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บทคัดย่อ
งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือสำ�รวจและวิเคราะห์สภาพการดำ�เนินงาน 

ในปัจจุบันของรถโดยสารภายในของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (รถ ปอ.พ)  
สายที่ 1 เส้นทางศาลาพระเกี้ยวถึงโรงภาพยนตร์ลิโด้ และตรวจสอบแนวทาง
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน ระหว่าง 15:30 
ถึง 17:00 น. โดยใช้เกณฑ์ชี้วัดความมีประสิทธิภาพของระบบการให้บริการ 
2 เกณฑ์ ได้แก่ การวัดความจุผู้โดยสารบนรถที่ไม่เกิน 1.72 และเวลารอคอย 
โดยเฉล่ียของผู้โดยสารที่สถานีศาลาพระเกี้ยวและสถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้  
ที่ไม่เกิน 10 นาที ผู้วิจัยสำ�รวจสภาพการดำ�เนินงานในปัจจุบัน พบว่า  
มีปัญหาผู้โดยสารแออัดบนรถ จำ�นวนมากกว่า 36 คน และมีเวลารอคอย
เฉลี่ยที่สถานีมากกว่า 10 นาที ซึ่งมากกว่าเวลาที่ผู้โดยสารส่วนใหญ่ยอมรับได้  
และมากกว่าเวลาที่ระบบประกันตามตารางการเดินรถ ทำ�ให้ผู้วิจัยเสนอ 
วิธีปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบรถ ปอ.พ. จำ�นวน 4 แนวคิด 
ได้แก่ (1) การลดจำ�นวนที่นั่งโดยสารภายในรถ (2) การนำ�รถสำ�รองมาเสริม  
(3) การลดจำ�นวนจุดจอดรถ และ (4) การปรับเปลี่ยนเส้นทางในการวิ่ง 
โดยเลี่ยงเส้นทางที่สภาพการจราจรติดขัด โดยเริ่มต้นสร้างแบบจำ�ลองภายใต้
เกณฑค์วามจุผูโ้ดยสารบนรถ ตามเกณฑท์ีก่ำ�หนด 1.72 หรอื 36 คน แบบจำ�ลอง
สถานการณ์ถูกกำ�หนดไว้ที่อัตราสูงสุดของความจุบัสเป็น 36 ผู้โดยสารหรือ 
1.72 ตัวประกอบภาระ ผลการศึกษาพบว่า มีเพียง 3 จาก 4 แนวคิด ที่สามารถ 

การเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการรถโดยสารด้วยแบบจ�ำลองสถานการณ์
Improvement of Shuttle Bus Service Using Simulation Modelling
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ลดระยะเวลารอคอยเฉล่ียได้ตามเกณฑ์เมื่อเทียบกับระบบปัจจุบันอย่างมีนัยสำ�คัญ โดยเรียงลำ�ดับร้อยละ
เวลารอคอยทีล่ดลงเมือ่เทยีบกบัระบบปจัจบุนัจากมากทีส่ดุไปนอ้ยทีส่ดุ ดงันี ้(1) แนวคดิปรบัเปลีย่นเสน้ทาง 
ในการวิ่งเลี่ยงเส้นทางที่สภาพการจราจรติดขัด ลดระยะเวลารอคอยเฉลี่ยลงร้อยละ 53 ในสถานีศาลา 
พระเกี้ยว และร้อยละ 40 ในสถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ (2) แนวคิดนำ�รถสำ�รองมาใช้ ลดระยะเวลารอคอย 
เฉลี่ยลงร้อยละ 34 ในสถานีศาลาพระเกี้ยว และร้อยละ 23 ในสถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ และ (3) แนวคิด 
การย้ายเก้าอ้ีโดยสารภายในรถออก ลดระยะเวลารอคอยเฉลี่ยลงร้อยละ 23 ในสถานีศาลาพระเก้ียว และ
ร้อยละ 20 ในสถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ ซึ่งแนวคิดในการปรับเปลี่ยนเส้นทางในการวิ่งนั้นเป็นแนวคิดที่มี 
คา่ใชจ้า่ยนอ้ยทีส่ดุและสง่ผลต่อประสทิธภิาพมากทีส่ดุ จงึเปน็แนวคิดทีเ่หมาะสมในการปรบัปรุงประสทิธิภาพ

คำ�สำ�คัญ:	รถโดยสารภายในมหาวทิยาลยั เกณฑก์ารวดัความจผุูโ้ดยสาร การปรบัปรงุประสทิธภิาพรถโดยสาร   
	 แบบจำ�ลองสถานการณ์

Abstract
This research aims to explore and analyze the current operation of Chulalongkorn 

University bus service system (CU Pop Bus), Route 1 (Sala Prakeaw to Lido Theater) and to 
examine methods to improve the service efficiency during a rush hour of 3:30 to 5:00 pm, 
using two criteria including (i) load Factor, which should be no more than 1.72 and (ii) average 
waiting time at the two stations, which should be less than 10 minutes. The investigation of 
current situations revealed more than 36 passengers on the bus, which was too crowded. 
Moreover, passengers waited for the bus more than 10 minutes, which was unacceptable 
and also greater than the guarantee time on the bus’s timetable. Researchers proposed 
four ways to improve the CU Pop Bus, including (1) reducing a number of bus seats, (2) using 
additional buses, (3) reducing a number of bus stops, and (4) changing the bus route to avoid 
traffic congestion. Simulation models were set at the maximum rate of bus capacity as 36 
passengers or 1.72 load factor. The result showed that only three methods can significantly 
reduce the average waiting time to less than 10 minutes. Arranging from the most reduction 
of average waiting time to the least, the first one is the concept of changing the route to 
avoid traffic jam that can reduce average waiting time by 53 percent at Sala Prakeaw station 
and by 40 percent at Lido Theatre station. Secondly, the concept of using additional bus 
can reduce average waiting time by 34 percent at Sala Prakeaw station and by 23 percent 
at Lido Theatre station. The third one is the concept of reorganizing bus seats which can 
reduce average waiting time by 23 percent at Sala Prakeaw station and by 20 percent at Lido 
Theatre station. The changing of bus route method requires less implementation cost and is 
the most effective way to reduce the average waiting time; thus, it is the most appropriate 
method to improve the CU Pop Bus route 1.

Keywords: Shuttle Bus, Load Factor, Bus Service Improvement, Simulation Modelling
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บทนำ�
	 รถโดยสารภายในของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
หรือ รถ ปอ.พ. เป็นสวัสดิการที่จัดขึ้นเพื่อให้บริการ
โดยไม่เสียค่าใช้จ่ายแก่นิสิต นักเรียน อาจารย์ บุคลากร
ของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย และบุคคลภายนอก ท่ีมา
ติดต่อกับหน่วยงานภายในมหาวิทยาลัย รถ ปอ.พ. มี
เส้นทางการเดินรถเชื่อมต่อระหว่างสถานที่ต่างๆ ของ
มหาวิทยาลัยกับระบบขนส่งมวลชนสาธารณะทางถนน
และแบบราง ไม่ว่าจะเป็นรถไฟฟ้า BTS หรือรถไฟฟ้า 
MRT นอกเหนือจากวัตถุประสงค์หลักของ รถ ปอ.พ. 
ที่อำ�นวยความสะดวกแก่กลุ่มผู้โดยสารเป้าหมายแล้ว  
ยงัเปน็การสง่เสรมิใหผู้โ้ดยสารใชบ้รกิารรถสาธารณะแทน
รถยนต์ส่วนบุคคล เพื่อลดปัญหาการจราจรติดขัดภายใน
มหาวิทยาลัยและพื้นที่โดยรอบ ลดโอกาสเกิดอุบัติเหตุ 
ประหยัดค่าใช้จ่าย และสร้างจิตสำ�นึกอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม
อีกด้วย (Chulalongkorn University, 2016) 
	 แม้ว่าการให้บริการรถ ปอ.พ. ในปัจจุบัน สามารถ
บรรลุวัตถุประสงค์บางประการได้ แต่ความพึงพอใจ 
ของผู้โดยสารยังอยู่ในระดับไม่สูงมาก ผู้วิจัยวิเคราะห์
ความคิดเห็นของผู้โดยสารในเฟซบุ๊ก CU POP BUS 

ระหว่างวันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ. 2560 ถึง 28 กุมภาพันธ์ 
พ.ศ. 2561 จำ�นวน 78 ข้อความ พบวา่ ผูโ้ดยสารสว่นใหญ ่
ไม่พึงพอใจ เมื่อรถ ปอ.พ. มาถึงสถานีไม่ตรงเวลา  
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ณ สถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ ระหว่าง
เวลา 7:00 ถึง 9:00 น. และสถานีศาลาพระเกี้ยว ระหว่าง
เวลา 15:30 ถึง 17:00 น. นอกจากนี้ ผู้วิจัยสัมภาษณ์ 
เจา้หนา้ทีข่องบรษิทัรถไฟฟา้ (ประเทศไทย) จำ�กดั ซ่ึงเปน็
บริษัทผู้ให้บริการรถ ปอ.พ. และสัมภาษณ์ผู้รอใช้บริการ
บรเิวณสถานศีาลาพระเกีย้ว และสถานโีรงภาพยนตรล์โิด ้
จำ�นวน 90 คน ระหว่างวันที่ 3 ถึง 7 กันยายน พ.ศ. 2561 
รวมท้ังสังเกตสภาพการให้บริการรถ ปอ.พ. ในช่ัวโมง 
เร่งด่วนระหว่าง 7:00 ถึง 9:00 น. และ 15:30 ถึง  
17:00 น. พบว่า ระบบรถ ปอ.พ. มีปัญหาท่ีสำ�คัญ  
4 ประการ กล่าวคือ ประการแรก รถ ปอ.พ. ไม่มีตาราง
เวลาเดินรถท่ีชัดเจน มีเพียงกำ�หนดการว่ารถจะออก
จากสถานีต้นทางศาลาพระเกี้ยว ทุกๆ 5 ถึง 10 นาที  
ดังแสดงในตารางที่ 1 ซ่ึงผลการสังเกตโดยผู้วิจัย พบว่า  
ในบางครั้ง รถ ปอ.พ. ไม่สามารถออกจากสถานีได้ 
ตามเวลาที่กำ�หนดไว ้

ตารางที่ 1 ตารางการเดินรถของ รถ ปอ.พ. สายที่ 1 ศาลาพระเกี้ยว - ลิโด้ (สยาม)

วัน

เวลา

7:00 ถึง 
9:00 น.

