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บทคัดย่อ 
 

งานวิจัยน้ีจัดท าขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาอิทธิพลเชิงบวกของปัจจัยด้านความ
สะดวกสบาย ปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความ
พร้อมในการให้ข้อมูล ปัจจัยด้านการเข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความปลอดภัย ปัจจัยด้าน
พฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว และปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร ที่มีต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการ รถ
โดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสของผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร จ านวน 260 ราย ผู้วิจัยใช้
แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวมข้อมูล ณ สถานีขนส่งเอกมัย ระหว่างวันที่ 12 เมษายน 
พ.ศ. 2560 ถึงวันที่ 15 พฤษภาคม พ.ศ. 2560 และวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติการถดถอยเชิงพหุคูณ 
ผลการวิจัยพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อายุ 20 – 30 ปี สถานภาพโสดจบ
การศึกษาระดับปริญญาตรี รายได้ต่อเดือน 10,001 – 20,000 บาท ประกอบอาชีพพนักงาน
บริษัทเอกชน/รับจ้าง ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะน้อยกว่า 1 ครั้งต่อสัปดาห์ โดยมีวัตถุประสงค์
เพื่อเดินทางกลับบ้าน ในช่วงเวลา 15.31 – 19.30 น. ใชร้ะยะเวลาในการรอรถประมาณ 10 – 20 
นาที และยินดทีี่จะจ่ายค่าโดยสารไม่เกิน 100 บาท นอกจากนี้ ยังพบว่า มีเพียงปัจจัยด้านความกังวล
ด้านสิ่งแวดล้อม มีค่าสมัประสิทธิ์ถดถอยของตัวพยากรณ์ เท่ากับ 0.450 ปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร 
มีค่าสัมประสทิธิ์ถดถอยของตัวพยากรณ์ เท่ากับ 0.262 และปัจจัยด้านความสะดวกสบาย มีค่า
สัมประสิทธิ์ถดถอยของตัวพยากรณ์ เท่ากับ 0.177 ที่มีอิทธพิลเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถ
โดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ถึงร้อยละ 44.50 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ดังนั้น 
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส จึงควรให้บริการที่สร้างความสะดวกสบายแก่
ผู้ใช้บริการ ท าการประชาสัมพันธ์ให้ผู้บริโภคตระหนักถึงความส าคัญในการใช้บริการที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม และก าหนดอัตราค่าโดยสารอย่างเหมาะสม เพื่อจูงใจให้ผู้บริโภคมาใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะแบบไมโครบัส 
 
ค ำส ำคัญ: ปัจจัยที่มีอิทธิพลเชิงบวก, ควำมตั้งใจที่จะใช้บริกำรรถโดยสำรสำธำรณะ, รถไมโครบัส  

 



Kasame, P.  M.B.A., August 2017, Graduate School, Bangkok University. 
Positive Factors Influencing Passengers’ Usage Intention Microbus Public Service  
in Bangkok (62 pp.) 
Advisor: Penjira Kanthawongs, Ph.D. 
 

ABSTRACT 
 

The objective of the research was to study the positive factors influence of 
comfort, environment concerns, service organization, information’s availability, 
service’ s accessibility, safety, behavior of inspector, and service cost affecting 
passengers’ usage intention microbus public service in Bangkok of 260 questionnaire 
respondents at Ekkamai Bus Terminal during April 12, 2017 to May 15, 2017. The 
researcher found that most of respondents of this questionnaire were females which 
the age between 20 – 30 years old. Moreover, they were singles and graduated 
bachelor degrees. In addition, most of them were private company employees. 
Significantly, their income per month were between 10,001 – 20,000 baht. So, 
according to their usage behavior, they used public service transportation for less 
than 1 time per week to go back to their home between 03.31 PM – 07.30 PM with 
waiting times of about 10 – 20 minutes, and they would pay fare not over 100 baht. 
The data was analyzed using Multiple Regression Analysis. Only criteria of 

environment concerns (β=0.450), service cost (β=0.262), and comfort (β=0.177) 
explained 44.50 percent of the positive influence towards usage intention for 
passengers’ microbus public service in Bangkok at the significant level of .01. 
Therefore, public transportation entrepreneurs should provide services that are 
convenient for the users, promote the consumer’ s awareness of the importance of 
using environmentally friendly services, and set the fare properly to motivate 
consumers to use microbus public service. 
 
Keywords: Positive Influencing Factors, Public Service Transportation’ s Usage 
Intention, Microbus 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

การค้นคว้าอิสระ เรื่อง ปัจจัยที่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะแบบไมโครบัสของ ผู้ใช้บริการ ณ สถานีขนส่งเอกมัย ในกรุงเทพมหานคร ส าเร็จลุล่วงไปได้
ด้วยดี เนื่องจากผู้วิจัยได้รับความกรุณาและความเมตตาจากอาจารย์ที่ปรึกษา ดร.เพ็ญจิรา คันธวงศ์ 
ที่คอยให้การสนับสนุน ให้ความรู้ และให้ค าแนะน าในการแก้ไขสิ่งที่บกพร่องต่าง ๆ จนงานวิจัยเล่มนี้ 
เสร็จสมบูรณ์ ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูงไว ณ โอกาสนี้ 

กราบขอบพระคุณอาจารย์ประจ าวิชาและอาจารย์พิเศษทุกท่านที่ได้ช่วยประสิทธิ์ประสาท
ความรู้ทางวิชาการ แบ่งปันประสบการณ์ต่าง ๆ ให้ค าปรึกษา ค าแนะน า หรือแม้แต่คอยให้ 
ความช่วยเหลือต่าง ๆ เป็นอย่างดี ตลอดการศึกษาหลักสูตรบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัย
กรุงเทพ 

ขอขอบพระคุณแรงใจ แรงผลักดัน และการสนับสนุนจากบิดา มารดา โดยตลอดมา จนท าให้
ผู้วิจัยได้มีโอกาสท าการศึกษาจนประสบความส าเร็จได้ในครั้งนี้  

ท้ายที่สุดนี้ หากมีสิ่งใดขาดตกบกพร่องหรือผิดพลาดประการใด ผู้วิจัยขออภัยเป็นอย่างยิ่ง 
ผู้วิจัยหวังว่างานวิจัยเล่มนี้คงมีประโยชน์ไม่มากก็น้อยส าหรับหน่วยงานหรือผู้ที่ต้องการศึกษา หา
ความรู้ ประโยชน์และคุณค่าที่ได้จากการท าวิจัยเล่มนี้ ผู้วิจัยขอมอบแด่บุพการี คณาจารย์ และ ผู้มี
พระคุณทุกท่าน ไว้ ณ ที่นี้ 
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บทที ่1  
บทน า 

 
1.1 ความเปน็มาและความส าคัญของปญัหา 

ปัจจุบันมีรถโดยสารที่จดทะเบียนสะสมกับกรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 31 ตุลาคม  
พ.ศ. 2559 จ านวน 156,089 คัน โดยเป็นรถตู้โดยสาร จ านวน 41,202 คัน แบ่งเป็นรถตู้โดยสาร
ประจ าทาง จ านวน 16,002 คัน รถตู้โดยสารไม่ประจ าทาง จ านวน 24,136 คัน และรถตู้ส่วนบุคคล 
จ านวน 1,064 คัน  ซึ่งคนขับรถตู้โดยสารส่วนใหญ่จะเป็นผู้ประกอบการรายย่อยที่ไม่มีองค์กร
รับผิดชอบความผิดรายบุคคล กลายเป็นปัญหาใหญ่ที่ท าให้เกิดการกระท าความผิดที่ซ้ าซาก (อภิวัฒน์ 
มุทิรางกุร, 2560) 

จากการรวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะของเครือข่ายเฝ้าระวังอุบัติเหตุ 
มูลนิธิเพ่ือผู้บริโภค ร่วมกับศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน ในช่วงเดือนมกราคม – 
พฤศจิกายน พ.ศ. 2559 พบว่า รถตู้โดยสารมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ รวม 215 ครั้ง หรือเฉลี่ย 19.5 
ครั้งต่อเดือน มีผู้ได้รับบาดเจ็บ จ านวน 1,102 คน หรือเฉลี่ย 100 คนต่อเดือน และมีผู้เสียชีวิต 
จ านวน 103 คน หรือเฉลี่ย 9.4 คนต่อเดือน ในขณะที่รถโดยสารสาธารณะประเภทอ่ืน ๆ มีอัตรา  
การเกิดอุบัติเหตุต่อปีตามล าดับ คือ รถทัวร์โดยสารประจ าทาง รวม 141 ครั้ง มีผู้ได้รับบาดเจ็บ 
จ านวน 1,252 คน และมีผู้เสียชีวิต จ านวน 56 คน รถทัวร์โดยสารไม่ประจ าทาง รวม 52 ครั้ง  มีผู้
ได้รับ บาดเจ็บ จ านวน 576 คน และมีผู้เสียชีวิต จ านวน 47 คน รถแท็กซ่ี รวม 77 ครั้ง มี
ผู้ได้รับบาดเจ็บ จ านวน 84 คน และมีผู้เสียชีวิต จ านวน 7คน และรถเมล์โดยสาร รวม 48 ครั้ง มี
ผู้ได้รับบาดเจ็บ จ านวน 75 ครั้ง และมีผู้เสียชีวิต จ านวน 10 คน (ศูนย์ข่าวมูลนิธิเพ่ือผู้บริโภค, 2559) 

จะเห็นได้ว่า รถตู้โดยสารสาธารณะมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บ และการเสียชีวิต 
มากที่สุด อันเป็นผลมาจากสภาพรถที่ไม่ได้ออกแบบมาเพ่ือขนส่งผู้โดยสารประจ าทาง โดยรถตู้ 
มีขนาด 12 ที่นั่ง ซึ่งจะมีการเพ่ิมที่นั่งมากขึ้นเมื่อถูกปรับเปลี่ยนให้เป็นรถโดยสารประจ าทาง จึงท าให้
เกิดความแออัด และเนื่องจากประตูรถมีทางเดียว เมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้นจึงมีความเป็นไปได้สูงที่ประตู
จะเสียรูปท าให้เปิดออกได้ยาก อีกทั้งหน้าต่างมีขนาดเล็ก เปิด-ปิดได้ยาก ผู้โดยสารจึงหนีภัยได้ล าบาก
เมื่อเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน ดังนั้น จึงเกิดการสูญเสียมากกว่ารถขนาดใหญ่ที่มีประตูหนีภัย มีประตูรถ
ขนาดใหญ่ รวมถึงมีโครงสร้างรถที่มีความแข็งแรงมากกว่า ("ปี 2562 เลิกรถตู้สาธารณะ", 2560) 

จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุและความสูญเสียที่เกิดจากการใช้บริการรถตู้โดยสารสาธารณะ
ดังกล่าวข้างต้น ท าให้หลายฝ่ายต่างให้ความส าคัญกับการป้องกันและแก้ไขปัญหา ซึ่งรวมถึงการเสนอ
ให้น ารถบัสโดยสารขนาดเล็กหรือรถไมโครบัสมาให้บริการแทนรถตู้โดยสารสาธารณะ กระทรวง
คมนาคมได้จัดท าแผนการจัดระเบียบรถตู้โดยสารสาธารณะโดยการเปลี่ยนไปเป็นการใช้รถไมโครบัส   



2 

เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทางและลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ ซึ่งก าหนดให้ผู้ประกอบการ
หรือเจ้าของรถตู้โดยสารสาธารณะหมวด 2 ซึ่งให้บริการเส้นทางจากกรุงเทพมหานครไปต่างจังหวัด 
และรถตูโ้ดยสารสาธารณะหมวด 3 ซึ่งให้บริการเส้นทางระหว่างจังหวัดกับจังหวัด เริ่มด าเนินการ
เปลี่ยนไปเป็นรถไมโครบัส ตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2560 เป็นต้นไป แม้หลายฝ่ายจะมองว่า  
รถไมโครบัสมีราคาแพงกว่ารถตู้ แต่มีความปลอดภัยมากกว่า มีอายุการใช้งานยาวนานกว่า และ
สามารถบรรทุกผู้โดยสารได้มากกว่า จึงท าให้ต้นทุนผู้ประกอบการต่ าลง ("ดีเดย์ 1 ก.ค. ใช้ไมโครบัส", 
2560) 

รถไมโครบัสเป็นรถบัสขนาดเล็กที่สามารถบรรทุกผู้โดยสารได้ตั้งแต่ 8 ที่นั่ง และสูงสุด ได้
มากถึง 30 ที่นั่ง โดยพยายามน าโครงสร้างรถบรรทุกขนาดเล็กมาใช้เพ่ือตอบโจทย์ในเรื่อง  การ
โดยสารที่มีความเหมาะสมและปลอดภัยมากยิ่งข้ึน อีกทั้ง ยังตอบสนองด้านความสะดวกสบาย ใน
การโดยสาร ตลอดจนมีประตูทางเข้า-ออกท่ีสะดวกต่อการขึ้น-ลงมากขึ้นด้วย โดยมากจะผลิตจาก
โรงงานผู้ผลิตรถโดยสารโดยตรง ซึ่งมีการออกแบบเพ่ือการโดยสารอย่างชัดเจน ท าให้มีที่นั่ง ที่
สะดวกสบายในการเดินทางและยังค านึงถึงความปลอดภัยมากกว่า (ณัฐยศ ชูบรรจง, 2560) 
 
ภาพที่ 1.1: ตัวอย่างรถไมโครบัส 
 

 
 
ที่มา:  ณัฐยศ ชูบรรจง.  (2560).  มินิบัส พาหนะใหม่น่าสนใจ เปลี่ยนรถตู้โดยสารสาธารณะ วิ่ง

ต่างจังหวัด.  สืบค้นจาก http://www.autodeft.com/deftscoop/know-about- minibus. 

http://www.autodeft.com/deftscoop/know-about-
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ภาพที่ 1.2: ตัวอย่างห้องผู้โดยสารภายในรถไมโครบัส 
 

 
 
ที่มา:  บริษัท คอนเฟิร์มทัวร์ แอนด์ ทราเวิล จ ากัด.  (2560).  เช่ารถมินิบัส.  สืบค้นจาก  
  http://www.confirmedtour.co.th/minibus.php. 
 

ในการนี้ ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) 
ของผู้ประกอบการที่ให้บริการรถโดยสารแบบไมโครบัสในประเทศไทย จ านวน 3 ราย ดังนี้ 

 
ตารางที่ 1.1: การวิเคราะห์จุดแข็ง (Strengths) และจุดอ่อน (Weaknesses) ของบริษัท เอทีพี 30 

จ ากัด (มหาชน) 
 

จดุแข็ง (Strengths) จดุอ่อน (Weaknesses) 

1. รถโดยสารของบริษัทฯ ทุกคันได้ขึ้นทะเบียน
เป็นรถที่ได้รับอนุญาตรับ-ส่งบุคคลถูกต้องตาม
กฎหมาย  

1. ให้บริการขนส่งพนักงานของโรงงาน
อุตสาหกรรมต่าง ๆ ในพื้นที่ภาคตะวันออก 
เท่านั้น (ไม่ได้ให้บริการในรูปแบบรถโดยสาร
ประจ าทาง) 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 1.1 (ต่อ): การวิเคราะห์จุดแข็ง (Strengths) และจุดอ่อน (Weaknesses) ของบริษัท เอทีพี  
  30 จ ากัด (มหาชน) 
 

จดุแข็ง (Strengths) จดุอ่อน (Weaknesses) 
2. พนักงานขับรถได้เข้ารับการอบรมเพ่ือเพ่ิม
ทักษะด้านความปลอดภัยในการขับขี่และสร้าง
จิตส านึกในการให้บริการ รวมถึงการปลูกฝัง
ความใส่ใจต่อสวัสดิภาพในชีวิตและทรัพย์สิน
ของผู้โดยสารและผู้ร่วมเดินทาง บนถนน 
3. การน าระบบสารสนเทศมาใช้ในการบริหาร
การเดินรถ ท าให้สามารถควบคุมต้นทุน, 
เส้นทาง - เวลาการเดินรถ และคุณภาพการขับ
ของพนักงานขับรถ 

 

 
ที่มา:  บริษัท เอทีพี 30 จ ากัด (มหาชน).  (ม.ป.ป.).  ธุรกิจของเรา.  สืบค้นจาก 

http://atp30.com/index.php/business. 
 
