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Abstract 

 The objectives of this study are to study the differences in personal factors affecting the 
decision to use public transportation to enter Bangkok, comparing vans and electric trains. The 
second is to understand the relationship between factors for choosing travel, including price, travel 
time, and accessibility from the customer's perspective, and choosing public transportation to enter 
Bangkok, comparing vans and electric trains. The sample of this research was 400 people randomly 
using the Cochran method from the population of Bang Yai District, Nonthaburi Province. 
Statistical methods employed include percentage, mean, standard deviation, one-way analysis of 
variance (ANOVA), F-test, and binary logistic regression analysis to develop a decision-making 
model. 
 The hypothesis testing found that age, education, occupation, and income had different 
effects on the decision to use public transportation to enter Bangkok at a significant level of 0.05. 
The logistic regression analysis revealed that the more familiar individuals are with van services, 
the more likely they are to choose this mode of transport. Conversely, greater familiarity with 
electric trains corresponds with a decreased likelihood of choosing vans. Furthermore, travel 
purpose also plays a significant role: those traveling for non-work-related reasons such as shopping, 
recreation, and other personal activities tend to prefer van services over electric trains. 

(Total 59 pages) 
 
Keywords: Decision-making Factors, Public Transportation, Van Service, Electric Train (MRT),  
                  Travel Behavior 
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      4.22 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร     41 

ระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าจ าแนกตามระดบัรายได ้
      4.23 ตวัแปรอิสระท่ีน าเขา้แบบจ าลองปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใชข้นส่งสาธารณะ      42 

เขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า 
      4.24 ผลการวิเคราห์หาความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรอิสระแต่ละตวัแปร                                   44                   
      4.25 ผลการวิเคราะห์การถดถอยระหวา่งการเลือกขนส่งสาธารณะรถตูก้บักลุ่มตวัแปร            44 
  อิสระในแบบจ าลอง 
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บทที ่1 
 

บทน า 
 

1.1 ที่มาและความส าคญั 
 
 การคมนาคมและการขนส่งเป็นปัจจยัพื้นฐานและเป็นหัวใจส าคญัท่ีช่วยในการขบัเคล่ือน
การพฒันาทางเศรษฐกิจ ทั้งยงัมีความส าคญัทั้งดา้นสังคมและส่ิงแวดลอ้ม การมีระบบการคมนาคม
และการขนส่งท่ีดี ทนัสมยัและมีประสิทธิภาพ สามารถเช่ือมโยงฐานการผลิตในภูมิภาคไดส้ะดวก 
ส่งผลให้เกิดการจา้งงาน ช่วยยกระดบัชีวิตความเป็นอยูข่องคนภายในประเทศ เกิดการพฒันาเมือง 
เป็นการเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขนัของประเทศให้สูงข้ึนและเพิ่มความสามารถในการ
เจรจาต่อรองทางการคา้ของประเทศในเวทีการคา้โลก  
 
 กรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลวงท่ีมีขนาดใหญ่ เป็นเมืองศูนยร์วมความเจริญ ความทนัสมยั
และเป็นศูนยก์ลางดา้นเศรษฐกิจของประเทศ มีจ านวนประชากรอาศยัอยูป่ระมาณ 5.4 ลา้นคน ซ่ึงยงัไม่
รวมจ านวนคนต่างจงัหวดัท่ียา้ยถ่ินฐานเขา้มา และมีจ านวนความหนาแน่นของประชากรต่อพื้นท่ี 
ประมาณ 3,600 คนต่อพื้นท่ี 1 ตารางกิโลเมตร (รายงานส ามโนประชากร ส านักทะเบียนราษฎร์
กรุงเทพมหานคร, 2563) สืบเน่ืองจากความหนาแน่นของพื้นท่ีท่ีไม่สามารถขยายตวัได ้และค่าใชจ่้ายท่ี
สูงส าหรับการเลือกซ้ือหรือเช่าท่ีอยู่อาศัยในกรุงเทพมหานครชั้นใน ซ่ึงใกล้กับสถานท่ีท างาน 
ประชากรส่วนใหญ่จ าเป็นตอ้งเลือกท่ีอยู่อาศยัโดยกระจายอยู่พื้นท่ีรอบนอกกรุงเทพมหานคร และ
เน่ืองจากจ านวนประชากรท่ีเพิ่มมากข้ึน ท าใหค้วามตอ้งการของผูใ้ชร้ถในทอ้งถนนเพิ่มข้ึน เกิดปัญหา
จราจรติดขดั ไม่สามารถเดินทางไปยงัท่ีหมายไดร้วดเร็วทนัเวลาตรงความตอ้งการได ้ซ่ึงตวัเลือกในการ
เดินทางของประชาชนมีหลากหลาย ไม่ว่าจะเป็นรถยนตส่์วนตวั รถโดยสารประจ าทาง  รถแทก็ซ่ี รถตู ้
โดยสาร รถไฟฟ้ามหานคร เป็นตน้  
 
 ปัจจุบนัการเดินทางจาก อ าเภอบางใหญ่ จงัหวดันนทบุรี เขา้มายงักรุงเทพมหานครชั้นใน 
สามารถท าไดห้ลายวิธี แต่ตวัเลือกท่ีเป็นท่ีนิยมคือการเดินทางโดยรถไฟฟ้ามหานครสายสีม่วงและ
การเดินทางโดยรถตูโ้ดยสาร รถไฟฟ้ามหานครสายสีม่วง หรือรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม 
(บางใหญ่-เตาปูน-ราษฎร์บูรณะ) เป็นระบบรถไฟฟ้าท่ีมีทั้งโครงสร้างใตดิ้นและยกระดบั ซ่ึงเป็น



2 

 

ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน ไดเ้ปิดใหบ้ริการตั้งแต่ปี พ.ศ. 2559 มีทั้งหมด 16 สถานี 
ระยะทางรวม 23 กิโลเมตร สถานีแรกเร่ิมตน้จากบริเวณคลองบางไผ ่ซ่ึงเป็นท่ีตั้งของศูนยซ่์อมบ ารุง
รถไฟฟ้า ถนนวงแหวนรอบนอก (ตะวนัตก) กาญจนาภิเษก เ ล้ียวซ้ายเขา้สู่ถนนรัตนาธิเบศร์ ขา้ม
แม่น ้ าเจา้พระยา ใกลส้ะพานพระนัง่เกลา้ ก่อนถึงส่ีแยกแคราย เล้ียวขวาไปตามถนนติวานนท ์แลว้
เล้ียวซา้ยเขา้สู่ถนน กรุงเทพ - นนทบุรี ถึงบริเวณแยกเตาปูน มีสถานีเตาปูนเป็นสถานีสุดทา้ยและยงั
เช่ือมต่อกับสถานีบางซ่ือของรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟ้าใตดิ้น MRT) และ
เช่ือมต่อกบัรถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงิน ช่วงบางซ่ือ - ท่าพระ ส่วนในอนาคตจะเช่ือมต่อกบัรถไฟฟ้าสายสี
ม่วง ช่วงเตาปูน – ราษฎร์บูรณะ (การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2560) 
 

 
 

รูปท่ี 1.1 แผนท่ีเส้นทางการเดินรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม  
(บางใหญ่-เตาปูน-ราษฎร์บูรณะ) 

ท่ีมา: การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2561 
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รูปท่ี 1.2 แผนท่ีแสดงการเช่ือมต่อกบัระบบขนส่งมวลชนอ่ืน 
ท่ีมา: การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2561 

 
รถไฟฟ้ามหานครสายสีม่วงยงัเป็นรถไฟฟ้าสายส าคญัท่ีเช่ือมต่อจงัหวดันนทบุรีเขา้สู่ยา่นใจ

กลางเมือง ซ่ึงผา่นสถานท่ีราชการและแหล่งงานส าคญัหลายแห่ง สถานท่ีราชการไดแ้ก่ ศูนยร์าชการ
นนทบุรีและกระทรวงสาธารณสุข แหล่งงานท่ีส าคญั ไดแ้ก่ บริษทั ไทยคม จ ากดั (มหาชน) และ
บริษทั ปูนซีเมนตไ์ทย จ ากดั (มหาชน) รวมไปถึงโรงพยาบาลท่ีสามารถพบไดต้ลอดทั้งเส้นทางการ
เดินทางไดแ้ก่ โรงพยาบาลเกษมราษฎร์ รัตนาธิเบศร์ โรงพยาบาลพระนัง่เกลา้นนทบุรีและสถาบนั
โรคทรวงอก เป็นตน้  
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การเดินทางโดยรถตูโ้ดยสารสาธารณะเป็นอีกทางเลือกหน่ึงท่ีเป็นท่ีนิยมเช่นเดียวกนักบั
รถไฟฟ้ามหานครสายสีม่วง ลกัษณะของรถตูโ้ดยสารสาธารณะจะเป็นรถตูส่้วนบุคคล มีระบบปรับ
อากาศ มีจ านวนท่ีนัง่ผูโ้ดยสาร 14 – 15 ท่ีนัง่ รวมคนขบั แบ่งออกเป็นรถตูโ้ดยสารท่ีก ากบัดูแลโดย 
บริษทัขนส่ง จ ากดั (บขส.) และองคก์ารขนส่งมวลชนกรุงเทพฯ (ขสมก.)  