9:00 ถึง 
11:30 น

11:30 ถึง 
13:30 น.

13:30 ถึง 
15:30 น.

15:30 ถึง 
17:30 น.

17:30 ถึง 
19:00 น.

19:00 ถึง 
21:45 น.

จันทร์-ศุกร์ รถออก ทุก 
5-10 นาที

รถออก ทุก 
10-15 นาที

รถออก ทุก 
5-10 นาที

รถออก ทุก 
10-15 นาที

รถออก ทุก 
5-10 นาที

รถออก ทุก 
10-15 นาที

19:15 น.
19:45 น.
20:15 น.
20:45 น.
21:15 น.

เสาร์ รถออกทุก 10-15 นาท ีตั้งแต่เวลา 7:00-18:45 น. ไม่บริการ

ที่มา: CU POP BUS (2018) 
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	 ประการสอง คือ จำ�นวนรถไม่เพียงพอ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่ง ในช่วงเวลา 15:30 ถึง 17:00 น. บริเวณสถานี
ศาลาพระเกี้ยว มีผู้รอใช้บริการในแถวคอยสูงสุดถึง  
100 คน และมีผู้โดยสารอยู่ในระบบรถ ปอ.พ. สูงถึง  
900 คน ส่งผลให้ผู้รอใช้บริการในบางสถานีที่อยู่ระหว่าง
สถานีศาลาพระเกี้ยว และสถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้  
ไม่สามารถขึ้นรถได้ ประการสาม คือ มีผู้รอใช้บริการ 
ตัดสินใจเดินออกจากแถวคอยเที่ยวละ 3 ถึง 20 คน  
เมือ่ไมส่ามารถขึน้รถในเทีย่วทีก่ำ�ลงัมาถงึได ้และประการ
สุดท้าย คือ รถ ปอ.พ. มีเส้นทางการเดินรถในบริเวณที่มี
การจราจรติดขัด จึงทำ�ให้รถมาถึงแต่ละสถานีล่าช้า 
	 จากผลการสำ�รวจ สังเกต และวิเคราะห์สภาพ 
การให้บริการและปัญหาของระบบของรถ ปอ.พ. โดย 
ผูว้จิยัขา้งตน้ สะท้อนถงึความจำ�เปน็ในการค้นหาแนวทาง
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการของรถ ปอ.พ. ภายใต้
สภาพและทรัพยากรทีม่อียูเ่ดมิของระบบรถ ปอ.พ. ไดแ้ก ่
การให้บริการในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน และจำ�นวนรถที่มี
อยู่ในปัจจุบัน ดังนั้น ผู้วิจัยเลือกปรับปรุงประสิทธิภาพ
ระบบการให้บริการรถ ปอ.พ. เฉพาะสายที่ 1 ด้วยสาเหตุ
สำ�คัญสองประการ คือ ประการแรก จากผลการสำ�รวจ 
และวิเคราะห์ข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยผู้วิ จัย พบว่า  
สายที่ 1 เป็นเส้นทางที่มีจำ�นวนผู้ใช้บริการรอใช้บริการ
ในแถวคอยมากที่สุด และเป็นเส้นทางที่มีผู้โดยสารแออัด
มากที่สุด โดยเฉพาะสถานีศาลาพระเกี้ยว ที่มีผู้โดยสาร
บนรถต่อเที่ยวสูงสุด ระหว่าง 36 ถึง 40 คน จากจำ�นวน
ที่นั่งบนรถ 21 ที่น่ัง ซึ่งส่งผลต่อความไม่สะดวกสบาย
ของผู้โดยสาร เนื่องจากมีผู้โดยสารต้องยืนตลอดเส้นทาง
และเป็นเวลานานในสภาพการจราจรติดขัด และทำ�ให้ 
ผู้โดยสารไม่พึงพอใจการให้บริการรถ ปอ.พ. และ 
ประการที่ 2 คือ จากผลการสำ�รวจโดยผู้วิจัย พบว่า  
ผู้โดยสารส่วนใหญ่ใช้เวลารออยู่ในแถวคอยมากกว่า  
10 นาที ทำ�ให้ผู้โดยสารไม่สามารถวางแผนการเดินทาง
ได้อย่างแม่นยำ� และไม่สามารถวางแผนการใช้บริการ
รถ ปอ.พ. เพื่อหลีกเลี่ยงช่วงเวลาเร่งด่วนและสภาพรถ
แออัดได้ 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
	 1.	 เพื่อสำ�รวจและวิเคราะห์สภาพการให้บริการ 
ในปัจจุ บันของระบบรถ ปอ.พ. ของจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย ที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพการให้บริการ 
ในชั่วโมงเร่งด่วน 
	 2.	 เพื่ อ เสนอแนะวิ ธี ปรั บปรุ งประสิทธิภาพ 
การให้บริการ รถ ปอ.พ. ด้วยวิธีสร้างแบบจำ�ลอง
สถานการณ์

แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง
	 แนวคิ ดและทฤษฎี ท่ี เ ก่ี ยว ข้องของการวิ จั ย 
ในครัง้นี ้ประกอบดว้ย การวดัประสทิธภิาพของการขนสง่
ผู้โดยสารด้วยรถสาธารณะ และแนวคิดในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพการเดินรถสาธารณะ รายละเอียดโดยสรุป
มีดังนี้
	 1.	 การวัดประสิทธิภาพของการขนส่งผู้โดยสาร
ด้วยรถสาธารณะ 
	 ผู้วิจัยกำ�หนดเกณฑ์ประเมินประสิทธิภาพรถ ปอ.พ. 
ตามทฤษฎีความจุผู้โดยสาร (load factor) จากคู่มือ 
Transit Capacity and Quantity of Service ของ
คณะกรรมการวิจัยด้านขนส่ง ประเทศสหรัฐอเมริกา 
(Transportation Research Board [TRB], 2003)  
คา่ความจผุูโ้ดยสารเปน็เกณฑป์ระเมนิความสะดวกสบาย
ของผู้โดยสารขณะท่ีอยู่บนรถ ดัชนีดังกล่าวคำ�นวณจาก
จำ�นวนผู้โดยสารหารด้วยจำ�นวนที่นั่งภายในรถ แล้วจึง
นำ�ค่าท่ีได้เปรียบเทียบกับระดับการให้บริการตามเกณฑ์
ดังตารางที่ 2 
	 ตารางที่ 2 แสดงให้เห็นว่า ระดับความสะดวกสบาย
มี 6 ระดับ จากระดับ F ซ่ึงเป็นระดับต่ำ�สุด ไปจนถึง
ระดบั A ซึง่เป็นระดบัมากทีส่ดุ คา่ความจผุูโ้ดยสารต่ำ�กว่า 
1 หมายถึง มจีำ�นวนท่ีนัง่บนรถมากกวา่หรอืเท่ากับจำ�นวน
ผู้โดยสาร นั่นหมายความว่า ผู้โดยสารทุกคนมีที่นั่งของ
ตัวเอง เมื่อมีผู้โดยสารเพิ่มขึ้น จะทำ�ให้ดัชนีดังกล่าวมีค่า
มากกวา่ 1 และเมือ่มคีา่สงูมากกวา่ 1.5 นัน่หมายความวา่ 
สภาพบนรถโดยสารแออัด และสะท้อนถึงประสิทธิภาพ
การให้บริการของรถโดยสารในระดับต่ำ�ด้วย
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ตารางที่ 2 ระดับความสะดวกสบายของผู้โดยสาย ขณะใช้บริการรถสาธารณะ

ระดับ
ความสะดวก

สบาย

ค่าความจุผู้โดยสาร 
(จำ�นวนผู้โดยสาร
ต่อจำ�นวนที่นั่ง)

ขนาดพื้นที่
ตารางฟุต ต่อ

ผู้โดยสาร 1 คน

คำ�อธิบาย

A 0.00 – 0.50 มากกว่า 10.8 ผู้โดยสารเลือกที่นั่งได้ หรือผู้โดยสารยืนห่างจาก
ผู้โดยสารคนอื่น มีพื้นที่ว่างบนรถมาก

B 0.51 – 0.75 8.2 – 10.8 ผู้โดยสารเลือกที่นั่งได้ หรือผู้โดยสารยืนห่างจาก
ผู้โดยสารคนอื่นอย่างสบาย

C 0.76 – 1.00 5.5 – 8.1 ผู้โดยสารทุกคนได้นั่ง หรือผู้โดยสารยืนอย่างสบาย 
มีพื้นที่ห่างระหว่างผู้โดยสารพอเหมาะ

D 1.01 – 1.25 3.9 – 5.4 มีผู้โดยสารที่ได้นั่งและยืนบนรถอย่างสบาย แต่มีระยะ
ห่างน้อยระหว่างผู้โดยสารที่ยืน

E 1.26 – 1.50 2.2 – 3.8 มีผู้โดยสารจำ�นวนมาก ผู้โดยสารยืนใกล้กัน

F มากกว่า 1.50 น้อยกว่า 2.2 มีผู้โดยสารหนาแน่นและแออัด

ที่มา: Transportation Research Board: TRB (2003)