ตารางที่ 1.2: การวิเคราะห์จุดแข็ง (Strengths) และจุดอ่อน (Weaknesses) ของบริษัท บี แอนด์ ที 

เจนเนอรัล จ ากัด 
 

จดุแข็ง (Strengths) จดุอ่อน (Weaknesses) 

1. เน้นความปลอดภัย (Safety) โดยรถโดยสาร
ทุกคันมีการเข้าเช็คตามระยะและบ ารุงรักษา
ตามท่ีผู้ผลิตก าหนดอย่างเคร่งครัด ควบคุม
การเดินทางด้วยระบบ GPS Tracking 
พนักงานขับรถมีความรู้และความช านาญ           
ในเส้นทางเป็นอย่างดี 

1. ให้บริการในเชิงธุรกิจหรือเช่าเหมาเพ่ือการ
สันทนาการ (ไม่ได้ให้บริการในรูปแบบ              
รถโดยสารประจ าทาง) 

(ตารางมีต่อ) 
 

http://atp30.com/index.php/
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ตารางที่ 1.2 (ต่อ):  การวิเคราะห์จุดแข็ง (Strengths) และจุดอ่อน (Weaknesses) ของบริษัท บี 
แอนด์ ที เจนเนอรัล จ ากัด 

 

จดุแข็ง (Strengths) จดุอ่อน (Weaknesses) 
2. เน้นความสะดวกสบาย (Comfort) โดยเป็นรถ

ใหม่และได้รับการดูแลความสะอาด              
เป็นอย่างดี มีระบบกระจายความเย็นทั่วทั้งรถ
โดยสาร ช่องระหว่างเก้าอ้ีโดยสาร               
กว้างเป็นพิเศษ ช่วงล่างมีระบบถุงลม                
เพ่ิมความนุ่มนวลและปลอดภัยระหว่าง              
การเดินทาง 

3. เน้นความเป็นมิตร (Friendly) โดยพนักงานผ่าน
การอบรมจากกรมการขนส่งทางบก และได้รับ
การฝึกอบรมเรื่องมารยาทและความปลอดภัย
อย่างสม่ าเสมอ 

4. เน้นความบันเทิง (Entertain) โดยมีระบบ ให้
ความบันเทิงบนรถโดยสารทุกคัน 

 

 
ที่มา:  บริษัท บี แอนด์ ที เจนเนอรัล จ ากัด.  (ม.ป.ป.).  บรกิารของเรา.  สืบค้นจาก 

http://www.btg.co.th/service. 
 
ตารางที่ 1.3: การวิเคราะห์จุดแข็ง (Strengths) และจุดอ่อน (Weaknesses) บริษัท คอนเฟิร์มทัวร์  

แอนด์ ทราเวิล จ ากัด 
 

จดุแข็ง (Strengths) จดุอ่อน (Weaknesses) 
1. ใช้รถคุณภาพจาก YANGTSE ซึ่งได้

มาตรฐานรถโดยสาร EURO3 มีการเข้าเช็ค
ตามระยะ บ ารุงรักษาตามที่ผู้ผลิตก าหนด
อย่างเคร่งครัด  

1. ให้บริการท่องเที่ยวหรือเช่าเหมาเท่านั้น 
(ไม่ได้ให้บริการในรูปแบบรถโดยสาร  
ประจ าทาง) 

(ตารางมีต่อ) 

http://www.btg.co.th/
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ตารางที่ 1.3 (ต่อ):  การวิเคราะห์จุดแข็ง (Strengths) และจุดอ่อน (Weaknesses) บริษัท คอนเฟิร์ม
ทัวร์ แอนด์ ทราเวิล จ ากัด 

 

จดุแข็ง (Strengths) จดุอ่อน (Weaknesses) 
2. พนักงานขับรถมีความรู้และความช านาญเส้นทาง

เป็นอย่างดี  
3. มีระบบตรวจสอบและดูแลการเดินทาง             

ด้วยระบบ GPS Tracking  
4. มีประกันภัยทุกท่ีนั่ง 
5. อุปกรณ์อ านวยความสะดวกครบครัน  
6. มีช่องเก็บสัมภาระด้านข้างรถ 
7. อัตราค่าบริการข้ึนอยู่กับโปรแกรมเส้นทาง 

ระยะทาง จ านวนวัน และลักษณะการใช้งาน 

 

 
ที่มา:  บริษัท คอนเฟิร์มทัวร์ แอนด์ ทราเวิล จ ากัด.  (2560ข).  รถไมโครบัส (Micro Bus) ขนาด  
       25 ที่นั่ง.  สืบค้นจาก https://www.confirmedtour.com/carrent/MicroBus/microbus- 
       1.html. 
 

ส าหรับโอกาส (Opportunities) และอุปสรรค (Threats) ของผู้ประกอบการที่ให้บริการ  
รถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ทั้ง 3 ราย มีลักษณะที่คล้ายคลึงกัน ดังนั้น จึงสามารถสรุปได้  
ดังตารางที่ 1.4 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

https://www.confirmedtour.com/carrent/MicroBus/microbus-
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ตารางที่ 1.4:  การวิเคราะห์โอกาส (Opportunities) และอุปสรรค (Threats) ของผู้ประกอบการ      
ที่ให้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

 

โอกาส (Opportunities) อุปสรรค (Threats) 
1. การออกนโยบายสนับสนุนจากภาครัฐ เช่น 

การให้สัมปทานที่มีระยะเวลานานกว่า               
การให้บริการสินเชื่อที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ า 
เป็นต้น 

1. รถไมโครบัสมีราคาสูงกว่ารถตู้ 
2. ขาดความพร้อมเรื่องแหล่งซ่อมบ ารุงและ

อะไหล่ เมื่อมีการช ารุดจึงต้องใช้เวลานาน  
ส่งผลให้จ านวนรถที่ให้บริการลูกค้าไม่
เพียงพอ 

 
ที่มา:  ดีเดย์ 1 ก.ค. ใช้ไมโครบัส ทยอยแทนรถตู้โดยสาร.  (2560).  ไทยรัฐออนไลน์.  สืบค้นจาก 

https://www.thairath.co.th/content/829970. 
 

จากการศึกษาผลงานวิจัยในอดีต ซึ่งท าการศึกษาพฤติกรรมการใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะแบบไมโครบัสในต่างประเทศ พบว่า ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ปัจจัยด้านความกังวล  
ด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล ปัจจัยด้านการ
เข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความปลอดภัย ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว และปัจจัย  
ด้านอัตราค่าโดยสาร มีอิทธิพลต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 
(Birago, Opoku & Sharma, 2016); Tao, Corcoran & Mateo, 2016); d’Ovidio, Leogrande,  
Mancarella, Schinzano & Viola, 2014) และ Hoang-Tung, Kojima & Kubota, 2016) 

เนื่องจากการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ในประเทศ
ไทยยังไม่เป็นที่แพร่หลาย ผู้วิจัยจึงสนใจศึกษาอิทธิพลเชิงบวกของปัจจัยด้านความสะดวกสบาย 
ปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้
ข้อมูล ปัจจัยด้านการเข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความปลอดภัย ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงาน
ขายตั๋ว และปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร ต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโคร
บัสของผู้ใช้บริการ ณ สถานีขนส่งเอกมัย ในกรุงเทพมหานคร เพ่ือใช้เป็นแนวทางในการวางแผน
พัฒนาการให้บริการ รวมถึงสร้างแรงจูงใจในการใช้บริการ ตลอดจนสามารถตอบสนองความต้องการ
ของผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสอย่างมีประสิทธิภาพ มากยิ่งขึ้น  
 
 
 

http://www.thairath.co.th/content/829970
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1.2 วตัถปุระสงคข์องการศึกษา 
เพ่ือท าการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ 

แบบไมโครบัสของผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร 
 
1.3 ประโยชน์ทีไ่ดร้บัจากการศึกษา 

ผลการวิจัยครั้งนี้ท าให้ทราบปัจจัยที่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะแบบไมโครบัสของผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถน าไปใช้
ประโยชน์ในการวางแผนพัฒนาการให้บริการ สร้างแรงจูงใจในการใช้บริการ และตอบสนอง 
ความต้องการของผู้ใช้บริการอย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ตลอดจนสามารถเพ่ิมเติมองค์ความรู้ 
ทางวิชาการ คือ ขยายองค์ความรู้เกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการ  
รถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสของผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร เพ่ือเป็นพื้นฐานของงานวิจัย 
ในอนาคต 
 



บทที ่2 
การทบทวนวรรณกรรม 

 
2.1 แนวคิด ทฤษฎ ีและงานวจิยัทีเ่กี่ยวข้อง 

คุณภาพการบริการ (Crosby, 1979) หมายถึง หลักการในการดําเนินงานบริการที่ไม่มี
ข้อบกพร่องและตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้เป็นอย่างดี เป็นการแสดงความสามารถของ 
ผู้ให้บริการในการตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ คุณภาพของบริการเป็นปัจจัยที่สามารถ
สร้างความแตกต่างให้กับองค์กรและเพ่ิมความสามารถในการแข่งขัน  

องค์ประกอบที่แต่ละบุคคลใช้พิจารณาเปรียบเทียบและเลือกรูปแบบการเดินทางที่มี
ให้บริการ มีด้วยกัน 7 ประการ (Vukan, 1992) ได้แก่  

1) ความพร้อมในการใช้ประโยชน์ (Availability) 
2) การตรงต่อเวลา (Punctuality) 
3) ความเร็วและเวลาในการเดินทาง (Speed and Travel Time) 
4) ค่าใช้จ่ายของผู้ใช้บริการ (User Cost) 
5) ความสบาย (Comfort) 
6) ความสะดวก (Convenience) 
7) ความปลอดภัย (Safety and Security) 

นอกจากนี้ แนวคิดเก่ียวกับปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง ได้แบ่งออกเป็น 
3 กลุ่ม (Ortuzar & Willumsen, 2001) ดังนี้  

1) ลักษณะของผู้เดินทาง (Characteristics of the Trip Maker) เช่น โครงสร้าง
ครอบครัว การสมรส รายได้ เป็นต้น  

2) ลักษณะของการเดินทาง (Characteristics of the Journey) เช่น วัตถุประสงค์ 
ช่วงเวลาในการเดินทาง เป็นต้น 

3) ลักษณะของสิ่งอํานวยความสะดวกของการขนส่ง (Characteristics of the 
Transport Facility) แบ่งได้เป็น เชิงปริมาณ ประกอบด้วย เวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายที่เป็น
ตัวเงิน และเชิงคุณภาพ อาทิ ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย ความสะดวกในการทํากิจกรรมอ่ืน ๆ 
ระหว่างเดินทาง เป็นต้น 

Birago, Opoku & Sharma (2016) ได้ทําการศึกษาระดับการให้บริการการขนส่งสาธารณะ
และการเลือกโหมดในประเทศกานา ซึ่งพยายามที่จะสํารวจหาสาเหตุที่ผู้โดยสารไม่ชอบ Metro 
Mass Transit (MMT) สําหรบัการเดินทางภายในเมืองในอักกรา ประเทศกานา โดยทําการสํารวจ
ข้อมูลจากผู้โดยสาร จํานวน 134 ราย เพื่อค้นหาสาเหตุดังกล่าวและศึกษาการรับรู้ระดับการให้ 
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บริการของระบบ Metro Mass Transit (MMT) ผลการศึกษาพบว่า แม้ว่าระบบ Metro Mass 
Transit (MMT) จะมีอัตราค่าบริการถูกกว่าระบบอ่ืนถึงร้อยละ 20 แต่ผู้ใช้บริการต้องใช้เวลาในการ
รอนาน ภายในห้องโดยสารมีความแออัด ไม่มีที่นั่ง ทําให้ผู้ใช้บริการไม่ได้รับความสะดวกสบาย และ
เข้าถึงการให้บริการได้ยาก รวมถึงไม่ม่ันใจในความปลอดภัยในการใช้บริการ และยังพบอีกว่า
ผู้ใช้บริการให้ความสําคัญกับระยะห่างระหว่างป้าย ความสะดวกในการซื้อตั๋วโดยสาร และความเร็ว  
ในการเดินทางที่เหมาะสม ตลอดจนต้องการการเดินทางที่ปลอดภัยจากอุบัติเหตุและควรจัดให้มีพ้ืนที่
จัดเก็บกระเป๋าเดินทางและสัมภาระต่าง ๆ ด้วย 

Tao, Corcoran & Mateo (2016) ได้ทําการศึกษาการสร้างแบบจําลองความจงรักภักดีและ
ความตั้งใจในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้โดยสารรถบัส กรณีศึกษาเมืองบริสเบน ประเทศ
ออสเตรเลีย เพ่ือทําความเข้าใจเกี่ยวกับความจงรักภักดีของผู้โดยสารที่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะและ
การบริหารจัดการบริการขนส่งสาธารณะในระยะยาว ผลการวิจัยชี้ให้เห็นว่า ผูโ้ดยสารที่เดินทาง  โดย
รถประจําทางได้รับอิทธิพลจากความพอใจในทางเดินรถ ความกังวลว่าการใช้รถยนต์ส่วนตัว จะสร้าง
มลพิษให้กับสิ่งแวดล้อม ทัศนคติของผู้ใช้บริการที่มีเก่ียวกับค่าใช้จ่ายจากการใช้รถยนต์ส่วนตัว และ
ความภักดีของผู้โดยสารอาจมีศักยภาพในการยับยั้งความตั้งใจของพวกเขาท่ีจะเปลี่ยนไปใช้รถยนต์
ส่วนตัว 

d’Ovidio, et al. (2014) ได้ทําการศึกษาคุณภาพการให้บริการของการขนส่งสาธารณะ เพ่ือ
ค้นหาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของผู้ใช้บริการในคุณภาพการให้บริการของการขนส่ง
สาธารณะ เพื่อนําไปใช้เป็นแนวทางในการปรับเปลี่ยนกลยุทธ์ทางธุรกิจและปรับปรุงผลการ
ดําเนินงานของธุรกิจให้ดียิ่งขึ้น ผลการวิจัยพบว่า รถโดยสารสาธารณะควรให้บริการตรงเวลา 
ให้บริการอย่างสม่ําเสมอ ไม่ควรให้ผู้ใช้บริการรอคอยนานในช่วง เวลาเร่งด่วน และมีการจัดบริการ 
รถโดยสารอย่างเพียงพอ ผู้ประกอบการควรมีการกําหนดตารางเวลาและเส้นทางการเดินรถที่ชัดเจน 
และมีการเผยแพร่ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ โดยเฉพาะทางเว็บไซต์ นอกจากนี้ ยังพบว่าผู้ใช้บริการ
ต้องการให้พนักงานขายตั๋วมีมารยาทที่ดี มีความเต็มใจในการให้บริการ และมีความรับผิดชอบ ใน
หน้าที่ด้วย                    