 
เม่ือเปรียบเทียบค่าโดยสารและระยะเวลาเดินทางระหว่างรถไฟฟ้ามหานครและรถตู ้

โดยสาร แสดงไดด้งัตาราง 
 
ตารางท่ี 1.1 ตารางเปรียบเทียบค่าโดยสารและระยะเวลาเดินทางระหวา่งรถไฟฟ้ามหานครและรถตู ้
                   โดยสารโดยเฉล่ีย  

 ค่าโดยสารโดยเฉล่ีย (บาท) ต่อคน ระยะเวลาโดยเฉล่ีย (นาที) 

 ต่อเท่ียว 
ไป-กลบั 
ต่อวนั ต่อเดือน ต่อเท่ียว ไป-กลบั 

รถไฟฟ้ามหานครสายสีม่วง 51.00 102.00 3,060.00 80 160 
รถตูโ้ดยสาร 30.00 60.00 1,800.00 90 180 

ท่ีมา: กรมขนส่งทางบก, 2562; ศูนยบ์ริการขอ้มูล BTS, 2562 
 
 จากตารางขา้งตน้จะเห็นไดว้่า ในดา้นค่าโดยสารเฉล่ีย รถไฟฟ้ามหานครมีราคาสูงว่ารถตู ้
โดยสาร 1.7 เท่า  ในขณะท่ีระยะเวลาเดินทางเฉล่ียโดยรถไฟฟ้าใชเ้วลานอ้ยกว่า โดยคิดเป็น 0.9 เท่า
เทียบกบัระยะเวลาการเดินทางดว้ยรถตู ้จากขอ้มูลจะเห็นว่าการเดินทางดว้ยรถตูโ้ดยสารน่าจะมี
ความคุม้ค่ากว่า อย่างไรก็ตามก็ยงัมีผูโ้ดยสารท่ีเลือกโดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วง ดังนั้นผูว้ิจยัจึง
ตอ้งการท าการศึกษาว่า มีปัจจยัอะไรบา้งท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะจาก อ าเภอ
บางใหญ่ จงัหวดันนทบุรี เขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครชั้นใน แต่ละปัจจยัมีผลต่อการตดัสินใจมาก
นอ้ยเพียงใด  
 

1.2 วตัถุประสงค์การวจิยั  
 

1.2.1  เพื่อศึกษาถึงความแตกต่างกันของปัจจัยส่วนบุคคลท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจ
เลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร เปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า  
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1.2.2  เพื่อศึกษาพฤติกรรมของผูเ้ดินทางและความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัในการเลือกการ
เดินทางท่ีมีผลต่อการเลือกการเดินทางระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า  

1.2.3 เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้บริการรถตู ้ในการเดินทางเขา้สู่
กรุงเทพมหานคร 

 

1.3 ขอบเขตการวจิยั 
 

1.3.1  ขอบเขตดา้นเน้ือหา คือ ศึกษาปัจจยัส่วนบุคคล และปัจจยั การเลือกการเดินทาง ท่ี
มีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บั
รถไฟฟ้าของประชาชนในพื้นท่ี อ  าเภอบางใหญ่ จงัหวดันนทบุรี 

1.3.2  ขอบเขตดา้นพื้นท่ีและประชากรท่ีใชใ้นการวิจยั คือ ประชาชนท่ีพกัอาศยัในเขต
พื้นท่ี อ.บางใหญ่ จ.นนทบุรี ท่ีใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง และรถตูโ้ดยสารสาธารณะ โดยใช้
แบบสอบถามเกบ็ขอ้มูลโดยขอความร่วมมือจากกลุ่ม ตวัอยา่งท่ีสุ่มมา จากผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าสายสี
ม่วง และ จากผูใ้ชบ้ริการรถตูโ้ดยสารสาธารณะ 

1.3.3  ขอบเขตดา้นเวลาคือ ระยะเวลาท่ีใช้ในการด าเนินการวิจยั ตั้งแต่เดือนมกราคม 
พ.ศ. 2568 จนถึง เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2568  
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1.4 กรอบแนวคดิการวจิยั  

 
รูปท่ี 1.3 กรอบแนวคิดการวิจยั 

 

1.5 สมมติฐานการวจิยั 
 

1.5.1 ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีประกอบดว้ย เพศ อายุ อาชีพและรายได ้ท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อ
การตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างกนั 

1.5.2 ปัจจยัในการเลือกประเภทการเดินทางมีความสัมพนัธ์ต่อการตดัสินใจการเลือก
วิธีการเดินทางระหวา่งรถไฟฟ้าและรถตูโ้ดยสาร 
 
 
 
 

ปัจจัยส่วนบุคคล 

 เพศ 
 อาย ุ
 อาชีพ 
 รายได ้ 

ปัจจัยที่มีผลในการเดินทาง  

 ราคา 
 เวลา 
 การเขา้ถึงบริการ 
 ความสะดวกสบาย 
 ความคุ้นเคยในการใช้

บริการ 
 

การตัด สินใจในการ เ ลือกวิ ธี ก าร
เ ดินทาง  ระหว่ าง  MRT และ  รถตู ้
โดยสาร 
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1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 

1.6.1 การเขา้ใจปัจจยัท่ีแตกต่างของทั้งสองกลุ่ม สามารถใชเ้ป็นแนวทางในการบริหาร
ทรัพยากร เพื่อปรับปรุงการให้บริการ เฉพาะกลุ่มให้มีความเหมาะสมในแต่ละประเภทการเดินท่ี
แตกต่างกนั 

1.6.2 การเขา้ใจการเดินทางท่ีมีจุดเด่นแตกต่างกนั สามารถก่อให้เกิดประโยชน์ผ่านการ
ประสมการเดินทางให้เหมาะสมในรูปแบบ Multimodal Transportation ท าให้การเดินทางมี
ประสิทธิภาพสูงท่ีสุด 

 

1.7 นิยามศัพท์เฉพาะ 
 
การตัดสินใจในการเลือกวิธีการเดินทาง ระหว่าง MRT และ รถตู้โดยสาร หมายถึง 

ความรู้สึกถึงความเหมาะสมในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง โดยความสบายใจ เวลาท่ีใช้
เหมาะสม ราคาท่ีเหมาะสม มีความสะดวกในการใชบ้ริการ 

 
ปัจจัยทีม่ีผลต่อการเดินทาง หมายถึง เหตุผลท่ีใชป้ระกอบในการตดัสินใจเลือกการเดินทาง 

โดยจะเป็นเหตุผลท่ีจะท าใหผู้ใ้ชบ้ริการประหยดัมากท่ีสุด สบายมากท่ีสุด ใชเ้วลานอ้ยท่ีสุด   
 
ด้านราคา หมายถึง ความเหมาะสมของจ านวนเงินท่ีตอ้งจ่ายในการเลือกใชบ้ริการขนส่ง

สาธารณะ จนไปถึงจุดหมายปลายทาง 
 
ด้านเวลา หมายถึง ความเหมาะสมของระยะเวลาท่ีจะตอ้งใชใ้นการเดินทางใชบ้ริการขนส่ง

สาธารณะ จนไปถึงจุดหมายปลายทาง 
 
ด้านการเข้าถึงบริการ หมายถึง ความสะดวกในการไปถึงจุดใหบ้ริการของขนส่งสาธารณะ 

ความสะดวกในการรับทราบขั้นตอนในการเขา้ใชบ้ริการ และช่วงเวลาท่ีใหบ้ริการ 
 
ด้านความสะดวกสบาย หมายถึง ความรู้สึกพึงพอใจขณะใชบ้ริการขนส่งสาธารณะ โดย

ผูใ้ชบ้ริการมีความรู้สึกสบายใจ การใชบ้ริการไม่ซบัซอ้น มีความรู้สึกท่ีดี มีความประทบัใจขณะใช้
บริการ  
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บทที ่2 
 

ทบทวนวรรณกรรม 
 

2.1 แนวความคดิและทฤษฎ ี
 
 2.1.1 แนวคดิและทฤษฎทีีเกีย่วข้องกบัประชากรศาสตร์ 
  
 นิพนธ์ เทพวัลย์ (2515) ได้ให้ความหมาย ประชากรศาสตร์ไว้ว่า ประชากรศาสตร์ 
(Demography) ค าวา่ Demography มีท่ีมาจากภาษากรีก คือ Demo หมายถึง คน (People) และ Graphy 
หมายถึง การอธิบาย(Description) เ ม่ือสองค า น้ีมารวมกันจึงหมายถึงวิชาท่ีศึกษาเ ก่ียวกับ
ประชากรศาสตร์ซ่ึงการศึกษาน้ีไดเ้ร่ิมท ากนัมาตั้งแต่ก่อนคริสตศ์กัราช เป็นการวิเคราะห์ประชากร
แบบสถิติชีพโดยศึกษาถึง จ านวนการเกิด การตาย อตัราส่วนระหวา่ง เพศ  

 
สุคนธ์ ประสิทธ์ิวฒันเสรี (ม.ป.ป.) กล่าวว่า ประชากรศาสตร์ (Demography) เป็นค าท่ีมา

จากภาษากรีก 2 ค  า คือ Demos คือ people แปลว่า ประชากร และ Graphie คือ describing แปลว่า  
การพรรณนาหรือบรรยาย ดงันั้น ประชากรศาสตร์ (Demography) จึงเป็นการพรรณนาหรือบรรยาย
เก่ียวกบัคนหรือประชากร  ประชากรศาสตร์ เป็นศาสตร์ท่ีท าการศึกษาเก่ียวกบัขนาดหรือจ านวนคน
ท่ีมีอยูใ่นแต่ละสังคม ภูมิภาค และระดบัโลก นอกจากน้ียงัศึกษาเก่ียวกบัการกระจายตวัในดา้นพื้นท่ี
ของประชากร ตลอดจนองคป์ระกอบต่าง ๆ ทางประชากร เช่น การตาย การเจริญพนัธ์ุ การยา้ยถ่ิน 
เป็นศึกษาการเปล่ียนแปลงในจ านวนคน การกระจายตวัของคน และองค์ประกอบต่าง ๆ ของ
ประชากร 

 
ศิริพนัธ์ ถาวรทวีวงษ ์(2543) กล่าวว่า ประชากรศาสตร์ภาษาองักฤษใชค้  าว่า Demography 