	 นอกจากนี้ ตารางที่ 2 ยังแสดงขนาดพื้นที่ที่ไม่ได้ 
ติดตั้งเก้าอี้น่ังไว้เลยเป็นตารางฟุต ที่ผู้โดยสาร 1 คน 
ใช้ยืนบนรถโดยสาร นั่นหมายความว่า ผู้โดยสารที่ขึ้นรถ
จะต้องยืนทั้งหมด เมื่อผู้โดยสาร 1 คนมีพื้นที่ยืนน้อยกว่า 
2.2 ตารางฟุต จะหมายถึง รถโดยสารคันนั้นมีผู้โดยสาร
หนาแน่นและแออัดมาก และสะท้อนประสิทธิภาพ 
การให้บริการของรถในระดับต่ำ� ซึ่งสอดคล้องกับ Li 
and Hensher (2013) ที่สำ�รวจเกณฑ์ชี้วัดความแออัด
ของผู้โดยสารที่ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะทางถนน 
ในประเทศอังกฤษ สหรัฐอเมริกา และออสเตรเลีย  
โดยพบว่า นิยมใช้เกณฑ์ผู้โดยสารที่ยืน 1 คนต่อพื้นท่ี  
1 ตารางเมตร
	 ผู้วิจัยเลือกใช้ค่าความจุผู้โดยสารเป็นเกณฑ์สำ�คัญ
ของงานวิจัยน้ี เนื่องจากเป็นวิธีที่ได้รับความนิยมและ
ยืดหยุ่นได้มากกว่าการกำ�หนดขนาดพื้นที่สำ�หรับ 
ผู้โดยสารที่ยืน (Transportation Research Board 
[TRB], 2003) และมีวิธีคำ�นวณไม่ซับซ้อน และสะดวกต่อ 
การเก็บรวบรวมขอ้มลู อยา่งไรกต็าม ผูว้จิยันำ�หลกัการวดั 
ความแออัดของผู้โดยสารที่ยืนต่อพื้นที่บนรถ มาใช้ 

เป็นแนวทางปรับเปลี่ยนสภาพกายภาพของรถ ปอ.พ. 
เช่น การนำ�ท่ีนั่งในรถออกเพื่อเพิ่มพื้นท่ียืน นอกจากนี้  
ผูว้จัิยใชค้า่เฉลีย่ ระยะเวลารอคอยของผูโ้ดยสาร ณ สถานี
ศาลาพระเก้ียว และสถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ ไม่เกิน  
10 นาที เป็นเกณฑ์ประเมินประสิทธิภาพด้านเวลา ทั้งนี้ 
ผู้วิจัยวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยดังกล่าวจากข้อมูลท่ีผู้วิจัยสำ�รวจ
และสัมภาษณ์ผู้รอใช้บริการรถ ปอ.พ. ประกอบด้วย 
เวลาสูงสุดที่ยินดีรอรถ (expected duration) และ 
เวลาที่รอรถจริง (actual duration) นอกจากนี้ ค่าเฉลี่ย
ระยะเวลารอคอยยังตรงกับจุดกึ่งกลางของระยะเวลา 
ออกรถ (headway) ระหว่าง 5-15 นาที ในช่วง 15:30 - 
19:00 น. (แสดงในตารางที่ 1) 

	 2.	แนวคดิในการปรบัปรงุประสทิธภิาพการเดนิรถ
สาธารณะ
	 งานวิจัยของ Khokhuntod (2014) เรื่ อง 
การปรับปรุงประสิทธิภาพการเดินรถโดยสารสวัสดิการ
ภายในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ จำ�นวน 4 สาย โดย 
ใช้การจำ�ลองสถานการณ์ด้วยโปรแกรม Arena 14.0  
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เกิดขึ้นจากความไม่พึงพอใจของผู้โดยสารที่รอคอยรถ
เฉล่ียมากกวา่ 10 นาท ีในการนี ้ผูว้จิยัวเิคราะหจ์ำ�นวนรถ
สวัสดิการที่เหมาะสมในแต่ละสาย (สูงสุดไม่เกิน 17 คัน) 
ของช่วงเวลาเร่งด่วน 3 ช่วง ได้แก่ เวลา 7:30 - 9:30 น., 
11:30 - 13:30 น. และ 15:30 - 17:30 น. เพื่อทำ�ให ้
ความพึงพอใจของผู้โดยสารอยู่ในระดับที่รับได้ร้อยละ 
79.60 ผลวิจัยแสดงให้เห็นว่า ช่วงเวลา 7:30 - 9:30 น. 
ใช้รถจำ�นวน 16 คัน ช่วงเวลา 11:30 - 13:30 น. ใช้ 
รถจำ�นวน 14 คัน แต่ช่วงเวลา 15:30 - 17:30 น. กลับมี
ระดบัความพงึพอใจต่ำ�กวา่ทีย่อมรบั แมว้า่จะใชร้ถทกุคนั 
ก็ตาม ผลวิจัยนี้นำ�ไปสู่การเปลี่ยนการเดินรถจากปกติ
เป็นรถด่วน จอดเฉพาะจุดที่มีจำ�นวนผู้โดยสารขึ้นลง
มากกว่าร้อยละ 10 ของจำ�นวนผู้โดยสารทั้งหมดต่อเที่ยว  
ผลการจำ�ลองสถานการณ์สรุปว่า สายที่ 3 และ 4 ต้อง
ใช้รถ 1 คันจาก 4 คัน เพื่อเป็นรถด่วน จึงสามารถเพิ่ม 
ความพึงพอใจของผู้โดยสารให้ถึงระดับที่ยอมรับได้                                          
	 ผู้วิจัยนำ�ข้อค้นพบจาก Khokhuntod (2014) มา
ออกแบบแนวทางปรับปรุงระบบการให้บริการของ 
รถ ปอ.พ. ได้แก่ แนวคิดการเพ่ิมจำ�นวนรถโดยนำ� 
รถสำ�รองมาใช้ทีละคัน และการลดจำ�นวนจุดจอดที่มี
จำ�นวนผู้โดยสารขึ้นลงต่ำ�กว่าร้อยละ 10 อย่างไรก็ตาม 
งานวิจัยน้ีมีข้อจำ�กัดบางประการ เช่น การสรุปว่า 
รถโดยสารของมหาวิทยาลัยไม่เพียงพอ โดยพิจารณา 
จากดัชนีเวลารอเฉลี่ยของผู้โดยสารมากกว่า 10 นาที 
เพียงอย่างเดียว อาจไม่ครอบคลุมสภาพที่เป็นจริงของ
การให้บริการรถ ปอ.พ. ผู้วิจัยเชื่อว่าควรพิจารณาความ
จุของรถด้วย เพราะให้สารสนเทศเพิ่มเติมเกี่ยวกับพ้ืนท่ี 
ให้บริการบนรถต่อผู้โดยสาร และจำ�นวนผู้โดยสาร 
ในขณะนั้น 
	 จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยข้างต้น ผู้วิจัย
จึงเสนอวิธีปรับปรุงประสิทธิภาพรถ ปอ.พ. สาย 1 ของ
จฬุาลงกรณม์หาวทิยาลยั 4 รปูแบบ ได้แก ่(1) การจดัเรยีง
ทีน่ั่งผู้โดยสารภายในรถเพือ่เพิม่ความจขุองรถ (2) การนำ�
รถสำ�รองจากเส้นทางอื่นมาสนับสนุน (3) การยกเลิก 
จุดจอดรับผู้โดยสารที่มีผู้ใช้บริการน้อยชั่วคราว และ  
(4) การเปลี่ยนเส้นทางเดินรถบางช่วง เพื่อหลีกเลี่ยง 
การจราจรติดขัด สำ�หรับการตรวจสอบประสิทธิภาพ
ของแต่ละวิธีนั้น ผู้วิจัยพิจารณาจากความสามารถของ
ระบบรถ ปอ.พ. ในการขนส่งผู้โดยสารได้จำ�นวนมากขึ้น 

และไม่เกินความจุของรถ ตามข้อกำ�หนดในคู่มือ Transit 
Capacity and Quantity of Service (Transportation 
Research Board [TRB], 2003) และพิจารณาจากเวลา
รอคอยรวมโดยเฉลี่ยไม่เกิน 10 นาที ของผู้รอใช้บริการ 
ในสถานีศาลาพระเกี้ยวและสถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ 