Hoang-Tung, Kojima & Kubota (2016) ได้ทําการศึกษาผลกระทบของการรับรู้ของ
นักท่องเที่ยวที่มีต่อความตั้งใจในการใช้บริการรถโดยสาร โดยทําการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับ
การศึกษาทางจิตวิทยาที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมของนักท่องเที่ยว ซึ่งผลการวิจัยที่ได้จากผู้ตอบ
แบบสอบถาม จํานวน 333 คนในเมือง Hidaka City ประเทศญี่ปุ่น แสดงให้เห็นว่า ความตระหนักถึง
ผลกระทบต่อสังคมและการรับรู้ถึงการหยุดชะงักของบริการเป็นตัวพยากรณ์ความตั้งใจในการใช้ รถ
บัสของผู้โดยสาร โดยผลกระทบจากสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากการใช้รถยนต์ส่วนตัว ทําให้ผู้โดยสาร  จะ
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เลือกใช้บริการรถโดยสารสาธารณะเป็นลําดับต้น ๆ โดยจะใช้เพื่อการเดินทางในชีวิตประจําวัน ให้
มากขึ้น 

จากการศึกษางานวิจัยอื่นที่เกี่ยวข้องในอดีตของ นภัสสร จิระอุดมรัตน และเพ็ญจิรา คันธ
วงศ์ (2560) ได้ทําการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจใช้บริการธนาคารผ่านโทรศัพท์ 
เคลื่อนที่ของผู้บริโภคในกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยการรับรู้การใช้งานด้วยกันได้  

(β = 0.433) ปัจจัยการต่อต้านความเปลี่ยนแปลง (β = 0.191) ปัจจัยความคาดหวังในผลการปฏิบัติ 

(β = 0.176) ปัจจัยสภาพเครื่องอํานวยความสะดวก (β = 0.143) และปัจจัยจํานวนการรับรู้ของ

ผู้ใช้ (β = 0.139) มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจใช้บริการธนาคารผ่านโทรศัพท์เคลื่อนที่ได้ร้อยละ 
62.1 อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 

ส่วนงานวิจัยของพิมพ์ศิริ ไทยสม, เพ็ญจิรา คันธวงศ์ และเพ็ญจุรี คันธวงศ์ (2558) ได้ศึกษา
ปัจจัยที่มีผลต่อความพึงพอใจของลูกค้าร้านกาแฟ A ในเขตพระนครศรีอยุธยา พบว่า มีเพียงปัจจัย
การรับรู้เกี่ยวกับภาพลักษณ์สีเขียว (Perception of Green Image) ปัจจัยความตั้งใจเกี่ยวกับ การ
พาณิชย์ทางสังคม (Social Commerce Intention) ปัจจัยการรับรู้เกี่ยวกับการปฏิบัติในการรักษา
สิ่งแวดล้อม (Perception of Green Practices) ทีม่ีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของลูกค้า ร้านกาแฟ A 
โดยมีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยของตัวพยากรณ์เท่ากับ 0.310, 0.227, และ 0.216 ตามลําดับ โดย
สามารถอธิบายอิทธิพลต่อความพึงพอใจของลูกค้าร้านกาแฟ A ได้ร้อยละ 74.90 อย่างมีนัยสําคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ .01 

นอกจากนี้ ยังมีการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะบริโภคเครื่องดื่มรังนก
สําเร็จรูปของผู้บริโภคในพื้นที่ซอยทองหล่อและสยามสแควร์ในกรุงเทพมหานคร (ศศทรรศน์  
ศิริมหาธรรม, 2559) พบว่า มีเพียงปัจจัยความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับอาหารและสุขภาพที่มีอิทธิพล   
เชิงบวกต่อพฤติกรรมความตั้งใจที่จะบริโภคเครื่องดื่มรังนกสําเร็จรูปถึงร้อยละ 43.60 อย่างมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05  

การศึกษาปัจจัยด้านความสะดวกสบายมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้ใช้บริการ 
ของ จีรนันท์ ดิเรกศรี (2558) พบว่า ผู้ใช้บริการต้องการความสะดวกสบายในด้านต่าง ๆ ขณะที่ใช้
บริการ ประกอบด้วย ระบบปรับอากาศภายในรถโดยสาร ที่นั่งของรถโดยสาร จุดนั่งรอรถโดยสาร 
และสภาพรถโดยสาร การที่ผู้ใช้บริการได้รับประสบการณ์ความสะดวกสบายที่ดี สามารถตอบสนอง
ได้ตามความคาดหวังของผู้ใช้บริการ จะทําให้ผู้ใช้บริการเกิดความพึงพอใจได้ในระดับสูงสุด 

ภาณุพงษ์ ประจงกล้า (2558) ได้ศึกษาการวิเคราะห์ความพึงพอใจด้านความปลอดภัยและ
ความสะดวกสบายในการใช้รถทัศนาจรของนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ ผลการศึกษาพบว่า 
องค์ประกอบของคุณภาพบริการ ประกอบด้วย ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย พนักงานขับรถ
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และพนักงานต้อนรับ มีค่า Factor Loadings เท่ากับ 0.923, 0.903, 0.811 ตามลําดับ ซึ่งปัจจัย
ดังกล่าวมีระดับนัยสําคัญทางสถิติ P<.01 โดยความสะดวกสบายสามารถเป็นตัวแทนของคุณภาพ
บริการรถทัศนาจรที่ส่งอิทธิพลต่อความพึงพอใจได้มากท่ีสุด และการศึกษาแบบจําลองการเลือก
รูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะระหว่างเชียงใหม่และกรุงเทพมหานครโดยรวมตัวแปร
แฝง  

นอกจากนี้ ยังมีงานวิจัยของ ยุทธกิจ ครุธาโรจน์ (2548) ซึ่งพบว่า ดัชนีวัดที่มีความสัมพันธ์
กับปัจจัยความสะดวก ได้แก่ ความง่ายในการหา/ต่อรถเข้าบ้านเมื่อถึงปลายทาง การตรงเวลาของรถ 
ตามตารางเวลา ความสามารถในการเลือกเวลาเดินทาง ความสะดวกในการเดินทางกับสัมภาระหรือ
เด็กเล็ก และความสะดวกในการซื้อต๋ัวหรือจองตั๋ว สําหรับดัชนีวัดที่อธิบายปัจจัยด้านความสบายของ
ยานพาหนะ ได้แก่ ความพึงพอใจในระบบปรับอากาศ การมีที่นอน การมีท่ีนั่งที่กว้างพอสําหรับ การ
โดยสาร ความสะอาด และความรู้สึกเป็นส่วนตัวในการเดินทาง 

แต่เนื่องจากในปัจจุบันรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสยังไม่ได้เปิดให้บริการในประเทศ
ไทย ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเห็นว่าปัจจัยที่ใช้ในงานวิจัยอื่น ๆ ที่เก่ียวข้องในอดีต อาจจะยังไม่สอดคล้องกับ
สถานการณ์ในปัจจุบัน จึงได้นํางานวิจัยดังกล่าวมาใช้เป็นเพียงแนวทางและข้อมูลเบื้องต้นใน
การศึกษา 

 
2.2 สมมตฐิานการวจิยั 

2.2.1 ปัจจัยด้านความสะดวกสบายมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถ
โดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

2.2.2 ปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

2.2.3 ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถ
โดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

2.2.4 ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูลมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

2.2.5 ปัจจัยด้านการเข้าถึงการบริการมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถ
โดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

2.2.6 ปัจจัยด้านความปลอดภัยมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถ
โดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

2.2.7 ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋วมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 
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2.2.8 ปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสารมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถ
โดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

2.2.9 ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านองค์กร
ผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล ปัจจัยด้านการเข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความ
ปลอดภัย ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว และปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร มีความสัมพันธ์
เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

 
2.3 กรอบแนวความคดิ 
 
ภาพที่ 2.1: กรอบแนวความคิด 
 
 

 

 

 

 

ความสะดวกสบาย                
(Comfort) 

ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม 
(Environment Concerns) 

 
องค์กรผู้ให้บริการ                     

(Service Organization) 

ความพร้อมในการให้ข้อมูล 
(Information’s Availability) 

การเข้าถึงการบริการ             
(Service’s Accessibility) 

ความปลอดภัย (Safety) 

พฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว  
(Behavior of Inspectors) 

 
อัตราค่าโดยสาร (Service Cost) 

ความตั้งใจที่จะใช้บริการ 
(Usage Intention) 



บทที่ 3 
ระเบยีบวิธีการวิจัย 

 
3.1 การออกแบบงานวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ในรูปแบบการวิจัย  
เชิงส ารวจ (Survey Method) ซึ่งใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) เป็นเครื่องมือในการเก็บ
รวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง  
 
3.2 ประชากรและการเลือกตัวอย่าง 

ประชากรในการวิจัยครั้งนี้ คือ ผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งจ านวนประชากร ใน
กรุงเทพมหานคร ณ วันที ่12 มิถุนายน พ.ศ. 2560 มีจ านวน 5,686,646 คน (กรมการปกครอง, 
2560) ผู้วิจัยท าการก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างในการวิจยัครั้งนี้โดยใชห้ลักการค านวณการใช้
แบบสอบถามเก็บรวบรวมข้อมูล Pilot Test จ านวน 40 ชุด และใช้โปรแกรม G*Power เวอร์ชั่น 
3.1.7 (Cohen, 1977) ซึ่งเป็นโปรแกรมที่สร้างจากสูตรของ Cohen ที่ผ่านการรับรองและตรวจสอบ

จากนักวิจัยหลายท่าน (นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2555) ในการค านวณโดยก าหนดค่าเพาเวอร์ (1 – 𝛽) 

เท่ากับ 0.85 คา่อัลฟา (𝛼) เท่ากับ 0.15 จ านวนตัวแปรท านาย เท่ากับ 8 ค่าขนาดของอิทธิพล 
(Effect Size) เท่ากับ 0.477568 (ซึ่งค านวณได้จากค่า Partial R2 เท่ากับ 0.04558) ผลที่ได้ คือ 
ขนาดกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยครั้งนี้ต้องมีจ านวนอย่างน้อย 260 ราย โดยผู้วิจัยท าการเลอืกตัวอย่าง
ด้วยการสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก (Convenience Sampling) กล่าวคือ กลุ่มตัวอย่างยินดีให้ความ
ร่วมมือกับผู้วิจัยในการตอบแบบสอบถาม (ฉัตรศิริ ปิยะพมิลสิทธิ,์ 2557) โดยท าการเก็บรวบรวม
ข้อมลูจากกลุม่ตัวอย่างผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ ณ สถานีขนส่งเอกมัย ระหว่างวันที่ 12 
เมษายน พ.ศ. 2560 ถึงวันที ่15 พฤษภาคม พ.ศ. 2560 

 
3.3 เครื่องมือส าหรบัการวิจยั 

การวิจัยในครั้งนี้ใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) เป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
ซึ่งแบบสอบถามเหล่านีถู้กสร้างขึ้นโดยใช้กรอบแนวคิดในการวิจัยจากการทบทวนวรรณกรรมและ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องเป็นแนวทางในการออกแบบแบบสอบถาม รวมทั้งค าแนะน าจากอาจารย์ที่ปรึกษา 
โดยแบ่งข้อค าถามออกเป็น 4 ส่วน ดังนี ้ 
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ส่วนที่ 1 ข้อมลูทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม มีลักษณะเป็นแบบสอบถามปลายปิด (Close–
Ended Response Question) จ านวน 6 ข้อ ได้แก่ เพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา รายได้ต่อ
เดือน และอาชีพ 

ส่วนที่ 2 ข้อมลูด้านพฤติกรรมการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสของ
ผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร มีลักษณะเป็นแบบสอบถามปลายปิด (Close–Ended Response 
Question) จ านวน 5 ข้อ ไดแ้ก่ ความถีใ่นการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ วัตถุประสงค์ที่ใช้บริการ
รถโดยสารสาธารณะในการเดินทาง ช่วงเวลาใดที่ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะมากที่สดุ ระยะเวลา   
ที่ต้องรอรถโดยสารสาธารณะก่อนจะได้ขึ้นโดยสาร และคา่โดยสารในการเดินทาง 

ส่วนที่ 3 ปัจจยัที่มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ             
แบบไมโครบัสของผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร จ านวน 36 ข้อ ประกอบด้วย 

1) ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย  จ านวน 4 ข้อ 
2) ปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม  จ านวน 4 ข้อ 
3) ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ จ านวน 4 ข้อ 
4) ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล จ านวน 4 ข้อ 
5) ปัจจัยด้านการเข้าถึงการบริการ จ านวน 4 ข้อ 
6) ปัจจัยด้านความปลอดภัย จ านวน 4 ข้อ 
7) ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว จ านวน 4 ข้อ 
8) ปัจจัยด้านอตัราค่าโดยสาร จ านวน 4 ข้อ 
9) ความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสาธารณะแบบไมโครบัส จ านวน 4 ข้อ 
ข้อค าถามมีลักษณะเป็นมาตรวัดแบบ Likert Scale โดยมีเกณฑ์การให้คะแนน 5 

ระดับ ดังนี้  
ระดับความคิดเห็น 5 หมายถงึ มีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อความต้ังใจใช้บริการมาก

ที่สุด 
ระดับความคิดเห็น 4 หมายถงึ มีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อความต้ังใจใช้บริการมาก 
ระดับความคิดเห็น 3 หมายถงึ มีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจใช้บริการปาน

กลาง     
ระดับความคิดเห็น 2 หมายถงึ มีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อความต้ังใจใช้บริการน้อย     
ระดับความคิดเห็น 1 หมายถงึ มีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อความต้ังใจใช้บริการน้อย

ที่สุด 
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ส่วนที่ 4 ข้อเสนอแนะส าหรับปัจจัยอ่ืน ๆ ทีม่ีผลต่อความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะแบบไมโครบัสของผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร มีลักษณะเป็นแบบสอบถามปลายเปิด 
(Open Question) จ านวน 1 ข้อ  

 
3.4 ความเชื่อมั่น ความตรงของเนื้อหา และความเที่ยงตรงตามโครงสร้าง 

ผู้วิจัยได้ท าการหาค่าดัชนีความสอดคล้อง (Index of Item Objective Congruence: IOC) 
เพื่อตรวจสอบความเที่ยงตรงของข้อค าถามที่จะใช้เป็นเครื่องมือส าหรับการวิจัย โดยผู้วิจัยได้น า
แบบสอบถามที่สร้างขึ้นเสนอต่ออาจารย์ที่ปรึกษาการค้นคว้าอิสระ จ านวน 1 ท่าน ไดแ้ก่ ดร.เพ็ญจิรา 
คันธวงศ์ และผู้เชี่ยวชาญที่มีประสบการณ์เกี่ยวกับธุรกิจรถโดยสารสาธารณะ จ านวน 2 ท่าน ไดแ้ก่ 
คุณพิสิฐ ว่องสรรพการ ผู้จัดการ บริษัท บรบิูรณ์ อินฟินิตี ้จ ากัด และคุณรัชพล เจริญสุข ผู้จัดการ 
ห้างหุ้นส่วนจ ากัด พระคุณย่า ทรานสปอร์ต (จดหมายตอบรับการเป็นผู้เชี่ยวชาญและแบบฟอร์มให้
ผู้เชี่ยวชาญพิจารณาอ้างอิงในภาคผนวก) เพื่อพิจารณาความถูกต้องสมบูรณ์ของข้อค าถาม และหาค่า
ดัชนีความสอดคล้องของข้อค าถามกับวัตถุประสงค์หรือเนื้อหา (Index of Item- Objective 
Congruence: IOC) โดยใช้เกณฑ์ คือ ค่า IOC ≥ 0.5 ส าหรับข้อค าถามที่ได้ค่า IOC ไม่ถึงเกณฑ์ ต้อง
ท าการปรับปรุงแก้ไขตามค าแนะน าของผู้เชี่ยวชาญและเสนอให้ผู้เชี่ยวชาญตรวจสอบความถูกต้อง
ครบถ้วนอีกครั้งก่อนน าไปใช้เป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล ซึ่งผลการวัดค่าดัชนีความ
สอดคล้องของข้อค าถาม (IOC) ของแบบสอบถามที่ใช้ในการวิจัยครั้งนีม้ีค่าอยู่ระหว่าง 0.67 – 1.00 
ซึ่งยอมรับได้ว่าข้อค าถามมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์หรือเนื้อหา จึงสามารถน าไปใช้ เป็น
เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลได้จริง  