ซ่ึงเป็นค า ท่ีมาจากภาษากรีก หมายถึงการพรรณาหรือบรรยายเก่ียวกบัคนหรือประชากรเท่านั้น 
องคป์ระกอบของประชากร หมายถึง ลกัษณะต่างๆ ของคนหรือประชากร ทั้งทางดา้นชีววิทยาและ
สังคม ไดแ้ก่ อายุ เพศ เช้ือชาติ ศาสนา ภาษาพูด การศึกษา เศรษฐกิจ สถานภาพสมรส ท่ีอยู่อาศยั 
เป็นตน้ การศึกษาองคป์ระกอบของประชากรแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่ 
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 1) องคป์ระกอบหรือลกัษณะท่ีติดตวัมาโดยก าเนิด  (Ascribed Characteristics) เป็น
ลกัษณะทางประชากรและวฒันธรรม ไดแ้ก่ อาย ุเพศ เช้ือชาติ สญัชาติ ภาษาพดู ศาสนา 

 2 ) องค์ประกอบหรือลักษณะท่ีหามาได้จากสังคมในภายหลัง  (Achieved 
Characteristics) ไดแ้ก่ ลกัษณะทางเศรษฐกิจ  สังคม ประชากร สถานภาพสมรส การศึกษา อาชีพ 
รายได ้ซ่ึงบุคคลสามารถหามาไดโ้ดยแสดงความสามารถตามท่ีสงัคมก าหนด 

 
ลัคนา วัฒนะชีวะกุล (ม.ป.ป.) ได้กล่าวว่า ประชากรศาสตร์ (Demography) หมายถึง 

การศึกษาเร่ืองประชากรมนุษยท่ี์เก่ียวกับขนาดโครงสร้างอายุและเพศ การกระจายตวั และการ
เปล่ียนแปลง ประชากร ไดแ้ก่ การเกิด การตาย และการยา้ยถ่ิน โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 

 1) ขนาดของประชากร (Population Size) หมายถึง จ านวนสมาชิกหรือบุคคล
ทั้ งหมดท่ีประกอบข้ึนเป็นประชากร ณ พื้นท่ีหน่ึงในช่วงเวลาใดเวลาหน่ึงเพื่อทราบขนาดของ
ประชากรในอดีต ปัจจุบนัและอนาคต 

 2) โครงสร้างอายุและเพศ (Age-sex Structure) หมายถึง จ านวนหรือสัดส่วนของ
ประชากรท่ีจ าแนกออกเป็นเพศชายและหญิงและเป็นกลุ่มอายตุ่าง ๆ ในการแสดงใหเ้ห็นโครงสร้าง
อายุและเพศจะใช้วิธีวาดแผนภูมิวางในแนวนอนซ้อนกันข้ึนไปและเรียกแผนภูมิน้ีว่า พีรามิด
ประชากร (Population Pyramid) 

 3) การกระจายตวั (Population Distribution) หมายถึง การท่ีประชากรกระจายกนั
อยู่อาศัยตามพื้นท่ีภูมิศาสตร์ซ่ึงอาจแบ่งพื้นท่ีภูมิศาสตร์ออกตามหน่วยบริหาร หรือหน่วยการ
ปกครองเป็นเขตเมือง ชนบท หรือตามลกัษณะพื้นท่ีอยา่งอ่ืน 

 4) การเปล่ียนแปลงประชากร (Population Change) หมายถึง การเปล่ียนแปลง
ขนาด (Size) โครงสร้าง (Structure) และการกระจายตวั (Distribution) ของประชากรในพื้นท่ีใด
พื้นท่ีหน่ึง การเปล่ียนแปลงประชากรเป็นผลมาจากมีการเปล่ียนแปลงในส่วนประกอบ 3 ประการ 
คือการเ กิด (Birth) การตาย (Death) และการย้าย ถ่ิน (Migration) และปฏิสัมพันธ์ระหว่าง
ส่วนประกอบเหล่าน้ี 

 
ศิริวรรณ เสรีรัตน์ (2550) ไดก้ล่าวว่า ลกัษณะทางประชากรศาสตร์ ประกอบดว้ย อาย ุเพศ 

ขนาดครอบครัว สถานภาพครอบครัว รายไดอ้าชีพ การศึกษา ซ่ึงเกณฑ์ทางดา้นประชากรศาสตร์
เหล่าน้ีเป็นเกณฑท่ี์นกัการตลาดนิยมใชใ้นการแบ่งส่วนการตลาด ลกัษณะประชากรศาสตร์จึงเป็นส่ิง
ส าคญัท่ีช่วยในการก าหนดเป้าหมายทางการตลาดรวมทั้งง่ายต่อการวดัผลมากกว่าตวัแปรอ่ืน เกณฑ์
ทางดา้นประชากรศาสตร์ท่ีส าคญัประกอบไปดว้ยตวัแปรท่ีส าคญั ดงัน้ี 
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 1) อายุ (Age) เน่ืองจากผลิตภณัฑ์จะสามารถตอบสนองความตอ้งการของกลุ่ม
ผูบ้ริโภคท่ีมีอายแุตกต่างกนั นกัการตลาดจึงใชป้ระโยชน์จากอาย ุเป็นตวัแปรดา้นประชากรศาสตร์ท่ี
แตกต่าง เพื่อช่วยในการคน้หาความตอ้งการของตลาดส่วนเลก็ (Niche Market) 

 2) เพศ (Sex) เป็นตวัแปรท่ีใชใ้นการแบ่งส่วนการตลาดเช่นกนั เพราะในปัจจุบนัตวั
แปรดา้นเพศมีการเปล่ียนแปลงในพฤติกรรมการบริโภคการเปล่ียนแปลง ดงักล่าวอาจมีสาเหตุจาก
การท่ีสตรีท างานและมีบทบาททางสงัคมมากข้ึน 

 3) ลกัษณะครอบครัว (Marital Status) ในอดีตถึงปัจจุบนัลกัษณะครอบครัวเป็น
เป้าหมายท่ีส าคญัของการใชค้วามพยายามทางการตลาดโดยมาตลอด และมีความส าคญัยิ่งข้ึนใน
ส่วนท่ีเก่ียวกบัผูบ้ริโภค 

 4) รายได ้การศึกษา และอาชีพ (Income, Education and Occupation) เป็นตวัแปร
ส าคญัในการก าหนดส่วนของตลาด โดยทัว่ไปนกัการตลาดจะสนใจผูบ้ริโภคท่ีมีความสามารถใน
การซ้ือแต่อย่างไรก็ตาม ครอบครัวท่ีมีรายไดต้  ่าจะเป็นตลาดท่ีมีขนาดใหญ่ รูปแบบการด ารงชีวิต 
รสนิยม อาชีพ การศึกษา ฯลฯ แมร้ายไดเ้ป็นตวัแปรท่ีนกัการตลาดใชก้นับ่อยมาก แต่นกัการตลาด
ส่วนใหญ่จะโยงเกณฑร์ายได ้รวมกบัตวัแปรดา้นประชากรศาสตร์หรืออ่ืน ๆ เพื่อให้ก าหนดตลาด
เป้าหมายไดช้ดัเจนยิง่ข้ึน 

 
อดุลย ์จาตุรงคกุล (2551) กล่าวว่า ลกัษณะทางประชากรศาสตร์ไดแ้ก่ อายุ เพศ ลกัษณะ

ครอบครัว การศึกษา รายได ้เป็นตน้ มีความส าคญัต่อนักการตลาดเพราะเก่ียวเน่ืองกบัอุปสงคใ์น
สินคา้ทั้งหมด ลกัษณะของประชากรศาสตร์จะช้ีใหเ้ห็นถึงการเกิดข้ึนของตลาดใหม่ โดยท่ีตลาดอ่ืน
จะหมดไปหรือลดความส าคญัลง ลกัษณะทางประชากรศาสตร์ท่ีส าคญัมีดงัน้ี อาย ุนกัการตลาดตอ้ง
ค านึงถึงความส าคญัของการเปล่ียนแปลงของประชากรในเร่ืองของอาย ุเน่ืองจากอายท่ีุแตกต่างกนั 
ก็จะเลือกบริโภคสินคา้ท่ีแตกต่างกนั เพศ เพศหญิงและเพศชายก็มีความตอ้งการในการเลือกบริโภค
สินคา้ท่ีแตกต่างกนั การศึกษาและรายได ้การศึกษามีอิทธิพลต่อรายไดเ้ป็นอยา่งมาก แบบแผนการ
ใชจ่้ายจะข้ึนอยูก่บัรายไดท่ี้มี รายไดท่ี้แตกต่างกนักจ็ะท าใหก้ารเลือกบริโภคสินคา้แตกต่างกนั 
 
 2.1.2 ทฤษฎีและแนวคดิเกีย่วกบัทฤษฎพีฤติกรรมผู้บริโภค (Consumer Behavior Theory)  
  
 การศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร
เปรียบเทียบระหว่างรถตูก้บัรถไฟฟ้าของประชาชนในพื้นท่ี อ.บางใหญ่ จ.นนทบุรี จะใช้ทฤษฎี
พฤติกรรมผูบ้ริโภค (Consumer Behavior Theory) ในการอธิบายพฤติกรรมท่ีมีต่อการตดัสินใจ
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เลือกใชข้นส่งสาธารณะ ต าราหลายเล่มไดใ้หนิ้ยามค าวา่ ทฤษฎีพฤติกรรมผูบ้ริโภค วา่คือการอธิบาย
วิธีท่ีผูบ้ริโภคจดัสรรรายไดท่ี้มีไปบริโภคสินคา้และบริการชนิดต่างๆ เพื่อใหไ้ดค้วามพอใจสูงสุด 