ระเบียบวิธีวิจัย
	 ผู้ วิ จัยออกแบบข้ันตอนวิจัย  โดยเร่ิมต้นจาก 
การสำ�รวจสภาพการดำ�เนินงานและการให้บริการ 
ในปัจจุบันของระบบรถ ปอ.พ. ด้วยการสังเกต สัมภาษณ์ 
และให้กลุ่มตัวอย่างตอบแบบสอบถาม รวมท้ังทดลอง
ใช้บริการรถ ปอ.พ. ด้วยตนเอง เพื่อเลือกช่วงเวลาที่มี
ปัญหามากท่ีสุด จากนั้นผู้วิจัยเสนอแนวทางการเพิ่ม
ประสิทธิภาพของระบบรถ ปอ.พ. และตรวจสอบความ
ถูกต้องและเหมาะสมของแนวทางต่าง ๆ ด้วยการจำ�ลอง
สถานการณ์ รายละเอียดของขั้นตอนวิจัย มีดังนี้
	 ข้ันท่ี 1 การสำ�รวจสภาพการดำ�เนินงานและการ
ให้บริการในปัจจุบันของระบบรถ ปอ.พ.
	 เนื่องจากการสร้างแบบจำ�ลองสถานการณ์ต้นแบบ 
ที่น่าเช่ือถือและใกล้เคียงกับระบบรถ ปอ.พ. ปัจจุบัน 
จำ�เป็นต้องใช้ข้อมูลพื้นฐานหลายด้าน เช่น จำ�นวน 
ผู้โดยสารที่ขึ้นและลงรถ ปอ.พ. ในแต่ละสถานี และ
จำ�นวนผู้โดยสารท่ีนั่งและยืนบนรถแต่ละรอบการเดินรถ  
อย่างไรก็ตาม สภาพการดำ�เนินงานในปัจจุบันของระบบ
รถ ปอ.พ. ไมไ่ดเ้กบ็รวบรวมข้อมลูพืน้ฐานอยา่งเปน็ระบบ
และต่อเนื่อง รวมถึงผู้วิจัยมีข้อจำ�กัดในการเข้าถึงข้อมูล 
พื้นฐานดังกล่าวจากบริษัท รถไฟฟ้า (ประเทศไทย) จำ�กัด 
ดังนั้น ผู้วิจัยจึงจำ�เป็นต้องเก็บรวบรวมข้อมูลพื้นฐาน 
ใหม่ โดยผู้วิ จัยออกแบบข้ันตอนการสำ�รวจสภาพ 
การดำ�เนินงานของระบบรถ ปอ.พ. ดังต่อไปนี้
	 (1)	 สำ�รวจความคิดเห็นย้อนหลังของผู้ใช้บริการ 
ในเฟซบุ๊ก CU POP CHULA (สำ�รวจเมื่อวันที่ 5 กันยายน 
พ.ศ. 2561) จำ�นวน 78 ข้อความ เพื่อวิเคราะห์ว่า รถสาย
ใดถูกร้องเรียนและต้องการเพิ่มจำ�นวนรถสูงที่สุด และ
สถานีหรือจุดจอดใดท่ีมีการร้องเรียนเก่ียวกับการรอคอย
รถสูงที่สุด
	 (2)	 สำ�รวจภาคสนามในพื้นที่จริงและสัมภาษณ์
กลุ่มตัวอย่างผู้ใช้บริการ จำ�นวน 90 คน แบ่งเป็น นิสิต
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ร้อยละ 90 บุคลากรและบุคคล
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ภายนอกร้อยละ 8 และอาจารย์ร้อยละ 2 โดยผู้วิจัย
รวบรวมข้อมูลเป็นระยะเวลา 5 วัน ระหว่างวันท่ี 3-7 
กันยายน พ.ศ. 2561 ระหว่างเวลา 7:00 - 9:00 น. และ 
15:30 - 17:00 น. และมีประเด็นการเก็บรวบรวมข้อมูล
เก่ียวกับช่วงเวลาที่มีผู้ใช้บริการสูงที่สุด ระยะเวลาสูงสุด 
ทีส่ามารถรอคอยรถได้ ณ ชว่งเวลาเรง่ด่วน และระยะเวลา
เฉลี่ยในการรอคอยรถ ณ ช่วงเวลาเร่งด่วน 
	 (3)	 ทดลองใช้บริการรถ ปอ.พ. จริง ตามเวลาที่ระบุ
ในข้อ 2 เพื่อยืนยันความถูกต้องของข้อค้นพบเบ้ืองต้น 
รวมทั้งรวบรวมข้อมูลเพิ่มเติมสำ�หรับสร้างแบบจำ�ลอง
ต้นแบบ ได้แก่ จำ�นวนผู้โดยสารที่ขึ้นและลงในแต่ละ 
จุดจอด แนวโน้มของสถานีที่ มีผู้ ใช้บริการสูงท่ีสุด  
เส้นทางการวิ่งของรถ ปอ.พ. และสภาพการจราจร 
ในช่วงเวลาเร่งด่วน

	 (4)	 สัมภาษณ์ผู้ให้บริการรถ ปอ.พ. (บริษัทรถไฟฟ้า 
(ประเทศไทย) จำ�กัด) เมื่อวันที่ 21 กันยายน พ.ศ. 2561 
เพื่อวิเคราะห์ปัญหาในมุมมองผู้ให้บริการ และเพ่ือนำ�
ข้อมูลทุติยภูมิที่ได้มาใช้สร้างแบบจำ�ลองสถานการณ์
ต้นแบบ

	 ขัน้ที ่2 การวเิคราะหช์ว่งเวลาเรง่ด่วนทีส่นใจศึกษา 
	 ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลจากขั้นตอนที่ 1 พบว่า จาก
ตารางที่ 3 รถสายที่ 1 ช่วงเวลา 15:30 - 17:00 เป็น
ช่วงเวลาที่ถูกร้องเรียนให้เพิ่มจำ�นวนรถและให้ปรับปรุง
คุณภาพการให้บริการ รวมถึงมีจำ�นวนผู้โดยสารและ
ผู้รอใช้บริการสูงท่ีสุด ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเลือกปรับปรุง
ประสิทธิภาพระบบรถ ปอ.พ. ในช่วงดังกล่าว

ตารางที่ 3 ช่วงเวลาที่พบปัญหาการร้องเรียนและจำ�นวนผู้ใช้บริการสูงที่สุดของรถสายที่ 1 

วิธีการ ช่วงเวลาที่ถูกร้องเรียน และมีผู้ใช้บริการสูงสุด

วิเคราะห์ความคิดเห็นจากเฟซบุ๊ก CU POP CHULA 7:00 - 8:00 น. และ 16:00 - 18:00 น.

สำ�รวจพื้นที่จริง สัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างผู้ใช้บริการ 
และทดลองใช้บริการรถ ปอ.พ.

15:30 - 17:00 น.

สัมภาษณ์ตัวแทนของบริษัทรถไฟฟ้า (ประเทศไทย) จำ�กัด 15:30 - 17:00 น.

วิเคราะห์ข้อมูลทุติยภูมิจากบริษัทรถไฟฟ้า (ประเทศไทย) 
จำ�กัด

15:30 - 17:00 น.

	 นอกจากนี ้ผูว้จัิยเกบ็ขอ้มลูเพิม่เตมิวนัที ่17, 19, 20, 
28 กนัยายน และ 1, 2, 3 ตุลาคม พ.ศ. 2561 เพ่ือตรวจสอบ 
ประสิทธิภาพด้านความสะดวกสบายของผู้โดยสาร โดย
พิจารณาจากค่าความจุผู้โดยสาร (Transportation 
Research Board [TRB], 2003) ของรถ ปอ.พ. สายที่ 1 
ในชั่วโมงเร่งด่วนระหว่าง 15.30 ถึง 17:00 น. และพบว่า 
ค่าความจุผู้โดยสารสูงเกินมาตรฐาน คือเท่ากับ 1.72 
ดังแสดงในตารางที่ 4 ตามเกณฑ์ในตารางที่ 1 ซึ่งต้อง
มีค่าไม่เกิน 1.5 หรือเท่ากับจำ�นวนผู้โดยสาร 32 คน
ต่อคัน อย่างไรก็ตาม ผู้วิจัยเลือกใช้เกณฑ์ค่าความจุ 
ผู้โดยสารเท่ากับ 1.72 หรือเท่ากับจำ�นวนผู้โดยสาร 
36 คน เน่ืองจากผลการสังเกตสภาพจริงและข้อมูล 

จากการทดลองใช้ยืนยันตรงกันว่า จำ�นวนผู้โดยสาร 
สูงสุดท่ีเริ่มแออัด จนทำ�ให้ผู้โดยสารยืนไม่สามารถหยิบ
ของใช้ส่วนตัวได้ เช่น โทรศัพท์เคลื่อนที่หรือกระเป๋าเงิน 
เท่ากับ 36 คน และระยะทางการเดินรถ ปอ.พ. สายที่ 1 
คอ่นข้างสัน้ ทำ�ใหส้ามารถเพ่ิมจำ�นวนผูโ้ดยสารใหม้ากกวา่
เกณฑ์ของ Transportation Research Board [TRB] 
(2003) นอกจากนี ้ผลสำ�รวจยงัแสดงใหเ้หน็วา่ ผูใ้ช้บริการ 
ให้ความสำ�คัญกับความแออัดของผู้ โดยสารบนรถ 
น้อยกว่าการยืนรอรถโดยสารเป็นเวลานาน ดังนั้น ผู้วิจัย
จึงใช้จำ�นวนผู้โดยสารสูงสุด 36 คน หรือเท่ากับค่าความจุ
ผู้โดยสาร 1.72 เป็นเกณฑ์ประเมินประสิทธิภาพ
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ตารางที่ 4 ผลสำ�รวจและผลวิเคราะห์เกี่ยวกับสภาพการให้บริการของรถ ปอ.พ. สายที่ 1

วันที่สำ�รวจ จำ�นวนเที่ยว
ที่สังเกตทั้งหมดระหว่าง 

15:00 - 17:00 น.

จำ�นวน
ผู้โดยสารสูงสุด
บนรถต่อเที่ยว

จำ�นวนเที่ยวที่พบ 
ค่าความจุผู้โดยสาร

สูงกว่า 1.72

ค่าความจุผู้โดยสาร
สูงสุด

17 กันยายน 2561 20 45 15 2.14

19 กันยายน 2561 23 45 16 2.14

20 กันยายน 2561 23 45 17 2.17

28 กันยายน 2561 22 41 14 1.95

1 ตุลาคม 2561 23 44 14 2.10

2 ตุลาคม 2561 17 42 12 2.00

3 ตุลาคม 2561 23 44 13 2.10

	 จากตารางที่ 4 จะเห็นว่า ค่าความจุผู้โดยสารของ
รถ ปอ.พ. สาย 1 เกิน 1.72 มากกว่าร้อยละ 50 ของ
จำ�นวนเที่ยวท่ีสังเกตทั้งหมด นั่นหมายความว่า ปัจจุบัน 
มีผู้ใช้บริการรถ ปอ.พ. สาย 1 ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน 
จำ�นวนมาก และสภาพในรถโดยสารแออดั จึงควรปรบัปรุง
แก้ไขรถ ปอ.พ. สาย 1 

	 ขั้นที่ 3 การออกแบบแนวทางเพิ่มประสิทธิภาพ
ระบบรถ ปอ.พ. 
	 ตามที่ได้อธิบายไว้แล้วก่อนหน้า ผู้วิจัยจึงกำ�หนดให้
แนวทางปรับปรุงประสิทธิภาพระบบรถ ปอ.พ. ท่ีเสนอ
ทั้งหมด มีค่าความจุผู้โดยสารไม่เกิน 1.72 หรือ 36 คน  
จึ งทำ � ใ ห้แบบจำ �ลองทั้ งหมดผ่ าน เกณฑ์ประ เมิน
ประสิทธิภาพด้านความจุผู้ โดยสารด้วย ผู้วิ จัยจึง 
ตรวจสอบเฉพาะประสิทธิภาพด้านเวลา โดยกำ�หนดให้