หลังจากนั้น ผู้วิจัยได้น าแบบถามสอบถามที่ผ่านการพิจารณาจากอาจารย์ที่ปรึกษาการ
ค้นคว้าอิสระและผู้เชี่ยวชาญทั้ง 2 ท่าน ไปทดลองใช้เก็บรวบรวมข้อมูลกับกลุ่มตัวอย่าง 40 ชุด และ
น ามาวิเคราะห์หาค่าความเช่ือมั่น (Reliability) ของแบบสอบถามในแต่ละตัวแปรด้วยวิธีการ
สมัประสิทธิค์รอนบัคอัลฟา (Cronbach’s Alpha Coefficient) ซึ่งแสดงค่าความคงที่ของ

แบบสอบถาม โดยจะมีค่าระหว่าง 0≤α≤ 1 ค่าที่ใกล้เคียง 1 มาก แสดงว่ามีความเชื่อมั่นสูง พบว่า 
ค่าสัมประสิทธิอ์ัลฟาของครอนบัค (Cronbach’s Alpha Coefficient) มีค่าระหว่าง 0.658 – 0.881
ซึ่งถือว่ามีค่าความเชื่อมั่นสูง เนื่องจากค่าที่ได้ใกล้เคียง 1 และไม่ต่ ากว่า 0.65 (Nunnally, 1978)
ได้ผลดังนี ้   
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ตารางที่ 3.1: ค่าสัมประสิทธิอ์ัลฟาของครอนบัค (Cronbach’s Alpha Coefficient) 
 

ส่วนของค าถาม 
Cronbach's Alpha 

N = 40 N = 260 

ตัวแปรอิสระ   

ความสะดวกสบาย (Comfort: CO) 0.658 0.760 
ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environment 
Concerns: EC) 

0.797 0.758 

องค์กรผู้ให้บริการ (Service Organization: SO) 0.813 0.741 
ความพร้อมในการให้ข้อมูล (Information’s 
Availability: IA) 

0.801 0.815 

การเข้าถึงการบริการ (Service’s Accessibility: SA) 0.755 0.785 

ความปลอดภัย (Safety: SF) 0.802 0.779 
พฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว (Behavior of 
Inspector: BI) 

0.881 0.859 

อัตราค่าโดยสาร (Service Cost: SC) 0.719 0.741 

ตัวแปรตาม   

ความต้ังใจที่จะใช้บริการ (Usage Intention: UI) 0.798 0.870 
 
นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์หาความเที่ยงตรงเชิงโครงสร้าง (Construct Validity) 

ด้วยการวิเคราะห์ปัจจัย (Factor Analysis) โดยผู้วิจัยได้พิจารณาค่าน้ าหนักองค์ประกอบ (Factor 
Loading) ของข้อค าถามต่าง ๆ ว่ามีค่ามากที่สุดอยู่ที่องค์ประกอบใด ก็จะจัดให้อยู่ในองค์ประกอบนั้น 
โดยแต่ละข้อค าถามควรจะมีค่าตั้งแต่ 0.3 ขึ้นไป เพื่อแสดงว่าตัวแปรนั้นมีความเที่ยงตรงเชิงโครงสร้าง 
(ฉัตรศิริ ปิยะพมิลสิทธิ,์ 2557) โดยมีปัจจัยทีใ่ช้ ได้แก่ ปัจจยัด้านความสะดวกสบาย (Comfort: CO) 
ปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environment Concerns: EC) ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ 
(Service Organization: SO) ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมลู (Information’s Availability: 
IA) ปัจจัยด้านการเข้าถึงการบริการ (Service’s Accessibility: SA) ปัจจัยด้านความปลอดภัย 
(Safety: SF) ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว (Behavior of Inspector: BI) ปัจจัยด้าน
อัตราค่าโดยสาร (Service Cost: SC) และปัจจัยด้านความตั้งใจที่จะใชบ้ริการ (Usage Intention: 
UI) ที่ n = 260 
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ตารางที่ 3.2: การวิเคราะห์หาความเที่ยงตรงเชิงโครงสร้างด้วย Factor Analysis ที่ n =260 
 

  CO EC SO IA SA SF BI SC UI 

CO1       0.681           

CO2       0.708           

CO3       0.523           

CO4       0.484           

EC1   
 

      0.109       

EC2           0.350       

EC3           0.743       

EC4           0.753       

SO1 0.237   
 

            

SO2 0.430                 

SO3 0.571                 

SO4 0.316                 

IA1 0.609                 

IA2 0.525                 

IA3 0.58                 

IA4 0.623                 

SA1 0.658                 

SA2 0.644                 

SA3 0.286       
 

        

SA4 0.524                 

SF1 0.373                 

SF2 0.634                 

SF3 0.687                 

SF4 0.799                 

BI1 0.804                 

BI2 0.775                 
                   (ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 3.2 (ต่อ): การวิเคราะห์หาความเที่ยงตรงเชิงโครงสร้างด้วย Factor Analysis ที่ n =260 
 

 CO EC SO IA SA SF BI SC UI 

BI3 0.808                 

BI4 0.425                 

SC1         0.781         

SC2         0.672         

SC3         0.328         

SC4         0.123     
 

  

UI1   0.801               

UI2   0.794               

UI3   0.827               

UI4   0.730               
 
3.5 สถิติและการวิเคราะหข์้อมูล 

ผู้วิจัยท าการประมวลผลและวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูป SPSS ดังนี ้
3.5.1 การวิเคราะห์ข้อมูลด้านประชากรศาสตร์ของกลุ่มตัวอย่าง ผู้วิจัยใช้สถิติเชิงพรรณนา 

(Descriptive Statistics) ไดแ้ก่ ค่าร้อยละ (Percentage)  
3.5.2 การทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ปัจจัยด้านความกังวล

ด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล ปัจจัยด้านการ
เข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความปลอดภัย ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว และปัจจัยด้าน
อัตราค่าโดยสาร กับความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสของผู้ใชบ้ริการใน
กรุงเทพมหานคร ผู้วิจัยใช้ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ ด้วยวิธีการของเพียร์สัน (Pearson’s 
Correlation Coefficient) โดยพิจารณาค่าสัมประสิทธิส์หสัมพนัธ์ (Coefficient of Correlation) 
หรือ ค่า r ซึ่งเป็นค่าที่แสดงถงึความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงระหว่างตัวแปร 2 ตัว ความสัมพนัธ์ระหว่าง 

ค่าสัมประสิทธิส์หสัมพันธ์และค่าสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ คือ 2 r   R (2.36) โดยค่า r มีขอบเขต
ตัง้แต่ -1 ถึง +1 หากค่า r มีค่าเข้าใกล้ -1 แสดงวา่ ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์  เชงิเส้นตรงแบบ
ผกผันกัน กล่าวคือ เมื่อตวัแปรหนึ่งมีค่ามากขึน้ อีกตวัแปรหนึ่งจะมีค่าลดลง แต่หากคา่ r มีค่าเขา้ใกล้ 
+1 แสดงวา่ ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงแบบตามกัน กล่าวคือ  เมื่อตวัแปรหน่ึงมีค่ามาก
ขึน้ อีกตวัแปรหนึ่งจะมีค่าเพิ่มขึน้ด้วย แต่หากค่า r เท่ากบั 0 แสดงว่า ตัวแปรทั้งสองไมม่ี
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ความสัมพนัธ์เชิงเส้นตรง หากค านวณค่า r จาก R2 แล้ว จะต้องพิจารณาเครื่องหมาย  ของ b1 เป็น
หลัก หาก b1 มีเครื่องหมายเป็นบวก ค่า r จะมีเครื่องหมายเป็นบวกเช่นกัน หาก b1 มีเครื่องหมาย
เป็นลบ ค่า r จะมีเครื่องหมายเป็นลบ (“การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย”, 2558) 

3.5.3 การทดสอบอิทธิพลเชิงบวกของปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ปัจจัยด้านความกังวล
ด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล ปัจจัยด้านการ
เข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความปลอดภัย ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว และปัจจัยด้าน
อัตราค่าโดยสาร ที่มีต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสของผู้ใช้บริการใน
กรุงเทพมหานคร ผู้วิจัยใช้การวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) 
ซึ่งเป็นเทคนิคการวิเคราะห์การถดถอยที่เกี่ยวขอ้งกับตัวแปรอิสระที่มากกว่าหนึ่งตัวแปร การเพ่ิมตัว
แปรอิสระที่เกีย่วข้องเข้าในการวิเคราะห์จะท าให้ความถูกต้องของการวิเคราะห์เพิ่มมากขึ้นและค่า
ความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของตัวประมาณค่า (Standard Error of Estimates) ลดลง ส าหรับกรณี
ที่มีตัวแปรอิสระตั้งแต ่2 ตัวขึ้นไป ที่มีความสัมพันธ์เชิงเส้นกบัตัวแปรตาม สมการถดถอยสามารถ
เขียนได้ดังนี้ 

Yi = 0 + iXi + ….. + i 
โดย  Yi  หมายถึง ค่าของตัวแปรตามในการเก็บข้อมูลครั้งที่ i 

 0  หมายถึง ค่าเฉลี่ยของตัวแปรตามที่ตวัแปรอิสระทั้งสองมีคา่เป็นศูนย์ 

  i หมายถึง ค่าสมัประสิทธิ์การถดถอยของ Xi   

 i  หมายถึง ค่าความคลาดเคลื่อนในการเก็บข้อมูลครั้งที่ i  

ทั้งนี้ ค่า i เป็นค่าความคาดหวังของ Y ที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อ Xi เปลี่ยนแปลงไป 1 หนว่ย

โดยที่ตัวแปรอิสระตัวอื่นมีค่าเท่าเดิม (“การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นพหุ”, 2558) โดยในงานวิจัย
นี้ ผู้วิจัยใช้วิธีการน าเข้าตัวแปรอิสระแบบ Enter ซึ่งก าหนดนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01  
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บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
ในการศึกษาปจัจัยที่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ  

แบบไมโครบัสของผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร ผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง
ผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ จ านวน 260 ราย ณ สถานีขนส่งเอกมัย ระหว่างวันที่ 12 เมษายน 
พ.ศ. 2560 ถึงวันที่ 15 พฤษภาคม พ.ศ. 2560 โดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวม
ข้อมูล และด าเนินการประมวลผลข้อมูลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ คือ SPSS ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้ท า
การหาค่าความเชื่อมั่น (Reliability) และความสอดคล้องกันในแต่ละตัวแปรด้วยวิธีการสัมประสิทธิ์
อัลฟาของครอนบัค (Cronbach’s Alpha Coefficient) ซึ่งได้ค่าอยู่ระหว่าง 0.741 – 0.870 ดัง
ตารางที่ 3.1 ซึ่งถือว่ามีความเชื่อมั่นสูง เนื่องจากค่าที่ได้ใกล้เคียง 1 และไม่ต่ ากว่า 0.65 จากนั้นจึงน า
ข้อมูลมาวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไป โดยผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลและเสนอผลการวิเคราะห์ ดังนี้ 
 
4.1 สรุปผลข้อมูลด้านประชากรศาสตร ์

ผู้วิจัยท าการวิเคราะห์ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ประกอบด้วย เพศ อายุ 
สถานภาพการสมรส ระดับการศึกษา รายได้ต่อเดือน และอาชีพ และข้อมูลด้านพฤติกรรมการใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะของผู้ตอบแบบสอบถาม ประกอบด้วย ความถี่ในการใช้บริการ 
วัตถุประสงคใ์นการใช้บริการ ช่วงเวลาที่ใช้บริการ ระยะเวลารอรถโดยสารสาธารณะ และอัตราค่า
โดยสารที่ยินดีจะจ่าย โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ได้แก่ ค่าร้อยละ 
(Percentage) ซึ่งสามารถน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลไดด้ังนี้ 
 
ตารางที่ 4.1:  ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

ข้อมูล ความถี่ (คน) ร้อยละ 
1. เพศ   

หญิง 167 64.23 
2. อายุ   

20 – 30 ป ี 171 65.77 
(ตารางมีต่อ) 

 

 



22 

ตารางที่ 4.1 (ต่อ):  ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

ข้อมูล ความถี่ (คน) ร้อยละ 
3. สถานภาพการสมรส   

โสด 226 86.92 
4. ระดับการศึกษา   

ปริญญาตร ี 147 56.54 
5. รายได้ต่อเดือน   

10,001 – 20,000 บาท 85 32.69 
6. อาชีพ   

พนักงานบริษทัเอกชน/รับจา้ง 151 58.08 
 

จากตารางที่ 4.1 แสดงให้เหน็ว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง คิดเป็นรอ้ยละ 
64.23 มีอายุระหว่าง 20 – 30 ปี คิดเป็นร้อยละ 65.77 สถานภาพโสด คิดเป็นร้อยละ 86.92             
จบการศึกษาระดับปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 56.54 มีรายได้ต่อเดือนอยู่ที่ 10,001 – 20,000 บาท 
คิดเป็นร้อยละ 32.69 และประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน/รับจ้าง คิดเป็นรอ้ยละ 58.08  

 
ตารางที่ 4.2: ข้อมูลพฤติกรรมการใช้บริการ  
 

ข้อมูล ความถี่ (คน) ร้อยละ 
1. ความถี่ในการใช้บริการ   

น้อยกว่า 1 ครั้งต่อสัปดาห ์ 75 28.85 
2. วัตถุประสงค ์   

เดินทางกลับบา้น 148 25.65 
3. ช่วงเวลา   

15.31 – 19.30 น. 81 31.15 
4. เวลาที่รอรถโดยสาร   

ประมาณ 10 – 20 นาที 134 51.54 
5. อัตราค่าโดยสาร   

ไม่เกิน 100 บาท 205 78.85 
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จากตารางที่ 4.2 แสดงให้เหน็ว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญใ่ช้บริการรถโดยสารสาธารณะ
น้อยกว่า 1 ครั้งต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ 28.85 มีวัตถุประสงค์เพ่ือเดินทางกลับบ้าน คิดเป็นร้อยละ 
25.65 ใช้บริการในช่วงเวลา 15.31 – 19.30 น. คิดเป็นรอ้ยละ 31.15 ใช้เวลารอรถโดยสารสาธารณะ
ประมาณ 10 – 20 นาที คิดเป็นร้อยละ 51.54 และยินดีจะจ่ายอัตราค่าโดยสารไม่เกิน 100 บาท     
คิดเป็นร้อยละ 78.85  
 
4.2 ผลการศึกษาด้านตัวแปร 

ผู้วิจัยท าการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นกับตัวแปรตาม โดยใช้
สูตรของเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) ของปัจจัยด้านความสะดวกสบาย  ปัจจัย
ด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล 
ปัจจัยด้านการเข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความปลอดภัย ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายต๋ัว 
และปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร ที่มีความสัมพันธเ์ชิงบวกต่อความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะแบบไมโครบัสของผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร 
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ตารางที่ 4.3: การวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นกับตัวแปรตาม โดยใช้สูตรของเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) ของ
ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล ปัจจัย  
ด้านการเข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความปลอดภัย ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว และปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร ที่มีความสัมพันธ์เชิง
บวกต่อความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสของผูใ้ช้บริการในกรงุเทพมหานคร 

 