 
สมจิตร ลว้นจ าเริญ (2546:6) พฤติกรรมผูบ้ริโภค หมายถึง การกระท าของแต่ละบุคคลท่ี

เก่ียวขอ้งโดยตรงกบัการไดรั้บและการใช้สินคา้และบริการ รวมถึงกระบวนการการตดัสินใจท่ี
เกิดข้ึนและท่ีเป็นตวัก าหนดใหเ้กิดการกระท าต่างๆ ข้ึน การศึกษาพฤติกรรมผูบ้ริโภคเป็นประโยชน์
ต่อการประเมินผลโอกาสตลาดใหม่ การเลือกส่วนแบ่งตลาด และเป็นประโยชน์ต่อการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในดา้นกลยุทธ์ พฤติกรรมผูบ้ริโภคไม่ไดเ้กิดข้ึนเองตามล าพงัในตวัเอง แต่ทว่าไดรั้บ
อิทธิพลจากภายนอกก่ึงอิทธิพลท่ีอยู่วงนอกและมีผลต่อพฤติกรรมผูบ้ริโภคก็คือ อิทธิพลทาง
เศรษฐกิจและทางประชากรซ่ึงได้แก่ รายได้และจ านวนผูบ้ริโภคนั่นเอง กล่าวคือ การมีรายได้
ประจ าเดือนสูงข้ึน จะส่งผลใหก้ารตั้งใจซ้ือสินคา้ของผูบ้ริโภคประสบผลได ้การท่ีผูบ้ริโภคมีรายได้
เพิ่มข้ึนจากเดิม ย่อมส่งผลต่ออ านาจการซ้ือสูงข้ึน จ านวนผูบ้ริโภคเพิ่มข้ึนท าให้มีความตอ้งการ
เพิ่มข้ึน 

 
ศิริวรรณ เสรีรัตน์ (2550) ไดก้ล่าวว่า พฤติกรรมผูบ้ริโภค หมายถึง การตดัสินใจและกระท า

ของบุคคลใดบุคคลหน่ึง ซ่ึงเก่ียวขอ้งโดยตรงกบัการจดัหาให้ไดม้าและการใช้สินคา้และบริการ
ในขณะใดขณะหน่ึง ผูบ้ริโภคอาจจะมีกระบวนการทางดา้นจิตวิทยาและสังคมวิทยาต่างๆท่ีมีส่วน
ในการสร้างสมและขดัเกลาทศันคติและค่านิยมของพวกเขาอยู่แลว้ ท่ีมีส่วนและมีอิทธิพลต่อการ
ตดัสินใจซ้ือ  

 
 Pindyck and Rubinfeld (2009, pp. 61-89) ได้กล่าวไวว้่า ทฤษฎีพฤติกรรมผูบ้ริโภค เป็น
ทฤษฎีท่ีอธิบายถึงการจดัสรรเงินไดข้องผูบ้ริโภคในการบริโภคระหว่างกลุ่มสินคา้หรือบริการท่ี
แตกต่างกนัให้ไดรั้บความพอใจสูงสุด โดยอาศยัปัจจยัก าหนดการตดัสินใจบริโภค คือ ความพอใจ
ของผูบ้ริโภค รายไดท่ี้มีอยูอ่ยา่งจ ากดัของผูบ้ริโภค และการตดัสินใจของผูบ้ริโภค ความพอใจของ
ผูบ้ริโภค (Consumer Preference) อธิบายเหตุผลว่า ท าไมผูบ้ริโภคถึงตดัสินใจเลือกบริโภคสินคา้
หรือบริการประเภทน้ีแทนท่ีจะเลือกบริโภคสินค้าอ่ืน ซ่ึงมีข้อก าหนดว่า ผูบ้ริโภคสามารถ
เปรียบเทียบและเรียงล าดบัความพึงพอใจระหว่างการบริโภคสินคา้ต่างๆ ได ้(Completeness) และ
ล าดบัความชอบนั้นจะตอ้งมีความคงเส้นคงวา (Transitivity) คือ ถา้ผูบ้ริโภคพอใจบริโภคสินคา้ A 
มากกว่าสินคา้ B และพอใจบริโภคสินคา้ B มากกว่าสินคา้ C แลว้ผูบ้ริโภคก็จะพอใจบริโภคสินคา้ 
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A มากกว่าสินคา้ C ด้วย และผูบ้ริโภคจะมีความพึงพอใจมากกว่า หากได้บริโภคสินคา้มากข้ึน 
(More is better than less) 
  
 Pindyck and Rubinfeld (2009, pp. 61-89) ยงักล่าวอีกว่า เป้าหมายของผูบ้ริโภคคือต้อง
บริโภคสินคา้ท่ีท าให้ได้รับความพึงพอใจสูงสุด ดังนั้ นเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย ผูบ้ริโภคจะตอ้ง
บริโภคสินคา้ให้ไดม้ากท่ีสุดเท่าท่ีจะท าได ้แต่ผูบ้ริโภคไม่สามารถท าแบบนั้นไดเ้น่ืองจากปริมาณ
การบริโภคสินคา้ข้ึนอยูก่บัรายไดท่ี้มีอยู ่กล่าวไดว้่าผูบ้ริโภคมีขอ้จ ากดัทางดา้นงบประมาณ (budget 
constraint) 
  
 อนุศกัด์ิ ฉ่ินไพศาล (2566) กล่าวว่า พฤติกรรมผูบ้ริโภคหมายถึง การศึกษาปัจเจกบุคคล 
กลุ่มบุคคลหรือองคก์รและกระบวนการต่าง ๆ ท่ีถูกใชเ้พื่อเลือก รักษา ซ้ือ ใชแ้ละก าจดัผลิตภณัฑ์
การบริการ ประสบการณ์ และเพื่อตอบสนองความพอใจ ความจ าเป็น ความตอ้งการโดยเก่ียวขอ้งกบั
สังคมและผลกระทบทางเศรษฐกิจ พฤติกรรมผูบ้ริโภคไม่คงท่ีและมีการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา 
ข้ึนอยูก่บัลกัษณะของผลิตภณัฑ ์ผูบ้ริโภคทุกคนมีพฤติกรรมในการบริโภคลกัษณะท่ีไม่เหมือนกนั 
ผูบ้ริโภคท่ีแตกต่างกนัมีพฤติกรรมท่ีแตกต่างกนั ปัจจยัท่ีท าใหพ้ฤติกรรมผูบ้ริโภคมีความแตกต่างกนั 
มีดงัน้ี 

 1) ปัจจยัทางการตลาด เช่น การออกแบบผลิตภณัฑร์าคา การส่งเสริมการขาย บรรจุ
ภณัฑ ์การวางต าแหน่งและการจ าหน่ายสินคา้ 
   2) ปัจจยัสวนบุคคล เช่น อาย ุเพศ การศึกษาและระดบัรายได ้
   3) ปัจจยัทางจิตวิทยา เช่น แรงจูงใจในการซ้ือ การรับรู้ในผลิตภณัฑแ์ละทศันคติต่อ
ผลิตภณัฑ ์
   4) ปัจจยัทางสถานการณ์ เช่น สภาพแวดลอ้มทางกายภาพในขณะท่ีมีการสั่งซ้ือ
สินคา้ สภาพแวดลอ้มทางสงัคมและปัจจยัดา้นเวลา 
   5) ปัจจยัทางสังคม เช่น สถานะทางสังคม ครอบครัว และกลุ่มอา้งอิง ซ่ึงหมายถึง
บุคคลหรือกลุ่มบุคคลท่ีมีอิทธิพลท่ีมีนยัส าคญัตอพฤติกรรมของบุคคล 
   6) ปัจจยัทางวฒันธรรม เชน ศาสนา ชนชั้นทางสงัคม 
  
 วิภากาญจน์ เลิศทวีวุฒิ (2560) กล่าวว่า พฤติกรรมของผูบ้ริโภค หมายถึง การกระท าของ
บุคคลท่ีเก่ียวกบัการเลือกซ้ือ การใชสิ้นคา้และบริการ ซ่ึงก่อนท่ีจะไดม้าตอ้งมีส่ิงเร้ามากระตุน้ใหเ้กิด
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ความรู้สึกนึกคิด เพื่อตอบสนองและน าไปผ่านกระบวนการตดัสินใจซ้ือ ซ่ึงมีหลายปัจจยัท่ีมีผลให้
เกิดพฤติกรรมการซ้ือ ทั้งปัจจยัดา้นสงัคมและวฒันธรรม ปัจจยัส่วนบุคคลและปัจจยัทางจิตวิทยา 
 
 2.1.3 ทฤษฎีและแนวคดิเกีย่วกบัการเคลือ่นย้ายศึกษา (Mobility Studies) และการเดินทาง 
  
 ประเสริฐ แรงกลา้ (2561) กล่าวว่า การเคล่ือนยา้ยศึกษา (Mobility Studies) เป็นการศึกษา
เพื่อส ารวจตรวจสอบว่า การเคล่ือนยา้ยมีลกัษณะท่ีซบัซอ้นและมีอิทธิพลต่อชีวิตสมยัใหม่อย่างไร 
การเคล่ือนยา้ยมีความซบัซอ้นเพราะมนัไม่ใช่การเดินทางแค่ในวิถีโคจรแบบเส้นตรง ดงัท่ีเขา้ใจกนั
ทัว่ไปว่าเป็นเพียงการเดินทางระหว่างจุดสองจุดทางกายภาพเท่านั้น หากแต่เป็นการเคล่ือนยา้ยท่ีมี
พลวตั มีลักษณะท่ีเปล่ียนแปลงได้ แกว่งไปแกว่งมา และไม่คงรูปแน่นอน การอธิบายถึงการ
เคล่ือนยา้ยจึงตอ้งดูการรวมกลุ่มและก่อเป็นรูปเป็นร่างขององคป์ระกอบท่ีหลากหลาย โดยไม่ติดกบั
กรอบการจดัแบ่งรูปแบบการเดินทางออกเป็นประเภทต่างๆ แบบตายตวั เช่น แยกการยา้ยถ่ินดว้ย
เหตุผลทางเศรษฐกิจออกจากการเดินทางพกัผ่อน เป็นตน้ งานการเคล่ือนยา้ยศึกษาจ านวนหน่ึงให้
ความสนใจกบัส่ิงท่ีเรียกว่า โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) ในฐานะส่ิงท่ีช่วยผลกัดนัให้ส่ิงอ่ืน
สามารถเคล่ือนยา้ยได ้ระบบการเคล่ือนยา้ยจ านวนมากเกิดจากส่ิงท่ีติดอยูก่บัท่ีในทางกายภาพในรูป
ของฐานท่ีตั้งต่างๆ เช่น สนามบิน ท่าเทียบเรือ สถานีรถ ถนน เคร่ืองส่ง โรงงาน ระบบน ้ าประปา 
สถานีจ่ายไฟฟ้า เป็นตน้ การเคล่ือนยา้ยศึกษาจึงมุ่งเนน้ส ารวจโครงสร้างพื้นฐานและการกระจุกตวั
ของทรัพยากร เช่น สนามบินในกรุงโซล (ประเทศเกาหลีใต)้ กรุงมะนิลา เมืองศรีราชา เป็นตน้ 
  
