่อให้เกิดผลดีต่อผู้ประกอบการมาก 
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ค่าดัชนีความสอดคล้องของแบบประเมิณ (IOC) 
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องค์ประกอบ
หลัก 

องค์ประกอบ
ย่อย 

 
กิจกรรม 

 
ค่า IOC 

ปัจจัยน าเข้า 
1.ข้อกําหนด 

 
1.1 

การมีส่วนร่วม 
1.1.1 นําข้อตกลงในสัญญาสัมปทานมาปฏิบัติอย่าง
เคร่งครัดและครบถ้วน 

1.00 

1.1.2 ให้ข้อมูลเกี่ยวกับข้อกําหนดกฎหมายและสัญญา
สัมปทานต่อผู้ร่วมงานและบุคคลที่เกี่ยวข้อง 

0.67 

1.2 
ข้อตกลงร่วม 

1.2.1 นําแนวทางธรรมมาภิบาลในการดําเนินงานของ
กระทรวงคมนาคมมาปฏิบัติอย่างเคร่งครัด 

1.00 

1.2.2 นําแนวทางการขนส่งที่ เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
(Green Transportation) มาปฏิบัติอย่างเคร่งครัด 

0.67 

2.แผนการ
ดําเนินงาน 

2.1 
วัตถุประสงค์
และเป้าหมาย

ในการ
ประกอบการ 

2.1.1 นําความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ่ายมา
วิเคราะห์และกําหนดเป็นแนวทางการดําเนินงาน 

1.00 

2.1.2 กําหนดวัตถุประสงค์ให้ชัดเจนว่าธุรกิจสามารถ
แก้ปัญหาให้กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในประเด็นใด 

1.00 

2.1.3 กําหนดเป้าหมายทางการเงินที่ชัดเจน เช่น มีการ
ประมาณการรายได้ (Income) รายจ่าย (Expenses) ต่อปี 
กําหนดอัตราส่วนผลตอบแทนจากการดําเนินธุรกิจ (YIield) 
และอัตราการเติบโตของกิจการ (Growth Ratio) 

1.00 

2.1.4 กําหนดผู้รับผิดชอบในการดําเนินงานในด้านต่างๆ 
ของธุรกิจอย่างชัดเจน  

1.00 

2.2 
การจัดการทุน

มนุษย ์

2.2.1 พัฒนาพนักงานให้มีความรู้และทักษะในการทํางาน
ผ่านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ (Information System) 

1.00 

2.2.2 จัดให้มีการให้ความรู้และทักษะด้านเทคโนโลยีกับ
พนักงานอย่างต่อเนื่อง 
 

0.67 

กระบวนการ 

3.เทคโนโลยี 3.1 โครงสร้าง
พื้นฐานด้าน
เทคโนโลย ี

3.1.1 ธุรกิจมีการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรคมนาคมสารสนเทศ
เพื่อการสื่อสาร (Information Network) 

1.00 

3.1.2 จัดฝึกอบรมเกี่ยวกับระบบเทคโนโลยีที่ใช้ในธุรกิจ
ให้กับพนักงานผู้เกี่ยวข้อง 

0.67 

3.1.3 นําระบบซอฟต์แวร์ (Software) สําหรับการจัดการ
เดินรถมาใช้ในการดําเนินงาน 

1.00 

3.2
แพลตฟอร์ม

3.2.1 การจัดทําระบบสื่อสารข้อมูลภายใน (Intranet) 1.00 
3.2.2 การจัดทําระบบคลังข้อมูล (Data Warehouse) 1.00 
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องค์ประกอบ
หลัก 

องค์ประกอบ
ย่อย 

 
กิจกรรม 

 
ค่า IOC 

การใช้บริการ 3.2.3 การจัดทําระบบแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service 
Platform) 

1.00 

4. กระบวนการ
สร้างความ
ปลอดภัย 

4.1 เทคโนโลยี
ตรวจจับ 

4.1.1 ติดตั้งระบบการตรวจจับ (Sensor) ควบคุมความเร็ว
ของรถโดยสาร 

1.00 

4.1.2 มีระบบตรวจสอบความพร้อมของสภาพรถแบบทันที 
(Real Time) 

0.67 

4.1.3 การตรวจจับ (Sensor) แจ้งเตือนความเสี่ยงขณะขับขี่ 1.00 
4.1.4 ติดตั้งระบบกล้องวงจรปิด (CCTV) ช่วยลดการเกิด
อาชญากรรม 

1.00 

4.2 เทคโนโลยี
การเรยีนรู ้

4.2.1 การฝึกอบรมวินัยจราจรผ่านระบบมัลติมีเดียเพื่อ
ความปลอดภัย (Multimedia) แก่คนขับรถโดยสาร 

1.00 

4.2.2 การให้ข้อมูลการใช้บริการรถโดยสารที่ถูกต้อง 1.00 
4.2.3 การให้ข้อมูลขั้นตอนการปฏิบัติตนเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 1.00 