Variable Mean S.D. 
Conbach 
’s Alpha 

CO EC SO IA SA SF BI SC IU 

ความสะดวกสบาย (CO) 4.43 0.58 0.760 1         
ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (EC) 4.05 0.73 0.758 .481** 1        
องค์กรผู้ให้บริการ (SO) 4.57 0.51 0.741 .571** .336** 1       
ความพร้อมในการให้ข้อมูล (IA) 4.58 0.52 0.815 .416** .265** .675** 1      
การเข้าถึงการบริการ (SA) 4.50 0.56 0.785 .561** .387** .642** .732** 1     
ความปลอดภัย (SF) 4.55 0.53 0.779 .514** .385** .668** .705** .758** 1    
พฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว (BI) 4.59 0.54 0.859 .448** .368** .587** .716** .700** .748** 1   
อัตราค่าโดยสาร (SC) 4.43 0.49 0.673 .462** .248** .552** .577** .580** .445** .565** 1  
พฤติกรรมความตั้งใจที่จะใช้บริการ 
(UI) 

3.99 0.76 0.870 .478** .576** .369** .286** .342** .309** .370** .428** 1 

** มีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดับ .01 
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จากตารางที่ 4.3 สามารถอธิบายสมมติฐานที่ตั้งไว้ (Hypothesis Testing) ได้ดังนี้ 
สมมติฐานข้อที่ 1 ปัจจัยด้านความสะดวกสบายมีความสมัพันธเ์ชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้

บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสหรือไม ่ผลจากการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยด้านความ
สะดวกสบายมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .01 (Pearson’s Correlation เท่ากับ 0.478) 

สมมติฐานข้อที่ 2 ปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจ
ที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสหรือไม ่ผลจากการวิเคราะหพ์บว่า ปัจจัยด้านความ
กังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไม
โครบัส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .01 (Pearson’s Correlation เท่ากับ 0.576) 

สมมติฐานข้อที่ 3 ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการมีความสมัพันธเ์ชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสหรือไม ่ผลจากการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยด้านองค์กร  
ผู้ให้บริการมคีวามสัมพันธเ์ชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .01 (Pearson’s Correlation เท่ากับ 0.369) 

สมมติฐานข้อที่ 4 ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูลมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจ
ที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสหรือไม ่ผลจากการวิเคราะหพ์บว่า ปัจจัยด้านความ
พร้อมในการให้ข้อมูลมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไม
โครบัส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .01 (Pearson’s Correlation เท่ากับ 0.286) 

สมมติฐานข้อที่ 5 ปัจจัยด้านการเข้าถึงการบริการมคีวามสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะ
ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสหรือไม ่ผลจากการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยด้านการเข้าถึง 
การบริการมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .01 (Pearson’s Correlation เท่ากับ 0.342) 

สมมติฐานข้อที่ 6 ปัจจัยด้านความปลอดภัยมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสหรือไม ่ผลจากการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยด้านความ
ปลอดภัยมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส อย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติที่ .01 (Pearson’s Correlation เท่ากับ 0.309) 

สมมติฐานข้อที่ 7 ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋วมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความ
ตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสหรือไม่ ผลจากการวิเคราะหพ์บว่า ปัจจัยด้าน
พฤติกรรมของพนักงานขายตั๋วมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะแบบไมโครบัส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .01 (Pearson’s Correlation เท่ากับ 0.370) 

สมมติฐานข้อที่ 8 ปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสารมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสหรือไม ่ผลจากการวิเคราะห์พบว่า 8 ปัจจัยด้านอัตราค่า
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โดยสารมคีวามสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส อย่างมี
นัยส าคัญ ทางสถิติที่ .01 (Pearson’s Correlation เท่ากับ 0.428) 
 
4.3 ผลการทดสอบสมมติฐานของแตล่ะสมมติฐาน 
 
ตารางที่ 4.4:  ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวน (ANOVA) ของปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ความ

กังวลด้านสิ่งแวดล้อม องค์กรผู้ให้บริการ ความพร้อมในการให้ข้อมูล การเข้าถึงการ
บริการ ความปลอดภัย พฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว และอัตราค่าโดยสารที่มีอิทธิพล
เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

 

Model 
Sum of 
Square 

Df 
Mean 

Square 
F Sig. 

Regression (การถดถอย) 65.983 8 8.248 25.111 .000b 
Residual  
(ความคลาดเคลื่อน) 

84.443 251 0.328   

Total 148.426 259    
 

จากตารางที่ 4.4 ผลการวิเคราะห์ค่าความแปรปรวนของการวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณ 
ยืนยันว่าตัวแปรอิสระ ซึ่งประกอบด้วย ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ปัจจัยด้านความกังวลด้าน
สิ่งแวดล้อม ปจัจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล ปัจจัยด้านการเข้าถึง
การบริการ ปัจจัยด้านความปลอดภัย ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว และปัจจัยด้านอัตรา
ค่าโดยสาร มีอิทธิพลต่อตัวแปรตาม คือ ความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 
เนื่องจากพบว่าค่า Sig. ของสมการมีค่าเทา่กับ .000 อยา่งมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
 

 
 
 
 



27 

 

การวิเคราะหค์วามถดถอยเชิงพหคุูณ (Multiple Regression Analysis) 
 
ตารางที่ 4.5:  ผลการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุคูณของปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม องค์กรผู้ให้บริการ ความพร้อมในการให้

ข้อมูล การเข้าถึงการบริการ ความปลอดภัย พฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว และอัตราค่าโดยสาร ที่มอีิทธิพลเชิงบวกต่อความต้ังใจที่จะใช้บริการรถ
โดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

 
Dependent Variable : Intention to Use, R = 0.667, R2 = 0.445, Constant(a) = 0.375 

Independent Variables ß Std Error T Sig Tolerance VIF 
(Constant)  0.392 -0.956 .340   
ความสะดวกสบาย (CO) 0.177** 0.085 2.724 .007** 0.522 1.916 
ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (EC) 0.450** 0.057 8.153 .000** 0.725 1.379 
องค์กรผู้ให้บริการ (SO) 0.058 0.110 0.776 .438 0.398 2.510 
ความพร้อมในการให้ข้อมูล (IA) -0.038 0.122 -0.460 .646 0.318 3.141 
การเข้าถึงการบริการ (SA) -0.103 0.117 -1.190 .235 0.296 3.374 
ความปลอดภัย (SF) -0.084 0.125 -0.947 .344 0.283 3.538 
พฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว (BI) 1.050 0.113 1.289 .199 0.334 2.994 
อัตราค่าโดยสาร (SC) 0.262** 0.101 4.039 .000** 0.526 1.901 

**มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
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จากตารางที่ 4.5 จากการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุคุณ (Multiple Regression 
Analysis) ด้วยวิธี Enter พบว่า ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย (Sig. = .007) ปัจจัยด้านความกังวล
ด้านสิ่งแวดล้อม (Sig. = .000) และปัจจัยดา้นอัตราค่าโดยสาร (Sig. = .000) มีระดับนัยส าคัญทาง
สถิติที่ระดับ .01 แสดงว่าปัจจัยดังกล่าวสามารถพยากรณ์ความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะแบบไมโครบัสได้อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ในขณะที่ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ  
(Sig. = .438) ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล (Sig. = .646) ปัจจัยด้านการเข้าถึงการบริการ 
(Sig. = .235) ปัจจัยด้านความปลอดภัย (Sig. = .344) และปัจจัยด้านพฤติกรรมของหนักงานขายตั๋ว 
(Sig. = .199) ปัจจัยทั้ง 5 ตัวแปรน้ีไม่มีระดบันัยส าคัญ แสดงว่าปัจจัยดังกล่าวไม่สามารถพยากรณ์  
ความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสได้อย่างมีนัยส าคัญทางสถติ ิ

ตัวแปรต้นที่มีอ านาจในการพยากรณ์ได้ดีที่สุด คือ ปัจจยัด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม โดย
มีค่าสัมประสทิธิ์ถดถอยของการพยากรณ์ เท่ากับ 0.450 รองลงมา คือ ปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร มี
ค่าสัมประสิทธิถ์ดถอยของการพยากรณ์ เท่ากับ 0.262 และปัจจัยด้านความสะดวกสบาย มีค่า
สัมประสิทธิ์ถดถอยของการพยากรณ์ เท่ากบั 0.177 ท าให้ตัวแปร 3 ตัวน้ี สามารถอธิบายอิทธิพลที่มี
ต่อความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสได้ร้อยละ 44.50 และร้อยละ 55.50 
เกิดจากอิทธิพลจากตัวแปรอื่น ๆ ที่ไม่ได้น ามาศึกษา ทั้งนี้ มีค่าความคลาดเคลื่อนของการพยากรณ์ที่ 
±0.375 ซึ่งสามารถสร้างสมการถดถอย ได้ดังนี้ 

Y (ความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส) = 0.375 + 0.450(ความ
กังวลด้านสิ่งแวดล้อม) + 0.262(อัตราค่าโดยสาร) + 0.177(ความสะดวกสบาย) 

จากสมการข้างต้นจะเห็นได้ว่า หากปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมเพ่ิมขึ้น 1 หน่วย 
ในขณะที่ปัจจยัอื่น ๆ คงที ่ความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสจะเพ่ิมขึ้น 
0.450 หน่วย หากปัจจัยด้านอัตราค่าโดสารเพิ่มขึ้น 1 หน่วย ในขณะที่ปัจจัยอื่น ๆ คงที่ ความต้ังใจที่
จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสจะเพ่ิมขึ้น 0.262 หน่วย และหากปัจจัยด้านความ
สะดวกสบายเพิ่มขึ้น 1 หน่วย ในขณะที่ปัจจัยอื่น ๆ คงที่ ความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะแบบไมโครบัสจะเพ่ิมขึ้น 0.177 หน่วย 

จากการวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคุณ (Multiple Regression Analysis) สามารถอธิบาย
สมมติฐานข้อที่ 9 (Hypothesis Testing) ได้ว่า ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ปัจจัยด้านความ
กังวลด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร และปจัจัยด้านความสะดวกสบาย มีอิทธิพลเชิงบวก
ต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส อย่างมนีัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
ส่วนปัจจัยอ่ืน ได้แก่ ปัจจัยดา้นองค์กรผู้ใหบ้ริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล ปัจจัยด้าน
การเข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความปลอดภัย และปัจจยัด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว ไม่มี
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อิทธิพลเชิงบวกต่อความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส อย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติที่ระดับ .01 

 
4.4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลอื่น  

Collinearity หมายถึง สภาพที่เกิดสหสัมพันธ์ (Correlation) กันเองระหว่างตัวแปรอิสระ 
ในระดับที่ค่อนข้างสูง เมื่อมีการวิเคราะห์ด้วย Multiple Linear Regressions ส่วน 
Multicollinearity คือ การมีสหสัมพันธ์กันเองระหว่างตัวแปรอิสระที่มากกว่า 2 ตัวขึ้นไปหรือการที่
สภาพของกลุ่มของตัวแปรอิสระในสมการมีความสัมพันธซ์ึง่กันและกัน ในกรณีที่ขนาดของ
ความสัมพันธ์มีค่าสูง (High Multicollinearity) จะท าให้ตัวค านวณที่ได้มีค่า ความเบ่ียงเบนไปจาก 
ค่าแท้จริง โดยปัญหาเรื่อง Multicollinearity นั้นมีสาเหตุมาจากขนาด (Degree) ของความสัมพันธ์ 
ถ้าขนาดของความสัมพันธ์มีคา่นอ้ยก็จะถือว่าตัวค านวณจะไม่เบี่ยงเบนไปจากค่าแท้จริงมากนัก ดังนั้น 
ในการวิเคราะห์ด้วย Multiple Linear Regressions ตัวแปรอิสระจะต้องไม่มีความสัมพันธ์กันเอง 
คือ ไม่เกิด Multicollinearity ("ความหมายขอบเขตและขั้นตอนการวิจัยทางเศรษฐมิติ", 2554)    
การตรวจสอบ Multicollinearity จะใช้ค่า Variance Inflation Factor (VIF) หรือ  ค่า Tolerance 
หรือค่า Eigen Value ตัวใดตัวหนึ่งก็ได้ โดยมีเกณฑ์การตรวจสอบดังนี้ Variance Inflation Factor 
(VIF) ค่า VIF ที่เหมาะสมไมค่วรเกิน 4 หากเกินกว่านี้แสดงว่า ตัวแปรอิสระมีความสัมพันธ์กันเอง      
(Miles & Shevlin, 2001) Tolerance หากค่า Tolerance < 0.2 หรือ Tolerance < 0 
(Pedhazur, 1997) แสดงว่าเกิด Multicollinearity 
 

ตารางที่ 4.6: การตรวจสอบค่า Collinearity ของตัวแปรอิสระ 
 

Independent Variables Tolerance VIF 
ความสะดวกสบาย (CO) 0.522 1.916 
ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (EC) 0.725 1.379 
องค์กรผู้ให้บริการ (SO) 0.398 2.510 
ความพร้อมในการให้ข้อมูล (IA) 0.318 3.141 
การเข้าถึงการบริการ (SA) 0.296 3.374 
ความปลอดภัย (SF) 0.283 3.538 
พฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว (BI) 0.334 2.994 
อัตราค่าโดยสาร (SC) 0.526 1.901 

** มีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดับ .01 
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จากตารางที่ 4.6 จะเห็นได้ว่า ค่า Tolerance ที่มีค่าน้อยที่สุด คือ 0.283 ซึ่งไม่ต่ ากว่า 
0.200 หรือถ้า Variance inflation factor (VIF) ที่มีค่ามากที่สุด คือ 3.538 ซึ่งน้อยกว่า 4.000 
ดังนั้น ตัวแปรอิสระไม่มีความสัมพันธ์กันหรือไม่เกิด Multicollinearity นั่นเอง 
 
4.5 ผลสรุปการทดสอบสมมติฐาน  

จากการทดสอบสมมติฐานด้วยการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุคูณ พบว่า ปัจจัยด้านความ
กังวลด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร และปจัจัยด้านความสะดวกสบาย มีอิทธิพลเชิงบวก
ต่อความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
ส่วนปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล ปัจจัยด้านการเข้าถึงการ
บริการ ปัจจัยด้านความปลอดภัย และปัจจยัด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว ไม่มีอิทธิพลเชงิบวก
ต่อความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส อย่างมนีัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
ดังภาพที่ 4.1 
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ภาพที่ 4.1: ผลของการทดสอบด้วยการวิเคราะห์เชิงพหุคูณ (Multiple Regression Analysis)       
   
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ความสะดวกสบาย (Comfort) 

ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม 
(Environment Concerns) 

 
องค์กรผู้ให้บริการ                     

(Service Organization) 

ความพร้อมในการให้ข้อมูล 
(Information’s Availability) 

การเข้าถึงการบริการ             
(Service’s Accessibility) 

ความปลอดภัย (Safety) 

พฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว  

(Behavior of Inspector) 

 
อัตราค่าโดยสาร (Service Cost) 

ความต้ังใจที่จะใช้บริการ 
รถโดยสาธารณะแบบไมโครบัส  

(Usage Intention) 

H1 : ß = 0.177**, R = 0.478 

H2 : ß = 0.450**, R = 0.576 

 

H3 : ß = 0.058, R = 0.369 

 

H4 : ß = -0.038, R = 0.286 

 

H5 : ß = -0.103, R = 342 

 
H6 : ß = -0.084, R = 0.309 

 

H7 : ß = 1.050, R = 0.370 

H8 : ß = 0.262**, R = 0.428 

 ** มีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดับ .01           หมายถึง มีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดับ .01 
              หมายถึง ไม่มีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดับ .01 



บทที่ 5 
การอภิปรายผล 

 
การศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีอิทธพิลเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ

แบบไมโครบัสของผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานครในครั้งนี้ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาอิทธิพล  
เชิงบวกของปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจยัด้านองค์กร  
ผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูล ปัจจัยดา้นการเข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความ
ปลอดภัย ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋ว และปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร ที่มีต่อความต้ังใจ
ที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสของผู้ใชบ้ริการในกรุงเทพมหานคร ซึ่งงานวิจัยฉบับ
น้ีเป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) รูปแบบการวิจัยเชิงส ารวจ (Survey 
Research) โดยใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) เป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล 

กลุ่มตัวอย่างในการวิจัยครั้งนี้ คือ ผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ ณ สถานีขนส่งเอกมัย 
จ านวน 260 ราย ผู้วิจัยท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุม่ตัวอย่าง ระหว่างวันที่ 12 เมษายน  
พ.ศ. 2560  ถงึวันที่ 15 พฤษภาคม พ.ศ. 2560 และใช้โปรแกรมส าเร็จรูป SPSS ในการวิเคราะห์
ข้อมูล 

 
5.1 สรุปผลการศึกษาภาพรวม 

ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญงิ อายุ 20 – 30 ปี สถานภาพโสด จบการศึกษา
ระดับปริญญาตรี รายได้ต่อเดือน 10,001 – 20,000 บาท ประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน/
รับจ้าง ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะน้อยกว่า 1 ครั้งต่อสัปดาห์ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเดินทาง กลับ
บ้าน ช่วงเวลาในการใช้บริการ คือ เวลา 15.31 – 19.30 น. ใช้เวลารอรถโดยสารประมาณ 10 – 20 
นาที และยินดทีี่จะจ่ายค่าโดยสารไม่เกิน 100 บาทต่อครัง้ ผลการศึกษาและวิเคราะห์ตามสมมติฐาน 
พบว่า ยอมรับสมมติฐาน แต่มีเพียงปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environment 

Concerns) (β = 0.450) ปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร (Service Cost) (β = 0.262)  และปัจจัยด้าน

ความสะดวกสบาย (Comfort) (β = 0.177) ที่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใชบ้ริการรถ
โดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสของผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 
.01 ซึ่งสามารถอธิบายอิทธิพลที่มีต่อความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสของ
ผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร ได้ร้อยละ 44.50 และอีกร้อยละ 55.50 เกิดจากอิทธิพลจากตัวแปร
อื่น ๆ ที่ไม่ได้น ามาศึกษา และมีความคลาดเคลื่อนของการพยากรณ์ที่ ±0.375 ส่วนปัจจัยด้านองค์กร
ผู้ให้บริการ ปัจจัยด้านความพร้อมในการใหข้้อมูล ปัจจัยดา้นการเข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความ
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ปลอดภัย และปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายต๋ัว ไม่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความต้ังใจที่จะใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติทีร่ะดับ .01 และค่า Variance 
Inflation Factor (VIF) ไม่เกิน 4 แสดงวา่ตัวแปรอิสระ ไม่มีความสัมพันธก์ันเอง หรือไม่เกิด 
Multicollinearity (Miles & Shevlin, 2001) ซึ่งผู้วิจัยสามารถสร้างสมการการถดถอยได้ดังนี้  
 Y (ความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส) = 0.375 + 0.450(ความ
กังวล ด้านสิ่งแวดล้อม) + 0.262(อัตราค่าโดยสาร) + 0.177(ความสะดวกสบาย) 
 
5.2 การอภิปรายผล 

ในการการศึกษาความสัมพันธ์เชิงบวกของปัจจัยด้านความสะดวกสบาย ปัจจัยด้านความ
กังวล ด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ ปัจจยัด้านความพร้อมในการให้ขอ้มูล ปัจจัยด้าน
การเข้าถึงการบริการ ปัจจัยด้านความปลอกภัย ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตัว และปัจจัย 
ด้านอัตราค่าโดยสาร ที่มีต่อความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสของ
ผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร พบประเด็นที่น่าสนใจ ดังนี้ 

สมมติฐานข้อที่ 1 ปัจจัยด้านความสะดวกสบายมีความสมัพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ผลการทดสอบสมมติฐานโดยการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) พบว่า ปัจจัยด้านความ
สะดวกสบายมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งสอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้ เนื่องจากผู้ใช้บริการต้องการ
ได้รับความสะดวกสบายในการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ซึ่งสอดคลอ้งกับ
ผลงานวิจัยของ Birago, Opoku & Sharma (2016) ทีพ่บว่า ผู้ใช้บริการระบบ Metro Mass 
Transit (MMT) ไม่ต้องการรอใช้บริการเป็นเวลานาน ภายในห้องโดยสารไม่ควรแออัด ควรจัดให้มทีี่
นั่งเพียงพอ เพ่ือให้ผู้ใช้บริการได้รับความสะดวกสบาย และผลงานวิจัยของยุทธกิจ ครุธาโรจน ์(2548) 
ซึ่งพบว่า ดัชนีวัดที่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยความสะดวก ได้แก่ ความง่ายในการหา/ต่อรถเข้าบ้านเมื่อ
ถึงปลายทาง  การตรงเวลาของรถตามตารางเวลา ความสามารถในการเลือกเวลาเดินทาง ความ
สะดวกในการเดินทางกับสัมภาระหรือเด็กเล็ก และความสะดวกในการซื้อตั๋วหรือจองตั๋ว ส าหรับดัชนี
วัดที่อธิบายปัจจัยด้านความสบายของยานพาหนะ ได้แก่ ความพึงพอใจในระบบปรับอากาศ  การมีที่
นอน การมี ทีน่ั่งที่กว้างพอส าหรับการโดยสาร ความสะอาด และความรู้สึกเป็นส่วนตัวในการเดินทาง 
และยังสอดคลอ้งกับผลงานวิจัยของ ภาณุพงษ์ ประจงค้า (2558) ซึ่งพบว่า ความสะดวกสบายเปน็
ตัวแทนของคุณภาพบริการรถทัศนาจรทีส่่งอิทธิพลต่อความพึงพอใจไดม้ากที่สุด  
 สมมติฐานข้อที่ 2 ปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความ
ตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ผลการทดสอบสมมติฐานโดยการวิเคราะห์ค่า

http://www.tnrr.in.th/2558/?page=research_result&name=%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%81%E0%B8%B4%E0%B8%88+%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%88%E0%B8%99%E0%B9%8C
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สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) พบว่า ปัจจัยด้านความ
กังวลด้านสิ่งแวดล้อมมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไม
โครบัส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งสอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้ เนื่องจากผู้ใช้บริการมี
ความห่วงใยใส่ใจกับสิ่งแวดลอ้มมากขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับผลงานวิจัยของ Tao, Corcoran & Mateo 
(2016) ที่ชี้ให้เห็นว่า ผู้โดยสารที่เดินทางโดยรถประจ าทางได้รับอิทธิพลจากความกังวลว่าการใช้
รถยนต์ส่วนตัวจะสร้างมลพิษให้กับสิ่งแวดลอ้ม  

สมมติฐานข้อที่ 3 ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการมีความสมัพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ผลการทดสอบสมมติฐานโดยการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) พบว่า ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บรกิาร
มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส อย่างมี
นัยส าคัญ ทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งสอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้ เป็นผลมาจากรถโดยสารสาธารณะ
แบบไมโครบัสเปิดให้บริการยังไม่นาน ผู้ใชบ้ริการจึงมีความกังวลกับการบริหารจัดการขององค์กรผู้
ให้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ซึ่งสอดคล้องกับผลงานวิจัยของ d’Ovidio, et al. 
(2014) ซึ่งพบว่า รถโดยสารสาธารณะควรให้บริการตรงเวลา ให้บริการอย่างสม่ าเสมอ ไม่ควรให้
ผู้ใช้บริการรอคอยนานในช่วงเวลาเร่งด่วน และมีการจัดบริการรถโดยสารอย่างเพียงพอ 

สมมติฐานข้อที่ 4 ปัจจัยด้านความพร้อมในการให้ข้อมูลมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความ
ตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ผลการทดสอบสมมติฐานโดยการวิเคราะห์     
ค่าสัมประสิทธิส์หสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) พบว่า ปัจจัย       
ด้านความพร้อมในการให้ข้อมูลมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะแบบไมโครบัส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งสอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้  
เป็นผลมาจากผู้ใช้บริการต้องการให้องค์กรผู้ให้บริการมีการน าเสนอข้อมูลอย่างชัดเจน ครบถ้วน  
และเข้าถึงข้อมูลได้ง่าย ซึ่งสอดคล้องกับ d’Ovidio, et al. (2014) ที่พบว่า ปัจจัยที่มอีิทธิพลต่อ    
ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการในคุณภาพการให้บริการของการขนส่งสาธารณะ ได้แก่ การก าหนด
ตารางเวลาและเส้นทางการเดินรถที่ชัดเจน และมีการเผยแพร่ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ โดยเฉพาะ   
ทางเว็บไซต์ 

สมมติฐานข้อที่ 5 ปัจจัยด้านการเข้าถึงการบริการมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะ
ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ผลการทดสอบสมมติฐานโดยการวิเคราะห์ค่า
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) พบว่า ปัจจัยด้าน    
การเข้าถึงการบริการมีความสัมพันธ์กันในเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ
แบบไมโครบัส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติทีร่ะดับ .01 ซึ่งสอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้ เป็นผลมาจาก  
ผู้ใช้บริการต้องการเข้าถึงการบริการได้ง่าย ซึ่งสอดคล้องกับ Birago, Opoku & Sharma (2016)      



35 

ที่ค้นพบว่า ผู้ใช้บริการให้ความส าคัญกับระยะห่างระหว่างป้าย ความสะดวกในการซื้อตั๋วโดยสาร 
และความเร็วในการเดินทางที่เหมาะสม 

สมมติฐานข้อที่ 6 ปัจจัยด้านความปลอดภัยมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ผลการทดสอบสมมติฐานโดยการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) พบว่า ปัจจัยด้านความปลอดภัย มี
ความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส อย่างมีนัยส าคัญ 
ทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งสอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้ เป็นผลมาจากผูใ้ช้บริการต้องการได้รับ   
ความปลอดภัยจากการเดินทาง  ซึ่งสอดคลอ้งกับ Birago, Opoku & Sharma (2016) ที่พบว่า 
ผู้ใช้บริการต้องการการเดินทางที่ปลอดภัยจากอุบัติเหตุและควรจัดให้มีพื้นที่จัดเก็บกระเป๋าเดินทาง
และสัมภาระตา่ง ๆ 

สมมติฐานข้อที่ 7 ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋วมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อ  
ความต้ังใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ผลการทดสอบสมมติฐานโดยการ
วิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) พบว่า 
ปัจจัยด้านพฤติกรรมของพนักงานขายตั๋วมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใชบ้ริการรถ
โดยสารสาธารณะ แบบไมโครบัส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งสอดคล้องกับสมมติฐาน
ที่ตั้งไว ้เป็นผลมาจากผู้ใช้บรกิารต้องการได้รับการบริการที่ดีจากพนักงานขายตั๋ว ซึ่งสอดคล้องกับ 
d’Ovidio, et al. (2014) ที่พบว่า ผู้ใช้บรกิารต้องการให้พนักงานขายตั๋วมีมารยาทที่ดี มีความเต็มใจ
ในการให้บริการ และมีความรบัผิดชอบในหน้าที่ 

สมมติฐานข้อที่ 8 ปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสารมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส ผลการทดสอบสมมติฐานโดยการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) พบว่า ปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร 
มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส อย่างมี
นัยส าคัญ ทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งสอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้ เป็นผลมาจากผู้ใช้บรกิารเห็นว่า
อัตราค่าโดยสารควรมีการก าหนดอย่างเหมาะสมและคุม้ค่า ซึ่งสอดคล้องกับผลงานวิจัยของ Tao, 
Corcoran & Mateo (2016) ที่แสดงให้เหน็ว่า ทัศนคติของผู้ใช้บริการที่มีเกี่ยวกับค่าใช้จ่ายจาก   
การใช้รถยนต์ส่วนตัวมีศักยภาพในการยับยั้งความต้ังใจของพวกเขาที่จะเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ส่วนตัว 
ค่าโดยสารจึงควรมีความคุ้มคา่ กับบริการที่ผู้ใช้บริการจะรบั 

สมมติฐานข้อที่ 9 จากการทดสอบสมมติฐานโดยการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression) พบว่า ปัจจัยทีม่ีอ านาจพยากรณ์ความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบ 
ไมโครบัส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ได้แก ่เพียงปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม 
(Environment Concerns) ปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร (Service Cost) และปัจจัยด้านความ
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สะดวกสบาย (Comfort) โดยผลการวิจัยสอดคล้องกับงานวิจัยของ Hoang-Tung, Kojima & 
Kubota (2016) ที่ได้ท าการศึกษาผลกระทบของการรับรู้ของนักท่องเที่ยวที่มีต่อความต้ังใจในการใช้
บริการรถโดยสาร ผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่า ความตระหนักถึงผลกระทบต่อสังคมและการรับรู้ถึงการ
หยุดชะงักของบริการเป็นตัวพยากรณ์ความต้ังใจในการใชร้ถบัสของผู้โดยสาร โดยผลกระทบจาก
สิ่งแวดล้อมที่เกิดจากการใช้รถยนต์ส่วนตัว ท าให้ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการรถโดยสารสาธารณะเป็น
ล าดับต้น ๆ โดยจะใช้เพ่ือการเดินทางในชีวิตประจ าวันให้มากขึ้น และงานวิจัยของ Tao, Corcoran 
& Mateo (2016) ที่ได้ท าการศึกษาการสรา้งแบบจ าลองความจงรักภักดีและความตั้งใจในการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้โดยสารรถบัส กรณีศึกษา เมอืงบริสเบน ประเทศออสเตรเลีย ซึ่งพบว่า 
ผู้โดยสารที่เดินทางโดยรถประจ าทางได้รับอิทธิพลจากความกังวลว่าการใช้รถยนต์ส่วนตัว จะสร้าง
มลพิษให้กับสิ่งแวดล้อม และทัศนคติของผู้ใช้บริการที่มีเกี่ยวกับค่าใช้จ่ายจากการใช้รถยนต์ส่วนตัวมี
ศักยภาพในการยับยั้งความตั้งใจของพวกเขาที่จะเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ส่วนตัว ค่าโดยสารจึงควรมีความ
คุ้มค่า กับบริการที่ผู้ใช้บริการจะได้รับ นอกจากนี้ ยังสอดคล้องกับผลงานวิจัยของ Birago, Opoku & 
Sharma (2016) ที่ได้ท าการศึกษาระดับการให้บริการการขนส่งสาธารณะและการเลือกโหมดใน
ประเทศกานา โดยส ารวจหาสาเหตุที่ผู้โดยสารไม่ชอบ Metro Mass Transit (MMT) ส าหรับการ
เดินทางภายในเมืองในอักกรา ประเทศกานา ซึ่งพบว่า ผู้ใชบ้ริการระบบ Metro Mass Transit 
(MMT) ไม่ต้องการรอใช้บริการเป็นเวลานาน ภายในห้องโดยสารไม่ควรแออัด ควรจัดให้มีที่นั่ง
เพียงพอ เพ่ือให้ผู้ใช้บริการได้รับความสะดวกสบาย 
 
5.3 ข้อเสนอแนะเพื่อการปฏิบัติ 

ผู้ประกอบการธุรกิจรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสควรน าผลการวิจัยนี้ไปวางแผนพัฒนา
กลยุทธ์ทางการตลาดที่เกี่ยวข้อง โดยมุ่งปัจจัยตามล าดับ ดังนี้ 