 Salazar, Elliot, amd Norum (2019) กล่าวว่า การศึกษาการเคล่ือนยา้ยในเมืองจ าเป็นตอ้งให้
ความส าคญัไปท่ีการศึกษาการเดินทางในชีวิตประจ าวนัผ่านกระบวนการทศัน์การเคล่ือนยา้ยทาง
มานุษยวิทยา (Mobility Turn) ท่ีคลอบคลุมทั้งการยา้ยถ่ินฐาน การท่องเท่ียว ระบบการขนส่ง และ
การเคล่ือนไหวขนาดเล็กในชีวิตประจ าวนัท่ีเกิดข้ึนจากการเกิดข้ึนของโลกาภิวฒัน์และแนวคิด
สมยัใหม่ตั้งแต่ตน้ทศวรรษท่ี 2000 โดยมองว่าการเคล่ือนไหวของผูค้น ส่ิงของ และความคิดเป็น
ลกัษณะส าคญัทางวฒันธรรม 
  
 Vannini (2010) ได้กล่าวว่า การขนส่งและรูปแบบการเดินทางไม่ได้เป็นเพียงเคร่ืองมือ
ส าหรับการเคล่ือนยา้ย แต่เป็นสถานท่ีท่ีมีความหมายและเป็นสภาพแวดลอ้มทางวฒันธรรมในตวัเอง 
โดยการศึกษาการเคล่ือนยา้ยสามารถท าได ้4 รูปแบบ คือ  
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  1) การศึกษาแบบสะทอ้นจากตวัผูศึ้กษาดว้ยประสบการณ์ต่อการเดินทางของตน 
การรับรู้ตนเอง ความสนใจในการเดินทางต่อสถานท่ี กล่ิน เสียง รูปแบบการเคล่ืนไหว เป็นตน้ 
  2) การศึกษาการใชเ้วลาและสถานท่ีจากการเดินทาง 
  3) การเดินทางท่ีสัมพนัธ์กบัโครงสร้างทางสังคมท่ีก าหนดวิถีการเดินทางของผูค้น
ไปจนถึงบรรทดัฐานการเดินทางและวินยัหรือรูปแบบของการเดินทางท่ีแตกต่างกนั 
  4) การศึกษาการเดินทางท่ีสะทอ้นออกมาจากปัญหาในระบบขนส่ง เช่น ผลกระทบ
ต่อสุขภาพ สภาพแวดลอ้มท่ีไม่พึงปรารถนา ความแปลกแยกทางสังคมท่ีเพิ่มข้ึน ประสิทธิภาพของ
การเป็นส่ือกลางในการเช่ือมต่อระบบคมนาคม ผลกระทบทางเศรษฐกิจ เป็นตน้ 
  
 ศิริพนัธ์ ถาวรทวีวงษ ์(2543) กล่าวว่า การท่ีคนอพยพเขา้มาแออดัอยูใ่นเมืองเพื่อหางานท า 
เน่ืองจากรายไดท่ี้สูงกว่า สวสัดิการท่ีดีกว่า ส่ิงแวดลอ้มท่ีดีกว่า จนกลายเป็นชุมชนแออดั ท่ีพกัอาศยั
ในตวัเมืองราคาสูง คนท่ีมีฐานะดีและฐานะปานกลางจึงพากนัอพยพไปอยู่ชานเมือง แต่กิจกรรม
อ่ืนๆ ยงัคงอยูใ่นเมือง รวมทั้งบริการสาธารณะ สวสัดิการสังคม ดงันั้นประชากรท่ีอพยพออกจึงตอ้ง
เขา้มาประกอบกิจกรรมต่างๆ ในเมือง และกลบัไปพกัอาศยัท่ีชานเมืองทุกวนั ผลท่ีตามมาคือในช่วง
เชา้ - เยน็ การคมนาคมขนส่งจะติดขดัมาก เกิดการแก่งแยง่กนัใชบ้ริการขนส่งสาธารณะ 

 
Bruton (1975) กล่าวว่า ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจเดินทางของบุคคลด้วยระบบ

ขนส่งมวลชนสาธารณะคือ 
 1) ลกัษณะของการเดินทาง ไดแ้ก่ ระยะทาง และวตัถุประสงคใ์นการเดินทาง 
 2) สภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูเ้ดินทาง มีตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้งคือ รายไดข้องผู ้

เดินทาง การถือครองรถยนต ์ขนาดและโครงสร้างครัวเรือน ความหนาแน่นของท่ีพกัอาศยัประเภท
ของงาน และสถานท่ีตั้งของท่ีท า งาน 

 3) ลกัษณะของระบบขนส่ง จะพิจารณาจากระยะเวลาในการเดินทาง ค่าใชจ่้ายใน
การเดินทางการเขา้ถึงและความสะดวกสบายเป็นส าคญัโดยการลดระยะเวลาในการเดินทางนั้นจะมี
ผลโดยตรงต่อจ านวนผูใ้ชบ้ริการระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ กล่าวคือ หากการเดินทางดว้ยระบบ
ขนส่งมวลชนสาธารณะมีระยะเวลาในการเดินทางไม่นาน จะส่งผลให้จ านวนผูใ้ช้บริการระบบ
ขนส่งมวลชนสาธารณะสูงข้ึน นอกจากน้ีปัจจัยด้านการเข้าถึง ตลอดจนปัจจัยทางด้านความ
สะดวกสบายต่าง ๆ เช่น การมีท่ีนั่งท่ีเพียงพอ หรือการติดตั้งเคร่ืองปรับอากาศก็มีอิทธิพลต่อการ
เลือกรูปแบบการเดินทางเช่นเดียวกนั 
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2.2 งานวจิยัที่เกีย่วข้อง 
 
สุกญัญา ชยัพงษ ์(2544) ศึกษาเก่ียวกบัรูปแบบการเดินทางของประชากรในช่วงกลางวนัเขา้

สู่พื้นท่ีใจกลางกรุงเทพมหานคร: กรณีศึกษาเขตสาทรโดยศึกษาจากกลุ่มตวัอยา่งท่ีเขา้มาท ากิจกรรม
ในพื้นท่ีเขตสาทรโดยมีจุดหมายการเดินทางประเภทแหล่งงานสถานศึกษาและย่านการคา้ เพื่อ
วิเคราะห์ถึงรูปแบบการเดินทาง ไดแ้ก่ ระยะทาง ค่าใช้จ่าย ระยะเวลาในการเดินทาง และศึกษา
ปัญหาและปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อรูปแบบการเดินทางของประชากรกลางวนั ใชก้ารเก็บแบบสอบถาม
เป็นการเก็บขอ้มูล พบว่าการเดินทางเขา้มาท างานใชร้ถยนตส่์วนตวัมากท่ีสุด ทางในระยะทางไกล
ท่ีสุด 40 กม. จุดประสงคใ์นการการเดินทางเขา้มาใชบ้ริการยา่นการคา้และบริการใชข้นส่งสาธารณะ
มากท่ีสุดเช่นเดียวกับการเดินทางมาสถานศึกษา เดินทางในระยะทางไกลท่ีสุด 20 กม. ใช้เวลา
เดินทางเฉล่ียในแต่ละวนัคือ 48.35 นาที และเสียค่าใชจ่้ายในการเดินทางเฉล่ีย 39.84 บาท ส่วนปัจจยั
ต่างๆ พบว่ามีความพึงพอใจดา้นความสะดวก รวดเร็ว และความหลากหลายในการเดินทางต ่า ปัจจยั
ท่ีมีอิทธิพลต่อรูปแบบการเดินทางคือ ลกัษณะของผูเ้ดินทางเอง ลกัษณะทางกายภาพนั่นคือ การ
กระจุกตวัของแหล่งรับการเดินทางไม่วา่จะเป็นแหล่งงาน สถานบริการและสถานศึกษา ท่ีดึงดูดการ
เดินทางเขา้มาประกอบกบั ลกัษณะโครงข่ายการคมนาคมขนส่ง 

 
อ านาจ เสนาดี (2548) ได้ท าการศึกษาการเปรียบเทียบทัศนคติของผูใ้ช้บริการในเขต

กรุงเทพมหานครท่ีมีต่อการใหบ้ริการระหว่าง รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) กบัรถไฟฟ้าใตดิ้นท่ีมีต่อส่วน
ประสมทางการตลาด และเคร่ืองมือต่างๆ ประกอบดว้ยผลิตภณัฑ ์ราคา การจดัจ าหน่าย การส่งเสริม
การตลาด บุคคลหรือพนกังาน การสร้างและการน าเสนอลกัษณะทางกายภาพและกระบวนการ อีก
ทั้งยงัตอ้งการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างทศันคติของผูใ้ชบ้ริการท่ีมีต่อความพึงพอใจในการใช้
บริการระหว่าง รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) กบัรถไฟฟ้าใตดิ้น กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชเ้ป็นผูท่ี้เคยใชบ้ริการทั้ง
รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) และรถไฟฟ้าใตดิ้น จ านวน 420 คน ใชก้ารตอบแบบสอบถามเป็นการเก็บ
ขอ้มูล พบว่าขอ้มูลส่วนบุคคลของกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อายเุฉล่ียอยูใ่นช่วง 21-30 ปี 
ระดบัการศึกษาปริญญาตรี ประกอบอาชีพพนกังานเอกชน และรายไดเ้ฉล่ียประมาณ 10,000-19,999 
บาท  และจากการเปรียบเทียบทศันคติของผูใ้ช้บริการท่ีมีต่อการให้บริการพบว่า ผูใ้ช้บริการมี
ทศันคติต่อการใหบ้ริการต่อการใหบ้ริการระหวา่งรถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) กบัรถไฟฟ้าใตดิ้นทางดา้น
ผลิตภณัฑ์ ดา้นช่องทางการจดัจ าหน่าย และดา้นลกัษณะทางกายภาพอยู่ในระดบัดี ผูใ้ชบ้ริการมี
ทศันคติต่อการใหบ้ริการต่อการใหบ้ริการระหวา่งรถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) กบัรถไฟฟ้าใตดิ้นทางดา้น
ราคาและกระบวนการในการให้บริการอยู่ในระดบัปานกลาง ทางดา้นการส่งเสริมการตลาดนั้น 
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ผู ้ใช้บริการมีทัศนคติต่อการให้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) อยู่ในระดับปานกลาง ส่วน
ผูใ้ชบ้ริการถไฟฟ้าใตดิ้นมีทศันคติท่ีไม่ค่อยดี ผลวิเคราะห์ความพึงพอใจท่ีต่อการใหบ้ริการระหว่าง 
รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) กับรถไฟฟ้าใตดิ้นโดยรวมพบว่า ผูใ้ช้บริการมีความพึงพอใจในการใช้
รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) กบัรถไฟฟ้าใตดิ้น อยูใ่นระดบัท่ีดี 