ค่าเวลารอคอยเฉลี่ย (average waiting time) ที่สถานี
ศาลาพระเกี้ยวและที่สถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ต้องไม่เกิน 
10 นาที รายละเอียดของแต่ละแนวทางมีดังต่อไปนี้
	 แนวทางที่ 1 การปรับเก้าอี้โดยสารภายในรถ  
	 เน่ืองจากผู้วิจัยต้องการเพิ่มความจุภายในรถ เพื่อ 
ลดจำ�นวนผูร้อใชบ้รกิารในแถวคอย เพิม่จำ�นวนผูโ้ดยสาร
ที่เดินทางไปกลับ และลดจำ�นวนผู้รอใช้บริการที่เดิน 
ออกจากแถวคอย ผู้วิจัยจึงลดจำ�นวนที่นั่งผู้โดยสาร  
ภาพที่ 1 แสดงให้เห็นว่า สามารถนำ�ที่นั่งออกได้สูงสุด
จำ�นวน 9 ที่ ได้แก่ ด้านขวาของตัวรถ 5 ที่ และด้านซ้าย 
ของตัวรถ 4 ที่  ส่วนท่ีนั่งอื่นไม่สามารถนำ�ออกได้  
เนื่องจากถูกติดตั้งบนพื้นที่สูงกว่าพื้นรถปกติ โดยแม้ว่า
จะนำ�ที่นั่งดังกล่าวออก ผู้โดยสารก็ไม่สามารถยืนตรง
พื้นที่ดังกล่าวได้ เพราะมีความสูงจากพื้นถึงเพดานรถ
เพียง 1.30 เมตร
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                              ก่อนลดจำ�นวนที่นั่ง                                 หลังลดจำ�นวนที่นั่ง

ภาพที่ 1 การปรับลดจำ�นวนที่นั่งผู้โดยสาร
ที่มา: Chulalongkorn University (2016)

	 แนวทางที่ 2 การนำ�รถสำ�รองมาเสริม
	 ผู้วิจัยออกแบบแนวทางที่ 2 โดยนำ�รถสำ�รองที่มี 
อยู่แล้วในระบบรถ ปอ.พ. จำ�นวน 6 คัน ซึ่งจะใช้เฉพาะ
กรณีรถปกติในระบบ จำ�นวน 28 คันชำ�รุดต้องซ่อมแซม 
โดยจำ�ลองสถานการณ์ที่เพ่ิมรถสำ�รองทีละ 1 คัน เข้า
มาในระบบ แต่ไม่เกิน 6 คัน จนกระทั่งมีค่าเวลารอคอย 
เฉล่ียที่สถานีศาลาพระเกี้ยวและที่สถานีโรงภาพยนตร์ 
ลิโด้ ไม่เกิน 10 นาที 
	 แนวทางท่ี 3 การลดจำ�นวนจุดจอดรถชั่วคราว  
เฉพาะช่วงเวลา 15:30 - 17:00 น.
	 ผู้วิจัยออกแบบแนวทางที่ 3 โดยให้ยกเลิกจุดจอดรถ 
บางจุดชั่วคราว เพื่อลดระยะเวลาการเดินทางต่อรอบ 
(cycle time) โดยผู้วิจัยจำ�ลองสถานการณ์โดยให้  
รถ ปอ.พ. ว่ิงรับส่งเฉพาะบางจุดจอด ในช่วง 15:30 - 
17:00 น. และยกเลิกเฉพาะบางจุดจอดที่อยู่ภายนอก
มหาวิทยาลัยที่มีผู้รอใช้บริการน้อยกว่าร้อยละ 10 ของ

จำ�นวนผู้โดยสารขึ้นและลงทั้งหมด จากจำ�นวนจุดจอด 
10 จุด เพื่อให้เกิดผลกระทบต่อผู้รอใช้บริการน้อยที่สุด 
จุดจอดท่ียกเลิกช่ัวคราว ได้แก่ สถานีสาธิตปทุมวัน  
สถานคีณะสตัวแพทยศ์าสตร ์และสถานีคณะเภสชัศาสตร ์
	 แนวทางที ่4 การปรบัเสน้ทางการเดนิรถ โดยเลีย่ง
เส้นทางที่มีการจราจรติดขัด
	 ผู้วิจัยพบว่า สาเหตุหนึ่งท่ีทำ�ให้รถล่าช้าเกิดจาก 
รถ ปอ.พ. สายท่ี 1 มีเส้นทางเดินรถร่วมกับเส้นทางท่ีม ี
การจราจรติดขัดภายนอกมหาวิทยาลัย ดังนั้น ผู้วิจัย
จึงจำ�ลองสถานการณ์ โดยปรับให้รถ ปอ.พ. ใช้เส้นทาง
เลี่ยงลัดผ่านคณะสัตวแพทยศาสตร์ ท่ีมีถนนขนานกับ
ถนนสุขุมวิท บริเวณหน้าสถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ ผ่าน
ศูนย์หนังสือจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย คณะเภสัชศาสตร์ 
และผ่ านโอสถศาลา ไปจอดรับที่ จุ ดจอดสถานี  
คณะเภสชัศาสตร ์ดงัภาพที ่2 ผูว้จิยัสำ�รวจเสน้ทางเลีย่งนี ้
พบว่า เป็นเส้นทางท่ีการจราจรไม่ติดขัด เน่ืองจากเป็น
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ถนนสว่นบคุคล มเีพยีงเฉพาะบุคคลท่ีเดินทางภายในพืน้ท่ี
สยามสแควร์หรือบริเวณใกล้เคียง ดังน้ัน การใช้เส้นทาง

ดังกล่าวจะช่วยลดระยะเวลาการวิ่งรถในช่วงการจราจร
ติดขัดลงได้ 

ภาพที่ 2 เส้นทางการเดินรถเพื่อหลีกเลี่ยงเส้นทางที่มีสภาพการจราจรติดขัด
ที่มา: CU POP BUS (2019) 

	 ขั้นที่ 4 การสร้างแบบจำ�ลองต้นแบบและการออกแบบระบบแบบจำ�ลองการเพิ่มประสิทธิภาพ 

ภาพที่ 3 แบบจำ�ลองสถานการณ์ของระบบรถ ปอ.พ. สาย 1 ในปัจจุบัน ที่พัฒนาขึ้นสำ�หรับงานวิจัยนี้
ที่มา: โดยผู้วิจัย
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	 ผู้วิจัยสร้างแบบจำ�ลองสถานการณ์ระบบรถ ปอ.พ. 
ด้วยโปรแกรม Arena 14.0 (Rockwell Automation, 
2014) โดยเริ่มต้นจากการสร้างระบบการให้บริการของ
รถสาย 1 ณ ปัจจุบัน ดังภาพที่ 3 ซึ่งมีจุดจอดรถทั้งหมด 
10 สถานี ได้แก่ (1) สถานีศาลาพระเกี้ยว (2) สถานี
คณะรัฐศาสตร์ (3) สถานีสาธิตปทุมวัน (4) สถานีคณะ
สัตวแพทยศาสตร์ (5) สถานีแยกเฉลิมเผ่า (6) สถานี
โรงหนังลิโด้ (7) สถานีคณะเภสัชศาสตร์ (8) สถานีคณะ
สถาปัตยกรรมศาสตร์ (9) สถานีคณะอักษรศาสตร์ และ 
(10) สถานีคณะวิศวกรรมศาสตร์ 
	 จากภาพที่ 3 จะเห็นได้ว่า แบบจำ�ลองสถานการณ์
ระบบการให้บริการรถ ปอ.พ. ในปัจจุบันประกอบด้วย 
3 ส่วนหลัก ได้แก่ (1) บริเวณจุดจอดรถ (bus area) ซึ่ง
เป็นส่วนเริ่มของการให้บริการของรถ ปอ.พ. สาย 1 โดย
ทำ�หน้าที่ปล่อยรถเข้าในระบบ (2) เส้นทางการเดินรถ 
(bus routing) ประกอบไปด้วยสถานีต่างๆ ของรถสายท่ี 1 
และโมดลูทีก่ำ�หนดความเรว็ในการวิง่รถและเงือ่นไขตา่งๆ 
รวมทั้งการรับและปล่อยผู้โดยสารลงจากรถ จนกระทั่ง
รถเดินทางไปจอดยังสถานีต่างๆ และวนกลับเข้ามาที่ 
จดุเริม่ตน้ ณ สถานตีน้ทาง และ (3) จดุรอขึน้รถ (holding 
area) เป็นส่วนของการเข้ามาของผู้โดยสารในแถวคอย
ของสถานีต่างๆ

	 ขัน้ที ่5 การตรวจสอบความถกูตอ้งของแบบจำ�ลอง
ต้นแบบ
	 ขั้นตอนนี้ เป็นการตรวจสอบความถูกต้องของ 
แบบจำ�ลองต้นแบบ แบ่งการดำ�เนินงานเป็น 2 ส่วน 
คือ ส่วนแรกเป็นการตรวจสอบว่า แบบจำ�ลองท่ีผู้วิจัย 
สร้างขึ้นถูกต้องและเป็นไปตามเป้าหมายท่ีผู้ วิจัย 
กำ�หนดหรือไม่ (verification) โดยตรวจสอบจากการ
เคลื่อนที่ของสัญลักษณ์ (animation) และส่วนท่ีสอง
เป็นการตรวจสอบว่า แบบจำ�ลองต้นแบบใกล้เคียงกับ 
ระบบจริงหรือไม่ (validation) โดยเริ่มจากการกำ�หนด 
รอบทำ�ซ้ำ� และเปรียบเทยีบชว่งความเชือ่มัน่ (confidence 
interval) ของค่าเฉลี่ยระยะเวลารอคอยในสถานี 
ระหวา่งแบบจำ�ลองและระบบปจัจุบนัวา่แตกต่างกนัอยา่ง
มีนัยสำ�คัญหรือไม่