5.3.1 ปัจจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม (Environment Concerns) ผู้ประกอบการ   
ควรปฏิบัติตามกฎระเบียบและข้อบังคับที่เกี่ยวกับการพิทักษ์สิ่งแวดล้อมอย่างเคร่งครัดและท าการ
ประชาสัมพันธ์ให้ผู้ใช้บริการเกิดความมั่นใจว่าการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส   
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ช่วยลดมลพิษทางอากาศ และลดการติดขัดทางการจราจรอันเกิดจากการใช้
พาหนะส่วนตัวที่ลดลง 

5.3.2 ปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร (Service Cost) ผู้ประกอบการควรมุ่งเน้นไปที่การท างาน
ที่มีประสิทธิภาพ โดยลดการบริการหรือสิ่งอ านวยความสะดวกที่ไม่จ าเป็นออกไป เพื่อลดต้นทุน ซึ่งจะ 
ท าให้สามารถก าหนดอัตราค่าโดยสารได้ในราคาที่ต่ า ส่งผลให้ผู้ใช้บริการรู้สึกคุ้มค่าจากการใช้บริการ 
นอกจากนี้ ยังควรมีช่องทางการช าระเงินที่หลากหลาย เชน่ ช าระผ่านบัตรเครดิต ช าระผ่าน
แอพพลิเคช่ันของธนาคารต่าง ๆ ช าระผ่านเคาน์เตอร์เซอร์วิส เป็นต้น ตลอดจนน าระบบพร็อกซิมิตี้ 
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การ์ด (Proximity Card) ซึ่งเป็นบัตรอัจฉริยะมาใช้ในการช าระค่าโดยสาร โดยที่บัตรประเภทนี้ ไม่
ต้องมีการสัมผัสการอ่านข้อมูลจากบัตรของเครื่องอ่าน ท าให้ผู้ใช้บริการไม่จ าเป็นต้องแสดงบัตร  แต่
เครื่องก็สามารถอ่านข้อมูลและท าการตัดเงินพร้อมทั้งแจ้งอายุบัตรไดโ้ดยอัตโนมัติ  

5.3.3 ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย (Comfort) ผู้ประกอบการควรจัดหาสิ่งอ านวยความ
สะดวกและมุ่งเนน้การให้บริการที่อ านวยความสะดวก สร้างความสุขสบายให้กับผู้ใช้บริการ รวมถึง
วางแผนการจัดวางเส้นทางรถให้มีประสิทธิภาพสูงสุด ทั้งในแง่ของผลด าเนินการและผลประโยชน์ต่อ
มวลชนส่วนใหญ ่                

นอกจากนี้ ผู้ประกอบการควรใช้กลยุทธ์การสื่อสาร โดยเลือกใช้สื่อที่มุ่งเน้นการสื่อสารที่
ส่งเสริมและสรา้งความสัมพันธ์โดยตรงกับกลุ่มผู้ใช้บริการ เน้นการสร้างความไว้วางใจความเป็น
กันเอง และความเป็นส่วนตัวกับผู้ใช้บริการ โดยวางแผนเลือกใช้สื่ออย่างสร้างสรรค์ อาทิ  การ
ให้บริการผ่านแอพพลิเคช่ัน การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่สื่อสารในสิ่งที่เป็นประโยชน์กับผู้ใช้บริการ การใช้
สื่อที่ช่วยให้ผู้ใช้บริการรับรู้ข้อมูลข่าวสารได้ง่าย การใช้สื่อที่มุ่งสร้าง Social Network มากกว่าการให้
ข้อมูลข่าวสาร เป็นต้น 
 
5.4 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยครั้งต่อไป 

การวิจัยในครั้งนี ้รถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสยังไม่ได้เปิดให้บริการ ท าให้ยังไม่เป็น ที่
รู้จักมากนัก นกัวิจัยจึงควรท าการศึกษาในลักษณะเดียวกันนี้หลังจากที่มีการเปิดให้บริการรถโดยสาร
สาธารณะแบบไมโครบัสแล้ว เพื่อศึกษาการเปลี่ยนแปลงของผลการศึกษา รวมถึงท าการประเมิน
ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสด้วย นอกจากนี้ นักวิจัยควร
ท าการศึกษากลุ่มผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสที่เป็นชาวต่างชาติด้วย เนื่องจาก
ประเทศไทยเป็นประชาคมอาเซียน เพื่อน าผลการวิจัยมาใช้ในการวางแผนพัฒนาการให้บริการที่
สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการทุกกลุ่มให้ได้มากที่สุด อย่างไรก็ตาม ในงานวิจัยนี้ ยัง
พบข้อจ ากัด คือ เมื่อท าการวิเคราะห์การหาความเที่ยงตรงเชิงโครงสร้าง (Construct Validity) ด้วย 
Factor Analysis พบว่า การจดักลุ่มค าถาม 4 ข้อ ได้แก่ ปจัจัยด้านความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม 
(Environment Concerns) ในค าถามข้อที ่1 คือ ฉันคิดวา่การใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ แบบ 
ไมโครบัสควรจะช่วยลดปัญหามลพิษ (EC1) ปัจจัยด้านองค์กรผู้ให้บริการ (Service Organization) 
ในค าถามข้อที ่1 คือ ฉันคิดวา่ในชัว่โมงที่เร่งด่วน ฉันไม่ควรต้องรอรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส
นาน (SO1) ปัจจัยด้านการเข้าถึงการบริการ (Service’ s Accessibility) ในข้อค าถามที่ 3 คือ ฉันคิด
ว่าตั๋วรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสสามารถหาซื้อได้โดยง่าย และปัจจัยด้านอัตราค่าโดยสาร 
(Service Cost) ในค าถามขอ้ที่ 4 คือ ฉันคดิว่าอัตราค่ารถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัสควรจ่าย
ผ่านบัตรเครดิตได ้(SC4) มีค่า Factor Loading น้อยกว่า 0.3 ดังนั้นในการวิจัยครั้งต่อไป จึงควรท า
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การปรับปรุงหรือตัดข้อค าถามนี้ออกจากกลุ่มองค์ประกอบในงานวิจัยครั้งต่อไป หรือท าการวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) ในงานวิจัยครั้งต่อไป 
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ภาคผนวก ก แบบสอบถามงานวิจัย 
   
 
 

 
 
 

ชุดที่............. 
แบบสอบถาม 

 
เรื่อง ปัจจัยที่มีอิทธพิลเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส

ของผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร 
 

ค ำชี้แจง : แบบสอบถำมนี้วัตถุประสงค์เพ่ือเก็บรวบรวมข้อมูล น ำไปประกอบกำรศึกษำระดับ
ปริญญำโท บรหิำรธุรกิจมหำบัณฑิต มหำวิทยำลัยกรุงเทพ และสำมำรถน ำผลกำรวิจยัไปใช้ประโยชน์
ได้อย่ำงมีประสิทธิภำพต่อธุรกิจรถโดยสำรสำธำรณะ ดังนั้น จึงใคร่ขอควำมร่วมมือจำกท่ำนในกำร
ตอบแบบสอบถำมให้ตรงตำมควำมเห็นของท่ำนมำกที่สุด โอกำสนี้ผู้วิจัย นำงสำวพัชรวรินทร์ เกษม 
นักศึกษำปริญญำโท สำขำวิชำเอกกำรตลำด คณะบริหำรธุรกิจ มหำวิทยำลัยกรุงเทพ ขอขอบคุณ            
ในควำมร่วมมอืของท่ำนเป็นอย่ำงสูง 
 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ค าชี้แจง : ให้ท่ำนตอบค ำถำมโดยท ำเครื่องหมำย  ในชอ่ง   ที่ตรงกับควำมเป็นจริงของท่ำน
มำกที่สุดโดยเลือกตอบเพียงค ำตอบเดียว 
1. เพศ 
  1)  ชำย    2)  หญิง  
2. อายุ 

 1) น้อยกว่ำ 20 ป ี  2) 20 – 30 ปี  
 3) 31 – 40 ปี  4) 41 – 50 ปี  
 5) 51 ปีขึ้นไป 
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3.  สถานภาพการสมรส  
   1) โสด         2) สมรส        3) หย่ำร้ำง/หม้ำย/แยกกันอยู ่
4.  ระดับการศึกษา 

 1) ต่ ำกว่ำปริญญำตร ี     2) อนุปริญญำ/ปวส.   
 3) ปริญญำตรี     4) ปริญญำโท   
 5) ปริญญำเอก     6) อื่น ๆ โปรดระบุ..................  

5.  รายได้ต่อเดอืน 
 1) น้อยกว่ำหรือเท่ำกับ 5,000 บำท   2) 5,001 – 10,000 บำท   
 3) 10,001 – 20,000 บำท    4) 20,001 – 30,000 บำท  
 5) มำกกว่ำ 30,000 บำท 

6. อาชีพ 
 1) พนักงำนรัฐวิสำหกิจ/รับรำชกำร   2) พนักงำนบริษัทเอกชน/รับจ้ำง 
 3) ธุรกิจส่วนตัว/ค้ำขำย    4) นิสิต/นักศึกษำ  
 5) อื่น ๆ โปรดระบุ................... 

 
ส่วนที่ 2 ข้อมูลด้านพฤติกรรมการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบสัของผู้ใช้บริการ             
ในกรุงเทพมหานคร 
ค าชี้แจง : ให้ท่ำนตอบค ำถำมโดยท ำเครื่องหมำย  ในชอ่ง   ที่ตรงกับควำมเป็นจริงของท่ำน
มำกที่สุดโดยเลือกตอบเพียงค ำตอบเดียว 
1. ความถี่ในการใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ 

 1) น้อยกว่ำ 1 ครั้งต่อสัปดำห ์    2) 1 – 2 ครั้งต่อสัปดำห์ 
 3) 3 – 4 ครั้งต่อสัปดำห์    4) 5 – 6 ครั้งต่อสัปดำห์ 
 5) ทุกวัน      6) อื่น ๆ โปรดระบุ................... 

2. วัตถุประสงค์ที่ท่านใช้บรกิารรถโดยสารสาธารณะ ในการเดนิทาง (สามารถเลือกได้มากกว่า              
1 ข้อ) 
 1) ไปศึกษำเล่ำเรียน     2) ไปติดต่อธุรกิจ 
 3) ไปท ำธุระส่วนตัว     4) ไปเที่ยว  
 5) เดินทำงกลับบ้ำน     6) ไปท ำงำน 
 7) อื่น ๆ โปรดระบุ.................. 

 



45 

3. ท่านมักจะใช้บริการรถโดยสารสาธารณะในช่วงเวลาใดมากที่สุด 
 1) 06.30 - 09.30 น.     2) 09.31 - 15.30 น. 
 3) 15.31 - 19.30 น.     4) 19.31 - 22.30 น. 
 5) อื่น ๆ โปรดระบุ.................. 

4. ระยะเวลานานเท่าใด ทีท่่านต้องรอรถโดยสารสาธารณะก่อนที่จะได้ขึ้นโดยสาร 
 1) น้อยกว่ำ 10 นำท ี     2) ประมำณ 10 – 20 นำท ี
 3) ประมำณ 21 – 30 นำท ี    4) ประมำณ 31 – 60 นำท ี
 5) มำกกว่ำ 60 นำท ี     6) อื่น ๆ โปรดระบุ.................. 

5. ท่านยินดีจา่ยเงินช่วงราคาเท่าไร ในการใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะแบบไมโครบสั 
 1) น้อยกว่ำหรือเท่ำกับ 100 บำท   2) 101 – 150 บำท 
 3) 151 – 200 บำท     4) 201 – 250 บำท 
 5) มำกกว่ำ 250 บำท     6) อื่น ๆ โปรดระบุ.................. 
 

ส่วนที่ 3 ค าถามเกี่ยวกับ ปจัจัยที่มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะไมโครบัส 
ค าชี้แจง : โปรดท ำเครื่องหมำย  ลงในช่องที่ตรงกับควำมคิดเห็นของท่ำนมำกที่สุดในแต่ละข้อ 
เพียงข้อละหนึ่งค ำตอบ และโปรดท ำให้ครบทุกข้อ 

 

ระดับความเห็นด้วย 
มาก
ที่สุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ที่สุด 
(1) 

ควำมสะดวกสบำย (Comfort) 
1 ฉันคิดว่ำที่นั่งบนรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส           

ควรมีควำมสะดวกสบำย 
     

2 ฉันคิดว่ำจ ำนวนผู้โดยสำรบนรถโดยสำรสำธำรณะ         
แบบไมโครบัส ควรมีควำมเหมำะสม ไม่อึดอัดจนเกินไป 

     

3 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรม ี           
กำรจัดกำรตำรำงของคนขับรถที่เหมำะสม ไม่ให้คนขับ
เหนื่อยล้ำเกินไป 
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ระดับความเห็นด้วย 
มาก
ที่สุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ที่สุด 
(1) 

4 ฉันคิดว่ำบรรยำกำศในรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส 
ควรมีควำมเงียบสงบที่เหมำะสม 

     

ควำมกังวลด้ำนสิ่งแวดล้อม (Environment Concerns) 
1 ฉันคิดว่ำกำรใช้บริกำรรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส 

ควรจะช่วยลดปัญหำมลพิษ 
     

2 ฉันคิดว่ำกำรใช้บริกำรรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส 
ควรจะช่วยลดปัญหำกำรติดขัดของกำรจรำจร 

     

3 ฉันคิดว่ำกำรใช้รถยนต์ส่วนตัวจะท ำให้เกิดปัญหำมลพิษ
เพิ่มมำกขึ้น 

     

4 ฉันคิดว่ำกำรใช้รถยนต์ส่วนตัวจะท ำให้เกิดปัญหำกำร
ติดขัดของกำรจรำจรเพิ่มมำกขึ้น 

     

องค์กรผู้ให้บริกำร (Service Organization) 
1 ฉันคิดว่ำในชั่วโมงที่เร่งด่วน ฉันไม่ควรต้องรอรถโดยสำร

สำธำรณะแบบไมโครบัสนำน 
     

2 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรให้บรกิำร
ตรงต่อเวลำ 

     

3 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรให้บรกิำร
อย่ำงสม่ ำเสมอ 

     

4 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรมีจ ำนวน
รอบรถที่เพียงพอ 

     

ควำมพร้อมในกำรให้ข้อมูล (Information’s Aavailability) 
1 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรมีข้อมูล

ตำรำงเวลำกำรเดินรถที่ชัดเจน 
     

2 ฉันคิดว่ำข้อมูลต่ำง ๆ เกี่ยวกับรถโดยสำรสำธำรณะ        
แบบไมโครบัส ควรหำได้ในเว็บไซต ์
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ระดับความเห็นด้วย 
มาก
ที่สุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ที่สุด 
(1) 

3 ฉันคิดว่ำภำยในรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส          
ควรแสดงข้อมูลที่เป็นประโยชน ์

     

4 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรมีกำร
บอกเส้นทำงกำรเดินรถที่ชัดเจน 

     

กำรเข้ำถึงกำรบริกำร (Service’s Accessibility) 
1 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรมี

ระยะห่ำงระหว่ำงป้ำยรถที่เหมำะสม 
     

2 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรม ี        
ควำมพร้อมในกำรให้บริกำรทั้งขำไปและขำกลับ                
ในเส้นทำงเดิม 

     

3 ฉันคิดว่ำตั๋วรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส สำมำรถ 
หำซื้อได้โดยง่ำย 

     

4 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรมี
ควำมเร็วในกำรเดินทำงที่เหมำะสม 

     

ควำมปลอดภัย (Safety) 
1 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรม ี         

ควำมปลอดภัยจำกอุบัติเหตุ 
     

2 ฉันคิดว่ำบนรถโดยสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรมีช่องเก็บ
กระเป๋ำเดินทำงที่เป็นระเบียบ 