 
พรหมศิริ ปานเจริญ (2560) ได้ท าการศึกษาลักษณะประชากรศาสตร์และคุณภาพการ

ให้บริการของ BTS ท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) โดยใชว้ิธีการ
เลือกสุ่มกลุ่มตวัอย่างแบบชั้นภูมิ จากจ านวนผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) 400 คน และการ
ตอบแบบสอบถามเป็นวิธีท่ีใชใ้นการเก็บขอ้มูล พบว่าผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่ท่ีตอบแบบสอบถามเป็น
เพศหญิง ส่วนใหญ่มีอายุของผูต้อบแบบสอบถามอยู่ระหว่าง 16-30 ปี สถานภาพของผูต้อบ
แบบสอบถามมีสถานภาพโสดมากท่ีสุด ระดบัการศึกษาอยูใ่นระดบัปริญญาตรีมากท่ีสุด ส่วนใหญ่
ประกอบอาชีพพนักงานเอกชน และรายได้เฉล่ียของผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ระหว่าง 
10,001 – 25,000 บาท จากการทดสอบสมมติฐานพบว่าเพศส่งผลต่อความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) ท่ีระดบันยัส าคญัท่ี 0.05 และระดบัคุณภาพการใชบ้ริการต่อความพึงพอใจ
ของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) แบ่งออกเป็น 5 ดา้น ประกอบไปดว้ย ดา้นความเป็นรูปธรรม
ของการบริการ ดา้นความน่าเช่ือถือไวว้างใจ ดา้นการตอบสนองต่อลูกคา้ ดา้นการให้ความเช่ือมัน่
ต่อลูกคา้ และดา้นการรู้จกัและเขา้ใจลูกคา้ มีความสมัพนัธ์กนัท่ีระดบันยัส าคญัท่ี 0.05 

 
นพรัตน์ กองแปง และอภิเดช อาทร (2561) ท าการศึกษาความพึงพอใจในการใชบ้ริการของ

รถตูโ้ดยสารสาธารณะ กรณีศึกษา ศึกษาขอ้มูลเส้นทางของสายมหาวิทยาลยัธุรกิจบณัฑิตย-์เดอะ
มอลล์ งามวงศ์วาน-อนุสาวรียช์ยัสมรภูมิ หมายเลขเส้นทาง ต.86 โดยศึกษาปัจจยัส่วนบุคคลและ
ปัจจยัการเดินทางท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของผูโ้ดยสารต่อการใชบ้ริการรถตูโ้ดยสารสาธารณะ อีก
ทั้งยงัศึกษาระดบัความพึงพอใจของผูโ้ดยสารต่อการใชบ้ริการรถตูโ้ดยสารสาธารณะ ใชว้ิธีเก็บ
แบบสอบถามจากกลุ่มตวัอยา่งผูม้าใชบ้ริการรถตูโ้ดยสารสาธารณะหนา้มหาวิทยาลยัธุรกิจบณัฑิตย ์
ช่วงเวลา 05.30-09.00 น. จ านวน 250 คน พบว่าโดยเฉล่ียแลว้รวมทุกดา้นแลว้ ผูใ้ชบ้ริการมีระดบั
ความพึงพอใจต่อการใช้บริการรถตู ้โดยสารสาธารณะอยู่ในระดับมาก เม่ือพิจารณาปัจจัยการ
เดินทางในแต่ละดา้นพบว่า ผูใ้ชบ้ริการมีระดบัความพึงพอใจในดา้นระยะเวลาการเดินทางสูงท่ีสุด 
รองลงมาคืออตัราค่าโดยสาร ผูใ้ห้บริการรถตูโ้ดยสาร ความปลอดภยัในการใชบ้ริการ และความ
สะดวกสบายในขณะใชบ้ริการตามล าดบั และเม่ือศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัส่วนบุคคลกบั
ความพึงพอใจ พบวา่เพศ ระดบัรายได ้วตัถุประสงคข์องผูใ้ชบ้ริการ ความถ่ีไม่มีผลต่อความพึงพอใจ
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ต่อการต่อปัจจยัใชบ้ริการรถตูโ้ดยสารในแต่ละดา้น ระดบัการศึกษาจะมีผลต่อความพึงพอใจต่อ
ปัจจยัการใช้บริการรถตูโ้ดยสารด้านผูใ้ห้บริการรถตูโ้ดยสารด้านความปลอดภยัและดา้นความ
สะดวกสบาย สถานภาพสมรสไม่มีผลต่อความพึงพอใจต่อปัจจยัการใชบ้ริการรถตูโ้ดยสาร ยกเวน้
ดา้นระยะเวลาในทางเดินทาง อาชีพท่ีแตกต่างกนัจะมีผลความพึงพอใจต่อปัจจยัการใชบ้ริการรถตู ้
โดยสารดา้นความปลอดภยัและดา้นความสะดวกสบาย ช่วงเวลาการเดินทางมีผลความพึงพอใจต่อ
ปัจจยัการใชบ้ริการรถตูโ้ดยสารดา้นความสะดวกสบาย และระยะเวลาในการรอรถมีผลความพึง
พอใจต่อปัจจยัการใชบ้ริการรถตูโ้ดยสารดา้นอตัราค่าโดยสารและดา้นระยะเวลาในทางเดินทาง 

 
อรุณี อินจีน (2561) ท าการศึกษาการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงิน ส่วนต่อ

ขยาย (ช่วงหัวล าโพง-บางแค และช่วงบางซ่ือ-ท่าพระ) โดยศึกษาปัจจยัขอ้มูลส่วนบุคคลท่ีมีผลต่อ
การตดัสินใจเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าและศึกษาปัจจยัคุณภาพการบริการท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อการ
ตดัสินใจเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า โดยใช้วิธีการเก็บขอ้มูลแบบสอบถาม จากกลุ่มตวัอย่างของ
ประชากรท่ีอาศยัอยูใ่นเขตพื้นท่ีบริเวณแนวเส้นทางการเดินรถไฟฟ้า จ านวน 400 คน จากการศึกษา
ปัจจยัขอ้มูลส่วนบุคคลพบว่า กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอายุระหว่าง 21-30 ปี ระดบั
การศึกษาปริญญาตรี ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพพนักงานบริษทั และมีรายได้ต่อเดือนเฉล่ียอยู่ท่ี 
20,001- 30,000 บาท และจากการศึกษาปัจจยัคุณภาพการบริการพบว่า รายไดต่้อเดือนท่ีแตกต่างกนั 
มีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงิน ส่วนต่อขยาย (ช่วงหัวล าโพง-บางแคและ
ช่วงบางซ่ือ-ท่าพระ) ต่างกนัท่ีระดบันัยส าคญัทางสถิติ 0.05 และผลการทดสอบสมมติฐาน ปัจจยั
ดา้นคุณภาพการบริการ 5 มิติ ไดแ้ก่ ดา้นความเป็นรูปธรรมของการบริการ ดา้นความไวว้างใจและ
น่าเช่ือถือ การตอบสนองความตอ้งการต่อลูกคา้ การสร้างความมัน่ใจใหแ้ก่ผูรั้บบริการ และการเอา
ใจใส่ลูกคา้ มีความสัมพนัธ์ต่อการตดัสินใจเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงิน ส่วนต่อขยาย  
(ช่วงหวัล าโพง-บางแคและช่วงบางซ่ือ-ท่าพระ) ต่างกนัท่ีระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 เช่นเดียวกนั 

 
กนกพงศ ์ตั้งอารีอรุณ (2561) ท าการศึกษาการเปรียบเทียบมูลค่าเวลาของผูโ้ดยสารรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชนและรถโดยสารประจ าทางในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครโดยศึกษามูลค่าเวลาและความเตม็
ใจจ่ายของผู ้โดยสารท่ีเดินทางด้วยรถไฟฟ้าเปรียบเทียบกับรถโดยสารประจ าทางในพื้นท่ี
กรุงเทพมหานคร รวมทั้งผลกระทบของปัจจยัดา้นคุณภาพการใหบ้ริการต่อระดบัความพึงพอใจดา้น
ค่าโดยสารของผูโ้ดยสาร โดยใชว้ิธีการเก็บขอ้มูลแบบสอบถาม จากกลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางดว้ยรถ
โดยสารประจ าทาง และระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ ท่ีเดินทางในเสน้ทา0งเดียวกนั จ านวน 
400 ชุด จากการศึกษาพบว่าผูโ้ดยสารในกรุงเทพมหานคร เตม็ใจจ่ายค่าโดยสารเพิ่มข้ึน 37.14 บาท 
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ถา้การเดินทางดว้ยรถไฟฟ้าสามาถประหยดัเวลาเดินทางไดเ้พิ่มข้ึน 60 นาที เม่ือเทียบกบัรถโดยสาร
ประจ าทาง ขณะท่ีการศึกษาผลกระทบของปัจจยัดา้นคุณภาพการให้บริการต่อระดบัความพึงพอใจ
ดา้นค่าโดยสาร พบว่าผูโ้ดยสารทั้งสองระบบการเดินทาง จะมีความพึงพอใจดา้นค่าโดยสารเพิ่มข้ึน
ถา้มีการปรับปรุงคุณภาพการใหบ้ริการดา้นเวลาท่ีใชเ้ดินทาง 