	 ขัน้ที ่6 การทดสอบแนวทางการปรบัปรุงของแบบ
จำ�ลองการเพิ่มประสิทธิภาพ
	 ผู้วิจัยทดสอบแนวคิดการปรับปรุงประสิทธิภาพท้ัง 
4 แนวทางข้างต้น ด้วยการสร้างแบบจำ�ลองสถานการณ์ 
เพื่อเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นในแต่ละแนวคิดว่า 
แตกต่างจากสถานการณ์ตั้งต้นหรือไม่ โดยพิจารณา
จากระยะเวลารอคอยเฉลี่ยของผู้โดยสาร และทดสอบ 
นยัสำ�คญัของความแตกตา่งของคา่เฉลีย่ของสองประชากร
ที่มีการกระจายแบบปกติ แต่ไม่อิสระต่อกัน (paired 
t-test) ด้วยโปรแกรม Output Analyzer  

ผลการวิจัย
	 เกณฑ์ที่ผู้วิจัยใช้ประเมินประสิทธิภาพของรถ ปอ.พ. 
ประกอบด้วยค่าความจุผู้โดยสาร และระยะเวลารอคอย 
เฉลี่ย โดยในกระบวนการสร้างแบบจำ�ลองวิธี เพิ่ม
ประสิทธิภาพของรถ ปอ.พ. นั้น ทุกแนวทางกำ�หนด
ให้มีค่าความจุผู้โดยสารเท่ากับ 1.72 หรือมีจำ�นวน 
ผู้โดยสารสูงสุดเท่ากับ 36 คน ต่อรถโดยสารหนึ่งคัน  
ตามผลวิ เ ค ร าะ ห์ข้ อมู ล เชิ งประจั ก ษ์ โ ดยผู้ วิ จั ย  
นั่นหมายความว่า แบบจำ�ลองจะมีความจุผู้โดยสาร 
เท่ากับความจุสูงสุดตั้งแต่ต้น ทำ�ให้การเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพของแต่ละแบบจำ�ลอง พิจารณาเฉพาะ 
ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยไม่เกิน 10 นาที ผลการวิจัยมีดังนี้ 
	 1.	 ผลการตรวจสอบความถกูตอ้งของแบบจำ�ลอง
สถานการณ์ปัจจุบัน
	 ผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำ�ลอง
สถานการณ์ปัจจุบัน ซ่ึงพิจารณาจากการเคลื่อนไหว 
ของสัญลักษณ์สีแดง ท่ีเคลื่อนท่ีเข้าใช้บริการรถ ปอ.พ. 
ในระบบของผู้รอใช้บริการจากแถวคอย ณ สถานีต้นทาง
ศาลาพระเก้ียว พบว่า มีลักษณะคล้ายคลึงกับในระบบ
จริง โดยมจีำ�นวนสญัลกัษณร์ปูคนสแีดง ซึง่ใชแ้ทนจำ�นวน 
ผูร้บัใช้บรกิารอยูใ่นแถวคอยเกดิข้ึน และมจีำ�นวนมากทีส่ดุ 
ณ สถานีต้นทาง ตามข้อมูลจริงท่ีได้จากการเก็บข้อมูล  
ดังแสดงไว้ในภาพที่ 4
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ภาพที่ 4 แบบจำ�ลองที่พัฒนาขึ้นแสดงการเข้ามาใช้บริการ รถ ปอ.พ. ของผู้โดยสารจากแถวคอยที่สถานีต่างๆ 
ที่มา: โดยผู้วิจัย

	 นอกจากน้ี ผู้วิจัยได้เปรียบเทียบผลลัพธ์จากแบบ
จำ�ลองสถานการณ์กับผลลพัธ์จากระบบจรงิ โดยพจิารณา
จากช่วงความเชื่อมั่น (confidence interval) ของ 
ค่าเฉล่ียระยะเวลาการเดินรถในหน่ึงรอบ และค่าเฉลี่ย
เวลารอคอยของผู้รอใช้บริการ ดังตารางที่ 5 และพบว่า 
ช่วงความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 95 ของระยะเวลาการเดินทาง
ของรถหนึ่งรอบในระบบจริง อยู่ในช่วง 28.86 ถึง 32.17 
และแบบจำ�ลองสถานการณ์อยู่ในช่วง 31.54 ถึง 31.78 
ซึ่งช่วงในแบบจำ�ลองสถานการณ์ตกอยู่ในช่วงเดียวกัน 

กับช่วงของระบบจริง ส่วนช่วงความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 95 
ของระยะเวลาในการรออยูใ่นแถวคอยเฉลีย่ของผูโ้ดยสาร 
ในระบบจริงอยู่ที่ 10.82 ถึง 13.52 ในขณะที่แบบจำ�ลอง
สถานการณ์มีช่วงตกอยู่ที่ 11.63 ถึง 12.33 ซึ่งช่วงใน
แบบจำ�ลองตน้แบบตกอยูใ่นชว่งเดยีวกบัระบบจรงิเชน่กนั  
ดังนั้น จึงสรุปได้ว่า แบบจำ�ลองต้นแบบท่ีสร้างข้ึนไม่ 
แตกต่างจากระบบจริง จึงสามารถใช้แทนระบบจริงของ
การให้บริการรถ ปอ.พ. ในปัจจุบันและใช้ทดสอบแนวคิด
การปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบได้

ตารางที่ 5 ผลการเปรียบเทียบช่วงความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 95 ระหว่างระบบจริงและแบบจำ�ลองสถานการณ์

การเปรียบเทียบ Mean ค่า Half width Lower bound Upper bound

ระยะเวลาการเดินทางของรถหนึ่งรอบ

ระบบจริง 30.52 ± 1.66 28.86 32.17

แบบจำ�ลองต้นแบบ 31.66 ± 0.12 31.54 31.78

ระยะเวลาในแถวคอยเฉลี่ย

ระบบจริง 12.17 ± 1.35 10.82 13.52

แบบจำ�ลองต้นแบบ 11.98 ± 0.35 11.63 12.33

หมายเหตุ: ผลลัพธ์ทางสถิติที่ระดับนัยสำ�คัญ 0.05 
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	 2.	 ผลทดสอบแนวทางปรบัปรงุประสทิธภิาพดว้ย
แบบจำ�ลองสถานการณ์
	 ผู้วิจัยได้ใช้แบบจำ�ลองสถานการณ์การทดสอบ
การปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการของรถโดยสาร
ภายในของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (รถ ปอ.พ) สายที่ 
1 จำ�นวน 4 แนวทาง ได้แก่ แนวทางที่ 1 การปรับเก้าอี้
โดยสารภายในรถ แนวทางที่ 2 การนำ�รถสำ�รองมาเสริม 
แนวทางที่ 3 การลดจำ�นวน bus stop (ยกเลิกชั่วคราว 
เฉพาะช่วงเวลา 15:30 น. ถึง 17:30 น.) และแนวทาง
ที่ 4 ปรับเปลี่ยนเส้นทางในการวิ่งเพื่อเลี่ยงเส้นทางท่ี 
สภาพการจราจรติดขัด 
	 ผลการทดสอบแสดงให้เห็นว่า ผลลัพธ์จากแนวทาง
ทั้งหมดเป็นไปในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ ทำ�ให้ 
ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยลดลงที่สถานีศาลาพระเกี้ยว 

และสถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ ดังแสดงตารางท่ี 5 เมื่อ
เปรียบเทียบระยะเวลารอคอยเฉลี่ยในระบบปัจจุบัน  
และมีระยะเวลารอคอยเฉลี่ยไม่เกิน 10 นาที พบว่า 
แนวทางที่ 4 สามารถลดระยะเวลารอคอยเฉลี่ยได้ 
มากท่ีสุด คือ ร้อยละ 53 ท่ีสถานีศาลาพระเก้ียว และ
ร้อยละ 40 ที่สถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ (มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
ร้อยละ 46) อันดับที่ 2 คือ แนวทางที่ 2 ลดระยะเวลา 
รอคอยเฉลี่ยลงร้อยละ 34 ท่ีสถานีศาลาพระเก้ียว และ
ร้อยละ 23 ที่สถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ (มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
รอ้ยละ 28) และอนัดับที ่3 คอื แนวทางที ่1 ลดระยะเวลา
รอคอยเฉลี่ยลงร้อยละ 23 ท่ีสถานีศาลาพระเก้ียว และ
ร้อยละ 20 ที่สถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ (มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
ร้อยละ 21) (ตารางที่ 6)

ตารางที่ 6 ผลลัพธ์จากแบบจำ�ลองสถานการณ์และผลทดสอบทางสถิติที่สถานีศาลาพระเกี้ยว

แนวทาง ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยที่สถานี ความแตกต่าง 
(นาที)

ร้อยละ
ความแตกต่าง

ผลการทดสอบ
สมมติฐาน
ทางสถิต

จากแบบจำ�ลอง
สถานการณ์

ปัจจุบัน

จากแบบจำ�ลอง
สถานการณ์เพิ่ม
ประสิทธิภาพ

สถานีศาลาพระเกี้ยว

1. ลดจำ�นวนที่นั่ง 11.99 ± 0.35 9.24 ± 0.27 2.75 ลดลง 22.9 p < 0.05

2. ใช้รถสำ�รองเสริม 11.99 ± 0.35 8.05 ± 0.27 3.94 ลดลง 33.8 p < 0.05

3. ลดจำ�นวนจุดจอด 11.99 ± 0.35 11.94 ± 0.38 ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง p > 0.05