     

3 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควรม ี        
ควำมปลอดภัยแม้ในเวลำกลำงคืน 

     

4 ฉันคิดว่ำคนขับรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส            
ควรผ่ำนกำรอบรมอย่ำงดี 

     

พฤติกรรมของพนักงำนขำยตั๋ว (Behavior of Inspector) 
1 ฉันคิดว่ำพนักงำนจ ำหน่ำยต๋ัวของรถโดยสำรสำธำรณะ  

แบบไมโครบัส ควรมีมำรยำทที่ด ี
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ระดับความเห็นด้วย 
มาก
ที่สุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ที่สุด 
(1) 

2 ฉันคิดว่ำพนักงำนจ ำหน่ำยต๋ัวของรถโดยสำรสำธำรณะ 
แบบไมโครบัส ควรมีควำมเต็มใจที่จะจ ำหนำ่ยต๋ัว 

     

3 ฉันคิดว่ำพนักงำนจ ำหน่ำยต๋ัวของรถโดยสำรสำธำรณะ 
แบบไมโครบัส ควรมีควำมรับผิดชอบ 

     

4 ฉันคิดว่ำพนักงำนจ ำหน่ำยต๋ัวของรถโดยสำรสำธำรณะ 
แบบไมโครบัส ควรแต่งกำยสุภำพเรียบร้อย 

     

อัตรำค่ำโดยสำร (Service Cost) 
1 ฉันคิดว่ำอัตรำค่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควร

มีรำคำถูก 
     

2 ฉันคิดว่ำอัตรำค่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส ควร
มีควำมคุ้มค่ำกบัเงินที่จ่ำยไป 

     

3 ฉันคิดว่ำอัตรำค่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส           
จะประหยัดขึ้นเมื่อมีกำรซื้อตั๋วแบบรำยสัปดำห์หรือ           
รำยเดือน 

     

4 ฉันคิดว่ำอัตรำค่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส              
ควรจ่ำยผ่ำนบัตรเครดิตได้ 

     

พฤติกรรมควำมตั้งใจที่จะใช้บริกำร (Usage Intention) 
1 ฉันคิดว่ำรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส จะเป็น

ตัวเลือกล ำดับต้น ๆ เมื่อฉันจะเดินทำง 
     

2 ฉันตั้งใจจะใชบ้ริกำรรถโดยสำรสำธำรณะแบบไมโครบัส 
ส ำหรับกำรเดินทำงในชีวิตประจ ำวัน 

     

3 ฉันคิดว่ำมีควำมเป็นไปได้ที่ฉันจะใช้รถโดยสำรสำธำรณะ 
แบบไมโครบัสมำกขึ้น 

     

4 ฉันจะแนะน ำให้เพื่อนหรือคนรู้จักใช้บริกำรรถโดยสำร
สำธำรณะแบบไมโครบัส 

     

 



49 

ส่วนที่ 3 ขอให้ท่านแนะน าเพิ่มเติมส าหรบัปัจจัยอื่น ๆ ที่มีผลต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการรถ

โดยสารสาธารณะแบบไมโครบัส 

_________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________ 
 

โอกำสนี้ ผู้วิจัยขอขอบคุณในควำมร่วมมือของท่ำนเป็นอย่ำงสูง 
นำงสำวพัชรวรินทร์ เกษม 

E-Mail : Patcharavarin@hotmail.com 
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Factors Eng. V. Thai V. IOC 
ค าแนะน า

จาก
ผู้เชีย่วชาญ 

รวม
คะแนน 

Comfort (CO) ควำมสะดวกสบำย  
Comfort (CO) 
(Birago, Opoku 
Mensah, & 
Sharma, 2016) 

Access to 
seat on bus. 

CO1: ฉันคิดว่ำที่นั่ง
บนรถโดยสำร
สำธำรณะ แบบไมโคร
บัส ควรมี ควำม
สะดวกสบำย 

   

 Crowding 
on bus. 

CO2: ฉันคิดว่ำจ ำนวน
ผู้โดยสำรบนรถ
โดยสำรสำธำรณะ
แบบไมโครบัส ควรมี
ควำมเหมำะสม ไม่อึด
อัดจนเกินไป 

   

 Driver 
handling. 

CO3: ฉันคิดว่ำรถ
โดยสำรสำธำรณะ
แบบไมโครบัส ควรมี
กำรจัดกำรตำรำงของ
คนขับรถที่เหมำะสม 
ไม่ให้คนขับเหนื่อยล้ำ
เกินไป 

   

 Noise level 
on the bus. 

CO4: ฉันคิดว่ำ

บรรยำกำศในรถ

โดยสำรสำธำรณะ

แบบไมโครบัส ควรมี 

ควำมเงียบสงบที่

เหมำะสม 
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Factors Eng. V. Thai V. IOC 
ค าแนะน า

จาก
ผู้เชีย่วชาญ 

รวม
คะแนน 

Environment Concerns (EC) ควำมกังวลด้ำน
สิ่งแวดล้อม 

   

Environment 
Concerns (EC) 
(Tao, Corcoran, 
& Mateo-
Babiano, 2016) 

I strongly 
feel using 
the busway 
service is a 
way to 
reduce 
environmen
tal 
pollution. 

EC1: ฉันคิดว่ำกำรใช้

บริกำรรถโดยสำร

สำธำรณะแบบไมโคร

บัส ควรจะช่วยลด

ปัญหำมลพิษ 

   

 I strongly 
feel using 
the busway 
service is a 
way to 
reduce 
traffic 
problems. 

EC2: ฉันคิดว่ำกำรใช้

บริกำรรถโดยสำร

สำธำรณะแบบไมโคร

บัส ควรจะช่วยลด

ปัญหำ กำรติดขัดของ

กำรจรำจร 

   

 I strongly 
feel using a 
car too 
much will 
increase 
environmen
tal 
problems. 

EC3: ฉันคิดว่ำกำรใช้

รถยนต์ส่วนตัวจะท ำ

ให้เกิดปัญหำมลพิษ

เพิ่มมำกขึ้น 
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Factors Eng. V. Thai V. IOC 
ค าแนะน า

จาก
ผู้เชีย่วชาญ 

รวม
คะแนน 

 I strongly 
feel using a 
car too 
much traffic 
problems. 

EC4: ฉันคิดว่ำกำรใช้

รถยนต์ส่วนตัวจะท ำ

ให้เกิดปัญหำกำร

ติดขัดของกำรจรำจร

เพิ่มมำกขึ้น 

   

Service Organization (SO) องค์กรผู้ให้บริกำร  
Service 
Organization 
(SO) (d’Ovidio, 
Leogrande, 
Mancarella, 
Schinzano, & 
Viola, 2014; 
Morton, 
Caulfield, & 
Anable, 2016) 

Waiting time 
at the bus 
stops during 
the peak 
times. 

SO1: ฉันคิดว่ำใน

ชั่วโมง ที่เร่งด่วน ฉัน

ไม่ควรต้องรอรถ

โดยสำรสำธำรณะ            

แบบไมโครบัสนำน 

   

 Service’s 
punctuality. 

SO2: ฉันคิดว่ำรถ

โดยสำรสำธำรณะ

แบบไมโครบัส ควร

ให้บริกำรตรงต่อเวลำ 

   

 Service’s 
regularity. 

SO3: ฉันคิดว่ำรถ

โดยสำรสำธำรณะ

แบบไมโครบัส ควร

ให้บริกำรอย่ำง

สม่ ำเสมอ 
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Factors Eng. V. Thai V. IOC 
ค าแนะน า

จาก
ผู้เชีย่วชาญ 

รวม
คะแนน 

 Number of 
trips during 
the day. 

SO4: ฉันคิดว่ำรถ

โดยสำรสำธำรณะ

แบบไมโครบัส ควรมี

จ ำนวนรอบรถ  ที่

เพียงพอ 

   

Information’s Availability (IA) ควำมพร้อมในกำรให้ข้อมูล  
Information’s 
Availability (IA) 
(d’Ovidio et 
al., 2014; 
Morton et al., 
2016) 

Clear 
timetable 
information 
at bus 
stops. 

IA1: ฉันคิดว่ำรถ
โดยสำรสำธำรณะ
แบบไมโครบัส ควรมี
ข้อมูลตำรำงเวลำ กำร
เดินรถที่ชัดเจน 

   

 Website. IA2: ฉันคิดว่ำข้อมูล

ต่ำง ๆ เกี่ยวกับรถ

โดยสำรสำธำรณะ

แบบไมโครบัส ควรหำ

ได้ในเว็บไซต์  

   

 Informative 
screens on 
the vehicle. 

IA3: ฉันคิดว่ำภำยใน              
รถโดยสำรสำธำรณะ             
แบบไมโครบัส ควร
แสดงข้อมูลที่เป็น
ประโยชน์ 

   

 Diffusion of 
the line-
maps at the 
bus stops. 

IA4: ฉันคิดว่ำรถ
โดยสำรสำธำรณะ
แบบไมโครบัส ควรมี
กำรบอกเส้นทำง กำร
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Factors Eng. V. Thai V. IOC 
ค าแนะน า

จาก
ผู้เชีย่วชาญ 

รวม
คะแนน 

เดินรถที่ชัดเจน 
Service’s Accessibility (SA) กำรเข้ำถึงกำรบริกำร  
Service’s 
Accessibility 
(SA) 
(Birago et al., 
2016; d’Ovidio 
et al., 2014; 
Tao et al., 
2016)(Tao et 
al., 2016) 

Distance to 

transit 

station. 

SA1: ฉันคิดว่ำรถ
โดยสำรสำธำรณะ
แบบไมโครบัส ควรมี
ระยะห่ำงระหว่ำงป้ำย
รถที่เหมำะสม 
 
 

   

 Availability 
at trip origin 
and 
destination. 

SA2: ฉันคิดว่ำรถ
โดยสำรสำธำรณะ
แบบไมโครบัส ควรมี
ควำมพร้อมในกำร
ให้บริกำรทั้งขำไปและ           
ขำกลับในเส้นทำงเดิม 

   

 Ease of 
buying 
tickets. 

SA3: ฉันคิดว่ำตั๋วรถ
โดยสำรสำธำรณะ               
แบบไมโครบัส 
สำมำรถ  หำซือ้ได้
โดยง่ำย 

   

 Speed of 
travel 

SA4: ฉันคิดว่ำรถ
โดยสำรสำธำรณะ
แบบไมโครบัส ควรมี
ควำมเร็วในกำร
เดินทำงที่เหมำะสม 
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Factors Eng. V. Thai V. IOC 
ค าแนะน า

จาก
ผู้เชีย่วชาญ 

รวม
คะแนน 

Safety (SF) ควำมปลอดภัย  
Safety (SF) 
(Birago et al., 
2016) 

Safety form 
traffic 
accidents. 

SF1: ฉันคิดว่ำรถ
โดยสำรสำธำรณะ
แบบไมโครบัส ควรมี
ควำมปลอดภัยจำก
อุบัติเหตุ 

   

 Security of 
goods/lugga
ge.  

SF2: ฉันคิดว่ำบนรถ                
โดยสำรสำธำรณะ               
แบบไมโครบัส ควรมี             
ช่องเก็บกระเป๋ำ
เดินทำง ที่เป็น
ระเบียบ 

   

  SF3: ฉันคิดว่ำรถ
โดยสำรสำธำรณะ
แบบไมโครบัส ควรมี
ควำมปลอดภัย แม้ใน
เวลำกลำงคืน 

   

  SF4: ฉันคิดว่ำ
คนขับรถโดยสำร
สำธำรณะ แบบไมโคร
บัส ควรผ่ำนกำรอบรม
อย่ำงดี 

   
 

Behavior of Inspector (BI) พฤติกรรมของพนักงำนขำยตั๋ว   
Behavior of 
Inspectors (BI) 
(Birago et al., 
2016; d’Ovidio 

Courtesy of 
the ticket 
inspectors. 

BI1: ฉันคิดว่ำพนักงำน

จ ำหน่ำยตั๋วของรถ

โดยสำรสำธำรณะ

แบบไมโครบัส ควรมี
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Factors Eng. V. Thai V. IOC 
ค าแนะน า

จาก
ผู้เชีย่วชาญ 

รวม
คะแนน 

et al., 2014) มำรยำทที่ด ี

 Willingness 
of the ticket 
inspectors. 

BI2: ฉันคิดว่ำพนักงำน

จ ำหน่ำยตั๋วของรถ

โดยสำรสำธำรณะ

แบบไมโครบัส ควรมี

ควำมเต็มใจที่จะ

จ ำหน่ำยตั๋ว 

   

 Professionali
sm ticket 
inspectors. 

BI3: ฉันคิดว่ำพนักงำน

จ ำหน่ำยตั๋วของรถ

โดยสำรสำธำรณะ

แบบไมโครบัส ควรมี

ควำมรับผิดชอบ 

   

  BI4: ฉันคิดว่ำพนักงำน

จ ำหน่ำยตั๋วของรถ

โดยสำรสำธำรณะ

แบบไมโครบัส ควร

แต่งกำยที่สุภำพ

เรียบร้อย 

   

Service Cost (SC) อัตรำค่ำโดยสำร  
Service Cost 
(SC) 
(Tao et al., 
2016) 

Bus fares 
are cheap. 

SC1: ฉันคิดว่ำอัตรำ

ค่ำรถโดยสำร

สำธำรณะ แบบไมโคร

บัส ควรมี รำคำถูก 
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Factors Eng. V. Thai V. IOC 
ค าแนะน า

จาก
ผู้เชีย่วชาญ 

รวม
คะแนน 

 The busway 
service is 
worth the 
money its 
cost me. 

SC2: ฉันคิดว่ำอัตรำ

ค่ำรถโดยสำร

สำธำรณะ แบบไมโคร

บัส ควรมี ควำมคุ้มค่ำ

กับเงินที่จ่ำยไป 

   

  SC3: ฉันคิดว่ำอัตรำ

ค่ำรถโดยสำร

สำธำรณะ แบบไมโคร

บัส จะประหยดัขึ้น 

เมื่อมีกำรซื้อตั๋ว แบบ

รำยสัปดำห์หรือ รำย

เดือน 

   

  SC4: ฉันคิดว่ำอัตรำ

ค่ำรถโดยสำร

สำธำรณะแบบไมโคร

บัส ควรจ่ำยผ่ำนบัตร

เครดิตได้ 

   

Usage Intention (UI) พฤติกรรมควำมตั้งใจที่จะใช้
บริกำร 

  

Usage 
Intention (UI)  
(Hoang-Tung, 
Kojima, & 
Kubota, 2016) 

Bus use is a 
priority for 
your daily 
travel. 

UI1: ฉันคิดว่ำรถ
โดยสำรสำธำรณะ
แบบไมโครบัส จะเป็น
ตัวเลือกล ำดับต้น ๆ 
เมื่อฉันจะเดินทำง 
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Factors Eng. V. Thai V. IOC 
ค าแนะน า

จาก
ผู้เชีย่วชาญ 

รวม
คะแนน 

 You strongly 
intend to 
use bus 
service in 
daily life. 

UI2: ฉันตั้งใจจะใช้
บริกำรรถโดยสำร
สำธำรณะ   แบบไม
โครบัส ส ำหรบั กำร
เดินทำง ใน
ชีวิตประจ ำวัน 

   

 The 
possibility 
to daily use 
of the bus 
service is 
high. 

UI3: ฉันคิดว่ำมีควำม
เป็นไปได้ที่ฉันจะใช้รถ
โดยสำรสำธำรณะ                
แบบไมโครบัสมำกขึน้ 
 
 

   

  UI4: ฉันจะแนะน ำให้

เพื่อนหรือคนรู้จักใช้

บริกำร รถโดยสำร

สำธำรณะ แบบไมโคร

บัส 
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