 
 Lye et al. (2018) ไดท้ าการวิจยัเก่ียวกบัการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (SEM) ความพึง

พอใจของผูใ้ช้บริการท่ีมีต่อการโดยสารรถไฟสาธารณะของเมืองคลงัวลัเลย ์ประเทศมาเลเซีย  
ท าการเก็บขอ้มูลโดยการสัมภาษณ์เชิงปรากฏการณ์วิทยาและแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่าง
ประชาชนทัว่ไปจ านวน 150 คน จากการศึกษาปัจจัยขอ้มูลส่วนบุคคลพบว่า กลุ่มตวัอย่างแบ่ง
ออกเป็นเพศหญิงและเพศชายเท่าๆ กัน มีอายุระหว่าง 20-29 ปี ระดับการศึกษาปริญญาตรี  
สถานะภาพโสด และส่วนใหญ่มาจากประเทศจีน และจากการศึกษาแบบจ าลองสมการโครงสร้าง 
(SEM) พบว่าคุณลกัษณะการบริการของระบบรถไฟสาธารณะท่ีส าคญั 3 ประการ ได้แก่ ความ
สะดวกสบาย การเขา้ถึงระบบขนส่ง การตอบสนองและความปลอดภยั ซ่ึงเป็นปัจจยัส าคญัต่อความ
พึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการท่ีมาใชบ้ริการ 

 
ฐาปกรณ์ นาคปานเอ่ียม (2563) ท าการศึกษาปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อพฤติกรรมการ

เลือกใช้ยานพาหนะส าหรับเดินทางมามหาวิทยาลัยรามค าแหงของนักศึกษาปริญญาโท คณะ
บริหารธุรกิจ มหาวิทยาลยัรามค าแหง โดยใช้วิธีการเก็บขอ้มูลแบบสอบถามจากกลุ่มตวัอย่าง
นักศึกษาปริญญาโท คณะบริหารธุรกิจ มหาวิทยาลยัรามค าแหง จ านวน 400 ชุด พบว่าการศึกษา
ปัจจยัดา้นเพศ การศึกษา อายุ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน อาชีพ ทศันคติต่อพฤติกรรม เช่น การวางแผน
การจราจรก่อนการเดิน พฤติกรรมด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงและพฤติกรรมด้านการรับรู้
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม มีความสัมพนัธ์ในดา้นการเลือกใช้พาหนะท่ีใช้ส าหรับ
เดินทาง ปัจจยัดา้นอายุ รายไดแ้ละพฤติกรรมดา้นการคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิงยงัมีความสัมพนัธ์กบั
วตัถุประสงคใ์นการเดินทาง ความถ่ีในการเดินทางและช่วงวนัเวลาท่ีมาใชบ้ริการส่วนใหญ่ ปัจจยั
ดา้นอาชีพมีความสัมพนัธ์กบัความถ่ีในการเดินทางและช่วงวนัเวลาท่ีมาใชบ้ริการส่วนใหญ่  ปัจจยั
ทางดา้นพฤติกรรมดา้นการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมมีความสัมพนัธ์กบัความถ่ีใน
การเดินทาง 

 
Yazid, Ali, and Manaf (2020) ท าการศึกษาความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการต่อคุณภาพบริการ

ในบริการขนส่งสาธารณะในกรุงกวัลาลมัเปอร์ ประเทศมาเลเซีย โดยวดัคุณภาพบริการ 5 ดา้น เพื่อ
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ระบุว่าดา้นใด มีบทบาทในสร้างความพึงพอใจให้กบัลูกคา้ โดยใชว้ิธีการเก็บขอ้มูลแบบสอบถาม
จากกลุ่มตวัอยา่ง ผูท่ี้เดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะทุกวนั จ านวน 300 ชุด พบวา่ ความน่าเช่ือถือ
และการบริการท่ีจบัตอ้งไดเ้ป็นรูปธรรม มีผลต่อความพึงพอใจของลูกคา้ ส่วนอีก 3 ดา้นไม่มีผลต่อ
ความพึงพอใจ 

 
ณปภชั สิริเกษมชยั (2566) ท าการศึกษาเพื่อท าความเขา้ใจผูโ้ดยสารท่ีเลือกใชบ้ริการรถตู ้

ประจ าทางเป็นประจ า ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยท าการศึกษาดว้ยการสังเกตการณ์และมี
ส่วนร่วมในการใช้รถตูโ้ดยสารประจ าทางประกอบกับการสัมภาษณ์กลุ่มตวัอย่างคือ ผูใ้ช้รถตู ้
โดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลเป็นประจ าโดยไม่จ ากดัเพียงเส้นทางใดเส้นทาง
หน่ึง พบว่า กลุ่มตวัอย่างท่ีมีความคุน้เคยกบัการใชบ้ริการรถตูป้ระจ าทางตั้งแต่แรกเร่ิม ก่อนท่ีจะมี
การสร้างรถไฟฟ้า ก็จะยงัคงเลือกใชบ้ริการรถตูป้ระจ าทางเป็นวิธีการเดินหลกั อีกทั้งการเลือกใช้
บริการรถตูป้ระจ าทางรูปแบบของการเดินทางท่ีผูโ้ดยสารทุกคนจะตอ้งมีท่ีนัง่ของตวัเองแน่นอนไม่
จ าเป็นท่ีจะตอ้งแยง่ชิง ท าใหพ้วกเขารู้สึกสบายใจในการเดินทางมากกวา่ กลุ่มตวัอยา่งยงัใหข้อ้มูลวา่
การเขา้ถึงระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบอ่ืนนั้นยากล าบากกว่า ท าให้รถตูโ้ดยสารมีบทบาทเป็น
ทางเลือกหลกัในการเดินทางให้เขา้ใกลก้บัพื้นท่ีชานเมืองมากข้ึน ในขณะท่ีการเดินทางรูปแบบ 
อ่ืน ๆ เม่ือร่วมเขา้กบัเง่ือนไขความยาวนานในการเดินทางเพื่อเช่ือมต่อระหว่างเมืองและจ านวน
ผูโ้ดยสารท่ีร่วมเดินทางไปดว้ย เช่น การท่ีสถานีรถไฟฟ้าอยู่ห่างไกลแหล่งท่ีอยู่อาศยัจึงจ าเป็นตอ้ง
พึ่งพารูปแบบการขนส่งระยะสั้นอ่ืน ๆ เพื่อเขา้ถึงหรือการท่ีคนจ านวนมากออกเดินทางพร้อมกนัใน
ช่วงเวลาเร่งด่วน ท าให้เกิดความแออดัหนาแน่นของผูค้นในเส้นทางเดียวกนัผูเ้ดินทางจ าเป็นท่ี
จะตอ้งช่วงชิงพื้นท่ีในการเดินทางดว้ยเสน้ทางดงักล่าวใหท้นัเวลา 
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บทที ่3 
 

ระเบียบวธีิการวจิยั 
 

งานวิจัย  เ ร่ือง ปัจจัย ท่ี มีผลต่อการตัดสินใจเ ลือกใช้ขนส่งสาธารณะเข้า สู่พื้ น ท่ี
กรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหว่างรถตูก้ับรถไฟฟ้าของประชาชนในพื้นท่ี อ  าเภอบางใหญ่ 
จงัหวดันนทบุรี ใช้รูปแบบการท าวิจยัวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ใช้วิธีวิจยัโดยการ
ส ารวจ (Survey Research) และใช้ แบบสอบถาม (Questionnaire) เป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล 
โดยมีขั้นตอนในการวิจยัดงัต่อไปน้ี 

3.1 การก าหนดประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง 
  3.2 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั 

3.3 การเกบ็รวบรวมขอ้มูล 
3.4 การจดัท าขอ้มูลและสถิติท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูล 

 

3.1 ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง 
 
3.1.1 ประชากร 
 
ประชากรท่ีใชใ้นการศึกษา คือ ประชาชนท่ีพกัอาศยัในเขตพื้นท่ี อ  าเภอบางใหญ่ จงัหวดั

นนทบุรี ท่ีใชบ้ริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง และรถตูโ้ดยสารสาธารณะ  
 
3.1.2 กลุ่มตัวอย่าง 
 
กลุ่มตวัอย่างท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ี คือ ประชาชนท่ีพกัอาศยัในเขตพื้นท่ี อ  าเภอบางใหญ่ 

จงัหวดันนทบุรี ท่ีใชร้ถตูโ้ดยสารสาธารณะและใชบ้ริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง เน่ืองจากผูศึ้กษาไม่
ทราบจ านวนประชากรท่ีแน่นอนจึงได้ก าหนดกลุ่มตวัอย่างโดยใช้ Cochran Formula (Cochran, 
1977) ก าหนดระดบัความแปรปรวนสูงสุดร้อยละ 5 ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ซ่ึงสามารถ
ค านวณกลุ่มตวัอยา่งไดด้งัน้ี 
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𝑛 =  
𝑧2

4𝑒2
 

 
โดยท่ี 𝑛 คือ ขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง 

𝑧 คือ ค่าท่ีระดบัความเช่ือมัน่ (ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 หรือระดบั
นยัส าคญัท่ี     

                            0.05) 
𝑒 คือ ระดบัความคลาดเคล่ือนของการสุ่มตวัอยา่งท่ียอมรับได ้
 

จะได ้     

𝑛 =  
(1.96)2

4(0.05)2
 

𝑛 =  
3.841

4(0.0025)
 

𝑛 =  
3.841

4(0.0025)
 