5.กระบวนการ
สร้างความเป็น
มิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม 

5.1 พลังงาน 5.1.1 ใช้รถโดยสารพลังงานทางเลอืก เช่น ก๊าซธรรมชาติ 
(NGV) และ นํ้ามันดเีซล B20 

1.00 

5.1.2 เพิ่มสัดส่วนการใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (Electric 
Vehicle) 

1.00 

5.2 มลพิษ 5.2.1 มีระบบตรวจจับสภาพอากาศและสภาพมลพิษในตัว
รถ พร้อมรายงานผลแบบทันที (Real Time) 

0.67 

5.2.2 ใช้ระบบตรวจจับปริมาณคาร์บอนมอนอกไซด์ (ไม่
เกิน 35%) สําหรับรถที่ใช้เครื่องยนต์ 

0.67 

5.2.3 มีระบบตรวจจับค่าฝุ่น (PM 2.5 และ PM 10.0) 
พร้อมรายงานผลแบบทันที (Real Time) 

1.00 

6.กระบวนการ 
พัฒนาคุณภาพ
การบริการ 

6.1 
การควบคุม
ด้วยหลักการ

มองเห็น 

6.1.1 ติดตั้งป้ายสญัลักษณ์สื่อความหมายภายในรถโดยสาร 
และ ณ ป้ายรถประจําทาง 

1.00 

6.1.2 มีระบบตรวจจับสภาพอากาศและสภาพมลพิษในตัว
รถ พร้อมรายงานผลแบบทันที (Real Time) 

1.00 

6.1.3 การตรวจจับค่าฝุ่น (PM 2.5 และ PM 10.0) และ
แสดงผลผ่านจอแสดงผลในห้องโดยสาร (Digital Signate) 

1.00 

6.1.4 มีระบบตรวจความพร้อมของสภาพรถและรายงานผล
แบบทันที (Real Time) 

1.00 

6.2 6.2.1 นําระบบมาตรฐานคุณภาพมาใช้ในการจัดการการ 0.67 
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ค่า IOC 

ความ
น่าเชื่อถือ 

เดินรถ 

6.2.2 ขอรับรองมาตรฐานคุณภาพที่เกี่ยวข้องกับการบริการ
สาธารณะและการจัดการจากองค์การที่ได้รับการยอมรับ 

1.00 

ด้านผลลัพธ ์

7. ความสะดวก 7.1 
ความสะดวก 
เชิงกายภาพ 

7.1.1 ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อปรับและเพิม่ป้าย
รถโดยสารใหค้รอบคลุมตามพื้นท่ีชุนชนหรือบริเวณที่พบว่า
มีความจําเป็น  

1.00 

7.1.2 ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับสถานท่ีบริเวณจุด
รอรถให้มีการเข้าถึงสําหรับผู้พิการและผู้ต้องการความ
ช่วยเหลือพิเศษ มีความเสมอภาคและเท่าเทียม ตาม
แนวทางการออกแบบเพื่อทุกคน (Universal Design) 

1.00 

7.2 
ความสะดวก 
เชิงระบบการ

ใช้งาน 

7.2.1 มีระบบชําระค่าบริการด้วยบัตรอิเล็กทรอนิกส ์
(Smart Card) 

1.00 

7.2.2 มีบริการตรวจสอบตารางเวลารถโดยสารแบบทันที 
(Real Time) ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service 
Platform) 

1.00 

8. ความเป็น
เมือง 

 

8.1  
ความเชื่อมั่น
ในระบบขนส่ง

มวลชน 

8.1.1 มีการพัฒนาระบบการจัดการขนส่งเพื่อขอรับรอง
มาตรคณุภาพ เช่น มาตรฐาน Q-Bus (Qualified Public 
Bus) หรือมาตรฐานที่องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ
สนับสนุนให้ดาํเนินงาน 

1.00 

8.1.2 การพัฒนาระบบการจดัการขนส่งการให้ได้
มาตรฐานสากล และเป็นที่ยอมรับในระดับสากล 

1.00 

8.2  
การเข้าถึง
บริการ 

8.2.1 ปรับเปลี่ยนเส้นทางเพื่อเพ่ิมจุดเช่ือมต่อให้สอดคล้อง
กับจํานวนเส้นทางและจํานวนผูโ้ดยสาร 

1.00 

8.2.2 การเพิ่มจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนประเภท
อื่นๆ เช่น ระบบราง และระบบขนส่งทางน้ํา เป็นต้น 

1.00 

9. ความยั่งยืน 9.1 
คุณค่า 

ต่อสิ่งแวดล้อม 

9.1.1 มีการพัฒนาระบบรถโดยสารที่ เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง 

1.00 

9.1.2 มีการพัฒนาระบบพลังงานทดแทนมาใช้ในการเดินรถ
อย่างต่อเนื่อง             

1.00 

9.2 
คุณค่า 

ต่อสังคม 

9.2.1 มีการคํานวณอัตราค่าโดยสารที่ เป็นธรรมอย่าง
ต่อเนื่อง 

1.00 

9.2.2 มีช่องทางการรับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ 1.00 
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องค์ประกอบ
ย่อย 