4. ใช้เส้นทางเลี่ยง 11.99 ± 0.35 5.63 ± 0.16 6.36 ลดลง 53.1 p < 0.05

สถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้

1. ลดจำ�นวนที่นั่ง 11.18 ± 0.54 8.96 ± 0.39 2.22 ลดลง 19.9 p < 0.05

2. ใช้รถสำ�รองเสริม 11.18 ± 0.54 8.64 ± 0.47 2.54 ลดลง 22.7 p < 0.05

3. ลดจำ�นวนจุดจอด 11.18 ± 0.54 10.85 ± 0.60 ไม่แตกต่าง ไม่แตกต่าง p > 0.05

4. ใช้เส้นทางเลี่ยง 11.18 ± 0.54 6.69 ± 0.25 4.49 ลดลง 40.2 p < 0.05

หมายเหตุ: ผลลัพธ์ทางสถิติที่ระดับนัยสำ�คัญ 0.05 
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	 สำ �ห รับผลทดสอบทางสถิ ติ ด้ วยวิ ธี ทดสอบ 
ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของสองประชากรท่ีมี  
การกระจายแบบปกติ แตไ่มอ่สิระตอ่กัน พบวา่ แนวทางที ่1 
(ลดจำ�นวนที่นั่ง) แนวทางที่ 2 (ใช้รถสำ�รองเสริม) และ
แนวทางที่4 (ใช้เส้นทางเลี่ยง) มีผลทดสอบเหมือนกัน 
ทั้งที่สถานีศาลาพระเกี้ยวและสถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ 
โดยมรีะยะเวลารอคอยเฉลีย่แตกต่างจากระบบในปจัจบุนั
อย่างมีนัยสำ�คัญทางสถิติ 0.05 มีเพียงแนวทางที่ 3  
(ลดจำ�นวนจุดจอด) ท่ีระยะเวลารอคอยเฉลี่ยใน 
แบบจำ�ลองการเพ่ิมประสิทธิภาพไม่แตกต่างจากระบบ 
ในปัจจุบัน ทั้ งที่ สถานีศาลาพระเกี้ ยวและสถานี  
โรงภาพยนตร์ลิโด้ 

สรุปและอภิปรายผลการวิจัย
	 งานวจิยัชิน้นีม้วีตัถปุระสงคเ์พือ่สำ�รวจและวเิคราะห์
สภาพการให้บริการในปัจจุบันของรถ ปอ.พ. ของ
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพ
การให้บริการในชั่วโมงเร่งด่วน และเสนอวิธีปรับปรุง
ประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบรถ ปอ.พ. โดย 
การใช้แบบจำ�ลองสถานการณ์ ผลการวิจัยสรุปได้ดังนี้
	 ปัญหาสำ�คัญที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพของระบบ 
รถ ปอ.พ. สาย 1 ในชั่วโมงเร่งด่วน คือ จำ�นวนรถ 
ไม่ เพียงพอสำ�หรับผู้ ใช้บริการ โดยผู้วิจัยประเมิน
จากค่าความจุผู้ โดยสารที่มากกว่าระดับมาตรฐาน 
(Transportation Research Board [TRB], 2003) 
และความล่าช้าของรถที่วนกลับมารับผู้รอใช้บริการ 
ที่สถานีต้นทาง ได้แก่ สถานีศาลาพระเกี้ยว และสถาน ี
โรงภาพยนตรล์โิด ้ซึง่อยูใ่กลก้บัสถานรีถไฟฟา้ BTS สยาม 
เน่ืองจากรถ ปอ.พ. ใช้เส้นทางที่มีการจราจรติดขัด  
ทำ�ใหม้ผู้ีรอใชบ้รกิารในแถวคอยจำ�นวนมาก และเกดิการ
เดินออกจากแถวเมื่อไม่สามารถรอใช้บริการได้ ในการนี้  
ผู้ วิจัยเสนอแนวทางปรับปรุงประสิทธิภาพระบบ 
รถ ปอ.พ. โดยใช้แบบจำ�ลองสถานการณ์ 4 แนวทาง  
ไดแ้ก ่(1) การลดจำ�นวนทีน่ั่งโดยสารภายในรถ (2) การนำ�

รถสำ�รองมาเสริม (3) การลดจำ�นวนจุดจอดชั่วคราว และ 
(4) การเลี่ยงใช้เส้นทางจราจรท่ีไม่ติดขัด โดยกำ�หนดให้ 
ทั้งสี่แนวทางมีค่าความจุผู้โดยสารเท่ากับ 1.72 หรือ 
มีผู้โดยสารสูงสุดจำ�นวน 36 คน และผู้รอใช้บริการมี 
ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยอยู่ในสถานีทั้งสองไม่เกิน 10 นาที
	 ผลวิเคราะห์จากแบบจำ�ลองสถานการณ์ โดย 
เรียงลำ�ดับแนวทางที่ช่วยลดระยะเวลารอคอยเฉล่ีย 
ที่สถานีทั้งสองจากมากไปน้อย คือ แนวทางที่ 4 2 1 และ 
3 ทั้งนี้ สาเหตุที่ทำ�ให้แนวทางที่ 4 ลดระยะเวลารอคอย
เฉลี่ยได้มากที่สุด คือ การวิ่งเลี่ยงเส้นทางที่มีการจราจร
ติดขัด โดยลดลงจากแบบจำ�ลองระบบปัจจุบัน ร้อยละ 
53 ท่ีสถานีศาลาพระเก้ียว และร้อยละ 40 ท่ีสถานี 
โรงภาพยนตร์ลิโด้ 
	 สว่นสาเหตทุีท่ำ�ใหแ้นวทางที ่2 ลดระยะเวลารอคอย
เฉลี่ยได้เป็นอันดับท่ีสอง คือ การนำ�รถสำ�รองมาใช้เป็น 
รถเสรมิในช่วงช่ัวโมงเรง่ดว่น ทำ�ให้เพิม่จำ�นวนการบรรทกุ
ผู้โดยสารในระบบให้สูงข้ึน ลดจำ�นวนผู้รอใช้บริการใน 
แถวคอย และลดระยะเวลารอคอยเฉลี่ยในท้ายท่ีสุด 
อย่างไรก็ตาม เนื่องจากรถ ปอ.พ. ยังคงใช้เส้นทางที่มี 
การจราจรติดขัด จึงทำ�ให้ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยลดลง
น้อยกว่าแนวทางท่ี 4 โดยระยะเวลารอคอยเฉลี่ยลดลง
จากระบบปัจจบัุน ร้อยละ 34 ท่ีสถานศีาลาพระเกีย้ว และ
ร้อยละ 23 ที่สถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ 
	 ส่วนแนวทางที่ 1 ที่ลดจำ�นวนที่นั่งโดยสารในรถนั้น 
ใช้จำ�นวนรถเท่าเดิม  ซึ่งจะช่วยเพิ่มความจุผู้โดยสารได้
น้อยกว่าแนวทางที่ 2 จึงส่งผลต่อระยะเวลารอคอยเฉลี่ย
ลดลงน้อยกว่าแนวทางท่ี 2 และ 4 ด้วย โดยลดลงจาก
ระบบปัจจุบัน ร้อยละ 23 ท่ีสถานีศาลาพระเก้ียว และ
ร้อยละ 20 ที่สถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ 
	 เมื่อทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระยะเวลา 
รอคอยเฉลี่ยของแนวทางท่ี 1 2 และ 4 พบว่า ระยะ
เวลารอคอยเฉลี่ยจากแบบจำ�ลองการเพิ่มประสิทธิภาพ 
แตกต่างจากระยะเวลารอคอยเฉลี่ยระบบในปัจจุบัน 
ดังแสดงในตารางที่ 7 
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ตารางที่ 7 สรุปผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของระยะเวลารอคอยเฉลี่ยและผลทดสอบทางสถิติ

แนวทาง ร้อยละความแตกต่างของระยะเวลา

รอคอยเฉลี่ยเมื่อเทียบกับระบบปัจจุบัน

สถานีศาลาพระเกี้ยว

4. ใช้เส้นทางเลี่ยง	 ลดลง  53.1

2. ใช้รถสำ�รองเสริม ลดลง  33.8

1. ลดจำ�นวนที่นั่ง	 ลดลง  22.9

3. ลดจำ�นวนจุดจอด ไม่แตกต่าง

สถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้

4. ใช้เส้นทางเลี่ยง	 ลดลง  40.2

2. ใช้รถสำ�รองเสริม ลดลง  22.7

1. ลดจำ�นวนที่นั่ง ลดลง  19.9

3. ลดจำ�นวนจุดจอด ไม่แตกต่าง

	 สำ�หรับแนวทางที่ 3 การลดจำ�นวนจุดจอด โดย
ยกเลิกจุดจอดรถชั่วคราวเฉพาะช่วงเวลา 15:30 น. ถึง 
17:30 น. พบว่า ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยจากแบบจำ�ลอง
สถานการณล์ดลงเพยีงเลก็นอ้ย เมือ่เปรยีบเทยีบกบัระบบ
ในปัจจุบัน และไม่บรรลุตามเกณฑ์ระยะเวลารอคอย 
ที่ต้องลดลงต่ำ�กว่า 10 นาที รวมถึงผลการทดสอบ 
ทางสถิติพบว่า ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยในแบบจำ�ลอง
การเพิ่มประสิทธิภาพไม่แตกต่างจากระยะเวลารอคอย 
เฉลี่ยระบบในปัจจุบัน เมื่อพิจารณาจากระบบในปัจจุบัน  
พบว่า ผู้รอใช้บริการบางสถานี โดยเฉพาะสถานี 
คณะรัฐศาสตร์ สถานีโรงเรียนสาธิตปทุมวัน และสถานี
คณะสัตวแพทยศาสตร์ ไม่สามารถขึ้นรถได้ในช่วงเวลา
เร่งด่วน 15:30 น. ถึง 17:30 น. เนื่องจากมีผู้โดยสารเกิน
ความจุของรถตั้งแต่สถานีต้นทางศาลาพระเกี้ยว ดังนั้น 
จึงกล่าวได้ว่า แนวทางการยกเลิกจุดจอดที่มีผู้โดยสาร
เลือกลงน้อยที่สุดชั่วคราว ทั้ง 3 สถานีที่ผู้รอใช้บริการ 
ไม่ได้ขึ้นรถอยู่แล้ว จึงเป็นสาเหตุที่ผลการทดสอบ 

ความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระยะเวลารอคอยเฉลี่ย 
ในแบบจำ�ลองการเพิ่มประสิทธิภาพไม่แตกต่างจาก 
ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยระบบในปัจจุบัน แนวทางที่ 3  
จึงไม่เหมาะสมท่ีจะนำ�มาใช้ปรับปรุงประสิทธิภาพระบบ
การให้บริการรถ ปอ.พ. ของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
	 ผู้ วิจัยจึงเสนอให้ใช้แนวทางท่ี 4 เพื่อปรับปรุง
ประสิทธิภาพการให้บริการของรถ ปอ.พ. จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยในปัจจุบัน นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้สัมภาษณ์ 
ผูจ้ดัการโครงการของบรษิทัรถไฟฟา้ (ประเทศไทย) จำ�กดั 
พบว่า แนวทางที่ 4 สามารถนำ�มาปรับใช้ได้ทันที และ 
มีค่าใช้จ่ายน้อยที่สุดเมื่อเทียบกับแนวทางอื่นอีกด้วย  
โดยมเีพยีงคา่ใชจ้า่ยในการประชาสมัพนัธ ์เชน่ การติดปา้ย
ประชาสมัพนัธท่ี์สถานศีาลาพระเกีย้วซึง่เป็นสถานตีน้ทาง 
และที่รถ ปอ.พ. สาย 1 เพื่อให้ผู้ใช้บริการทราบเกี่ยวกับ
การใช้เส้นทางเลี่ยงการจราจรติดขัดในช่วงเวลาเร่งด่วน 
15:30 น. ถึง 17:30 น. เท่านั้น ในขณะนี้แนวทางอื่น 
มีค่าใช้จ่ายสูงกว่า ดังแสดงในตารางที่ 8 
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ตารางที่ 8 การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายประมาณการของแนวทางปรับปรุงประสิทธิภาพและข้อจำ�กัด 

แนวทาง รายละเอียดการดำ�เนินงาน ค่าใช้จ่ายโดยประมาณ ข้อจำ�กัด

4. ใช้เส้นทางเลี่ยง 1. จัดทำ�ป้ายประชาสัมพันธ์
ติดที่สถานีต้นทาง และที่ตัวรถ 
2. แก้ไขข้อมูลเส้นทางรถใน 
จุฬาฯ ปอ.พ. บัส แอปพลิเคชัน

2,000 บาท และเป็น
ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้น
ครั้งเดียว

ไม่มีข้อจำ�กัด สามารถปรับใช้ได้
ทันทีเมื่อประชาสัมพันธ์

2. ใช้รถสำ�รองเสริม จ้างคนขับรถเพิ่ม 1 คน 
เมื่อนำ�รถสำ�รองมาใช้ 1 คัน

มากกว่า 20,000 บาท 
และต้องเสียค่าใช้จ่าย
ทุกเดือน

1. ต้องแก้ไขสัญญาและพิจารณา
งบประมาณในสัญญาใหม่
2. บริษัทรถไฟฟ้าฯ อาจขอเพิ่ม
ค่าใช้จ่ายในการดำ�เนินการอื่นๆ 
เพราะเปลี่ยนรถสำ�รองเป็น
รถหลัก

1. ลดจำ�นวนที่นั่ง ค่าจ้างรื้อถอนที่นั่งออก 
9 ที่นั่ง และค่าราวจับ 2 ราง 
ที่ต้องติดเพิ่มเติม คันละ 
5,000 บาท จำ�นวน 7 คัน

35,000 บาท และเป็น
ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้น
ครั้งเดียว

1. ต้องแก้ไขสัญญาและพิจารณา
งบประมาณในสัญญาใหม่
2. บริษัทรถไฟฟ้าฯ ต้องดำ�เนิน
การจดทะเบียนประเภทรถใหม่ 
เพราะจำ�นวนที่นั่งลดลง
3. ใช้เวลารื้อถอนที่นั่ง และติดตั้ง
ราวจับเพิ่มเติม

ข้อจำ�กัดในงานวิจัย
	 แบบจำ �ลองสถานการณ์นี้ ครอบคลุมเฉพาะ 
การปรับปรุงการให้บริการของรถ ปอ.พ. สาย 1 ซึ่งเป็น
สายที่มีปัญหามากที่สุดเท่านั้น หากจะมีการปรับปรุง 
การให้บริการของรถ ปอ.พ. สายอื่น สามารถใช้แบบ
จำ�ลองน้ีเป็นต้นแบบแต่จำ�เป็นที่จะต้องปรับเปลี่ยนเพื่อ
ให้สอดคล้องกับสถานการณ์เฉพาะของแต่ละสาย
	 แบบจำ � ลอ งสถ านก า รณ์ นี้ เ ป็ น ก า ร จำ � ล อ ง 
การให้บริการในช่วงเวลาและสภาพอากาศปกติ มิได้
ครอบคลมุถงึชว่งสภาพอากาศแปรปรวน เชน่ ฝนตกหนกั 
ซึ่งอาจมีผลกระทบต่อการให้บริการของรถ ปอ.พ.  
แม้การสำ �รวจ เ พ่ือ เก็บข้อมู ลพบว่ า  โอกาสเกิด 
สภาพอากาศแปรปรวนมีค่อนข้างน้อยมาก แต่อาจเป็น 
ตัวแปรหน่ึง ท่ีส่ งผลกระทบต่อการให้บริการและ 
เวลารอคอยของผู้โดยสาร

ข้อเสนอแนะ ประโยชน์และการประยุกต์ใช้
	 ผู้วิจัยพิจารณาว่า การใช้เกณฑ์การวัดประสิทธิภาพ
ดา้นความจผุูโ้ดยสารบนรถเทา่กบั 1.72 หรอืจำ�นวนสงูสุด 
36 คน เปน็เกณฑท์ีเ่หมาะสมทัง้ทางทฤษฎแีละทางปฏบิตัิ
จากขอ้มลูเชงิประจกัษ ์เนือ่งจากกำ�หนดจำ�นวนผูโ้ดยสาร
ไม่แออัดมากเกินไป ถึงแม้ว่าในบางครั้ง จะพบจำ�นวน 
ผู้โดยสารบนรถมากกว่า 36 คน (ระหว่าง 37 คน ถึง  
45 คน) ซ่ึงรถสามารถบรรทุกได้ เพราะเป็นเส้นทาง 
การเดินรถสั้นก็ตาม ดังนั้น หากบริษัทรถไฟฟ้า 
(ประเทศไทย) จำ�กัด สนใจนำ�ผลวิจัยนี้ไปปรับปรุงระบบ
รถ ปอ.พ. ในอนาคต กค็วรคำ�นงึถึงจำ�นวนผูโ้ดยสารสงูสดุ
บนรถเช่นกัน แต่ถ้าบริษัทต้องการเพิ่มจำ�นวนผู้โดยสาร
สูงสุดบนรถมากกว่า 36 คน ก็จำ�เป็นต้องปรับเปลี่ยน 
แบบจำ�ลองใหม่ และทดสอบผลลัพธ์ใหม่อีกครั้ง 
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	 ผู้วิจัยเสนอแนะให้บริษัทรถไฟฟ้า (ประเทศไทย) 
จำ�กดั ทดลองนำ�แนวทางปรบัเปลีย่นเสน้ทางเดนิรถเลีย่ง
การจราจรตดิขดั มาใชเ้ปน็แนวทางปรบัปรงุประสทิธภิาพ
การให้บริการของรถ ปอ.พ. จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
ในปัจจุบัน ซึ่ งสามารถปรับใช้ได้ทันที มีต้นทุนใน 
การบริหารจัดการไม่เกิน 2000 บาท คือการติดตั้ง 
ป้ายประชาสัมพันธ์ และการประกาศผ่านเฟซบุ๊ก  
โดยเบื้องต้นกำ�หนดจำ�นวนผู้โดยสารสูงสุดบนรถไม่เกิน 
36 คน จากนั้นทดสอบผลลัพธ์จากเวลารอคอยเฉลี่ยของ
กลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารในสถานีต้นทางศาลาพระเกี้ยว 
และสถานีโรงภาพยนตร์ลิโด้ ในชั่วโมงเร่งด่วน 15:30 น. 
ถึง 17:30 น. เพื่อวิเคราะห์ผลลัพธ์ด้านเวลาที่เกิดข้ึน 
ว่าตรงตามแบบจำ�ลองหรือไม่ รวมทั้งการสอบถาม 
ความพึงพอใจในภาพรวมของผู้โดยสาร เพื่อนำ�มาใช้
พัฒนาและปรับปรุงรูปแบบการให้บริการในอนาคต 
ต่อไป
	 อย่างไรก็ดี ผลวิจัยนี้อาจไม่สามารถนำ�ไปใช้สรุป
อ้างอิงรถ ปอ.พ. สายอื่นได้ เนื่องจากผู้วิจัยมุ่งเน้น 
สร้างแบบจำ�ลองสถานการณ์เฉพาะรถ ปอ.พ. สาย 1  
ซ่ึงเป็นสายที่มีปัญหามากที่สุดเท่านั้น ดังนั้น งานวิจัย 
ใ น อ น า ค ต ค ว ร เ ก็ บ ร ว บ ร ว ม ข้ อ มู ล ส ภ า พ 
การดำ�เนินการของรถสายอื่นเ พ่ิมเติม และสร้าง 
แบบจำ�ลองที่ครอบคลุมการดำ�เนินงานของรถทุกสาย  
เพือ่หาแนวทางในการปรบัปรุงประสทิธภิาพการให้บรกิาร
ของรถ ปอ.พ. ในภาพรวมทั้งหมด
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