 
กิจกรรม 

 
ค่า IOC 

ผ่านแพลตฟอร์มการให้บริการ (Service Platform) และ
นําไปปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง 

10. ข้อมูลขนาด
ใหญ่ 

10.1 
ข้อมูลเกี่ยวกับ

การเดินรถ 

10.1.1 มีการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงเทคนิควิศวกรรมของรถ
โดยสารขณะให้บริการลงฐานข้อมุล 

1.00 

10.1.2 มีการวิเคราะห์ข้อมูลสภาพอากาศ ลักษณะเส้นทาง
การวิ่ง ลงฐานข้อมูล 

1.00 

10.2 
ข้อมูลเกี่ยวกับ

พฤติกรรม
ผู้โดยสาร 

10.2.1 มีการวิเคราะห์ข้อมูลปริมาณผู้โดยสารโดยจําแนก
เป็นพื้นที่และช่วงเวลา (Transaction Data) 

1.00 

10.2.2 มีการวิเคราะห์ข้อมูลการทําธุรกรรมจากแพลตฟอร์มการ
ให้บริการ (Service Platform) แก่ผูโ้ดยสาร 

1.00 

10.2.3 มีการวิเคราะห์ข้อมูลจากคลังข้อมูลเพื่อหาแนวทาง
พัฒนาธุรกิจ (Business Analytics) 

1.00 
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ประวัติผู้เขียน 
 

ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ-สกุล นางสาวนิศาชล รัตนมณี 
วัน เดือน ปี เกิด 19 เมษายน 2529 
สถานที่เกิด กรุงเทพมหานคร 
วุฒิการศึกษา พ.ศ. 2547 - 2551  ศิลปศาสตร์บัณฑิต  สาขาการจัดการธุรกิจทั่วไป  

                                คณะวิทยาการจัดการ  มหาวิทยาลัยศิลปากร   
พ.ศ. 2553 - 2554  Master of Business Administration   
                                Retail Management  
                                Management University of Wales  
พ.ศ. 2559 – 2562  ศึกษาปรัชญาดุษฎีบัณฑิต  สาขาวิชาการจัดการ  
                                คณะวิทยาการจัดการ  มหาวิทยาลัยศิลปากร 

ที่อยู่ปัจจุบัน 48/45 ซอยพระราม 2 ซอย 28 แยก 3 ถนนจอมทอง   
แขวงจอมทอง เขตจอมทอง จงัหวัดกรุงเทพมหานคร  
รหัสไปรษณีย์ 10150 

ผลงานตีพิมพ์ วารสารนักบริหาร ปีที ่40 ฉบับที่ 1 เดือนมกราคม–มิถุนายน 2563   

 


	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	สารบัญตาราง
	สารบัญภาพ
	บทที่ 1 บทนำ
	1. ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา
	2. คำถามในการวิจัย
	3. วัตถุประสงค์การวิจัย
	4. ขอบเขตของการวิจัย
	5. กรอบแนวคิดในการวิจัย
	6. นิยามศัพท์เฉพาะ
	7. นิยามศัพท์ปฏิบัติการ
	8. ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ
	9. ข้อจำกัดของงานวิจัย

	บทที่ 2 วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง
	1. ทฤษฎีระบบ
	2. ทฤษฎีการจัดการ
	3. ทฤษฎีรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง
	4. แนวคิดเกี่ยวกับการขนส่งมวลชนและการเดินทาง
	5. แนวคิดเกี่ยวกับเทคโนโลยีและเทคโนโลยีสารสนเทศ
	6. แนวคิดเกี่ยวกับการยอมรับการใช้เทคโนโลยี
	7. แนวคิดเกี่ยวกับการบริการสาธารณะ
	8. บริบทของธุรกิจขนส่งมวลชนของภาคเอกชน

	บทที่ 3 วิธีดำเนินการวิจัย
	ขั้นตอนที่ 1 กำหนดแนวคิดพื้นฐานและสร้างข้อสรุปเชิงทฤษฎีการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล
	ขั้นตอนที่ 2 การพัฒนารูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล

	บทที่ 4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล
	ตอนที่ 1 สภาพการณ์และคุณลักษณะองค์ประกอบของรูปแบบการจัดการธุรกิจขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล
	ตอนที่ 2 ผลการพัฒนารูปแบบการจัดการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของภาคเอกชนในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล

	บทที่ 5 สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ
	สรุปผลการวิจัย
	การอภิปรายผลการวิจัย
	ข้อเสนอแนะ

	รายการอ้างอิง
	ภาคผนวก
	ภาคผนวก ก
	ภาคผนวก ข
	ภาคผนวก ค
	ภาคผนวก ง
	ภาคผนวก จ
	ภาคผนวก ฉ

	ประวัติผู้เขียน