𝑛 =  384.16 
 
ดงันั้น กลุ่มตวัอยา่งในการศึกษาคร้ังน้ี คือ ประชาชนท่ีพกัอาศยัในเขตพื้นท่ี อ  าเภอบางใหญ่ 

จงัหวดันนทบุรี จ านวน 384 ตวัอย่าง และผูศึ้กษาเก็บตวัอย่างเพิ่มเติมอีกจ านวน 16 ตวัอย่าง รวม
ขนาดกลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด 400 ตวัอยา่ง 

 

3.2 เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจิยั 
 
การศึกษาคร้ังน้ีใชแ้บบสอบถาม (Questionnaire) เป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล

จากกลุ่มตวัอยา่ง โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 3 ส่วนดงัต่อไปน้ี 
ส่วนท่ี 1 แบบสอบถามเก่ียวกบัลกัษณะประชากรศาสตร์ของผูต้อบแบบสอบถาม ไดแ้ก่ 

เพศ สถานภาพ อาย ุระดบัการศึกษา อาชีพ และรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
ส่วนท่ี 2 แบบสอบถามเก่ียวกบัขอ้มูลพฤติกรรมการเดินทางของผูต้อบแบบสอบถาม เป็น

ค าถามท่ีมีลกัษณะค าถามปลายปิดแบบหลายตวัเลือก (Multiple Choice Question) จ านวน 7 ขอ้ และ
มีค าถามท่ีมีค าตอบใหเ้ลือกสองทาง (Dichotomous Question) จ านวน 1 ขอ้ 

 

(3-1) 
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3.3  การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
  
 ผูศึ้กษาได้เก็บรวมรวมขอ้มูลโดยใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการศึกษา จากกลุ่ม
ตวัอยา่งในท่ีน้ีคือ ประชาชนท่ีพกัอาศยัในเขตพื้นท่ี อ  าเภอบางใหญ่ จงัหวดันนทบุรี จ านวน 400 ชุด 
ซ่ึงขอ้มูลท่ีไดจ้ะเป็นขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary Data) โดยวิธีการเก็บแบบสอบถามแบ่งออกเป็นการ
เกบ็ขอ้มูลนอกสถานท่ี คือ บริเวณสถานีรถตู ้และสถานีรถไฟฟ้า สถานีตลาดบางใหญ่ และใชว้ิธีการ
เก็บขอ้มูลแบบออนไลน์ โดยเป็นเก็บแบบสอบถามผ่านกูเกิลฟอร์ม (Google Form) ผ่านตามส่ือ
สังคมออนไลน์ต่างๆ (Social Media) จากนั้นจะท าการตรวจสอบขอ้มูล ในแบบสอบถามและท าการ
แยกแบบสอบถามท่ีไม่สมบูรณ์ออก เพื่อน าไปประมวลผลต่อไป 
 

3.4  การจดัท าข้อมูลและสถติทิีใ่ช้ในการวเิคราะห์ข้อมูล 
  
 หลงัจากเก็บรวมรวมและตรวจสอบความถูกตอ้งของขอ้มูลท่ีไดจ้ากแบบสอบถามเรียบร้อย
แลว้ ผูศึ้กษาจะน าขอ้มูลท่ีไดไ้ปวิเคราะห์และประมวลผลผ่านโปรแกรมสถิติส าเร็จรูป ซ่ึงแบ่งการ
วิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วน ดงัน้ี 
 3.4.1 การวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงพรรณา (Description Statistics Analysis) เป็นค่าสถิติพื้นฐานท่ี
ใช้ในการวิเคราะห์ ประกอบด้วย ค่าร้อยละ (Percentage) ความถ่ี (Frequency) ค่าคะแนนเฉล่ีย 
(Mean) และการหาส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ใช้ในการวิเคราะห์ปัจจัยด้าน
ประชากรศาสตร์และขอ้มูลพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มตวัอยา่ง 

3.4.2  การวิ เคราะห์ข้อมูลเ ชิงอนุมาน ( Inferential Statistics Analysis) เ ป็นการศึกษา
ความสัมพนัธ์ของปัจจยัต่างๆ ท่ีมีผลต่อการเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร
เปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า ประกอบไปดว้ย 

 1) ใช้วิธีการเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างตวัแปร 2 ตวัท่ีเป็นอิสระต่อกัน 
(Independent – Sample T – Test) และการเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างตวัแปรมากกว่า 2 ตวั 
ดว้ยการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (Anova, F-Test) เพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของปัจจยั
ส่วนบุคคลท่ีมีผลต่อการเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหว่างรถ
ตูก้บัรถไฟฟ้า 

 2) การสร้างแบบจ าลองและวิเคราะห์แบบจ าลองโดยใช้วิธีการวิเคราะห์การ
ถดถอยโลจิสติก (Binary Logistic Regression Analysis) โดยใช้ปัจจยัต่างๆ ท่ีมีผลต่อการเลือกใช้
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ขนส่งสาธารณะเปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า ก าหนดใหผ้ลของการเลือกใชข้นส่งสาธารณะ 
(Y) มีไดแ้ค่ 2 ค่า คือ 

 
  Y = 1 คือ เลือกใชบ้ริการรถตู ้

Y = 0 คือ เลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้า 
 

 การทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรในการสร้างแบบจ าลอง จะต้องท าการหา
ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรอิสระแต่ละตวัแปร (Correlation) ถา้ความสัมพนัธ์ของตวัแปรคู่ใดมีค่า
ความสัมพนัธ์เกิน 0.5 จะเลือกเอาเฉพาะตวัแปรท่ีคาดว่าจะส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ
ขนส่งสาธารณะมาวิเคราะห์เพื่อสร้างแบบจ าลอง ตวัแปรใดท่ีไม่มีความสมัพนัธ์จะไม่น ามาวิเคราะห์ 
  
 ปัจจยัต่างๆ ท่ีมีผลต่อการเลือกใชข้นส่งสาธารณะ มีดงัต่อไปน้ี 
 MALE   หมายถึง  เพศชาย มีค่าเท่ากบั 1 เพศหญิงและอ่ืนๆ มีค่าเท่ากบั 0 
 AGE  หมายถึง  อาย ุก าหนดให ้อายนุอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 30 มีค่าเท่ากบั 1 
     อายมุากกวา่ 30 มีค่าเท่ากบั 0 

EDU  หมายถึง  ระดบัการศึกษา ก าหนดใหร้ะดบัการศึกษาต ่ากวา่ 
    ปริญญาตรี มีค่าเท่ากบั 1 ก าหนดใหร้ะดบัการศึกษา 
    ปริญญาตรีหรือสูงกวา่ มีค่าเท่ากบั 0 
OCC  หมายถึง  อาชีพ ก าหนดใหก้ลุ่มอาชีพท่ีมีรายไดป้ระจ า  

     ประกอบดว้ยอาชีพ 
ข้า ร าชการ  พนักง าน รัฐวิสาห กิจ  และพนักง าน
บริษทัเอกชน มีค่า 
เท่ากับ 1 กลุ่มอาชีพท่ีไม่มีรายไดป้ระจ า ประกอบดว้ย 
เจา้ของกิจการ  
นักเรียน นิสิต นักศึกษา พนักงานอิสระ  เกษียณอายุ 
พอ่บา้นแม่บา้น  
วา่งงาน และอ่ืนๆ เท่ากบั 0  

INCOME หมายถึง  รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน ก าหนดให้รายไดต่้อเดือนนอ้ยกว่า
    หรือเท่ากบั 30,000 บาท มีค่าเท่ากบั 1 รายไดต่้อเดือน
    มากกวา่ 30,001 ข้ึนไปมีค่าเท่ากบั 0 
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 FAM1  หมายถึง  ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตู ้ก าหนดใหใ้ชเ้ป็น 
     ประจ า (เกือบทุกวนัหรือทุกวนั) มีค่าเท่ากบั 1  อ่ืนๆ มีค่า
     เท่ากบั 0 

FAM2  หมายถึง  ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถไฟฟ้าก าหนดให้ใชเ้ป็น
    ประจ า (เกือบทุกวนัหรือทุกวนั) มีค่าเท่ากบั 1 อ่ืนๆ มีค่า
    เท่ากบั 0 

 TRANSIT1 หมายถึง  จ านวนการต่อรถเพื่อเดินทางมายงัสถานีรถตู ้ก าหนดให้
     สายเดียวถึง (ไม่ตอ้งต่อ) มีค่าเท่ากบั 1 อ่ืนๆ มีค่าเท่ากบั 0 

TRANSIT2 หมายถึง  จ านวนการต่อรถเพื่อเดินทางมายงัสถานีรถไฟฟ้า  
     ก าหนดใหส้ายเดียวถึง (ไม่ตอ้งต่อ) มีค่าเท่ากบั 1 อ่ืนๆ มี
     ค่าเท่ากบั 0 
               OBJ1  หมายถึง  การเดินทางเพื่อไปท างานมีค่าเท่ากบั 1 อ่ืนๆ มีค่าเท่ากบั 
     0 
  OBJ2  หมายถึง  การเดินทางเพื่อการศึกษา (ไปรับ – ส่ง / ไปเรียน) มีค่า
     เท่ากบั 1 อ่ืนๆ มีค่าเท่ากบั 0 
              OBJ3  หมายถึง  การเดินทางเพื่อธุรกิจมีค่าเท่ากบั 1 อ่ืนๆ มีค่าเท่ากบั 0 
              OBJ4  หมายถึง  การเดินทางเพื่ออ่ืนๆ (ซ้ือของ สันทนาการ และอ่ืนๆ) มี
     ค่าเท่ากบั 1 นอกเหนือจากน้ีมีค่าเท่ากบั 0 
              DISTANCE หมายถึง  ระยะทางในการเดินทาง คือ ต ่ากวา่ 5 กม. แต่ไม่เกิน 15 
     กม. มีค่าเท่ากบั 1 มากกวา่ 15 กม.มีค่าเท่ากบั 0 

PEAKTIME หมายถึง  การเดินทางในช่วงระยะเวลาเร่งด่วน คือช่วงเวลา 06.00 
     – 09.00 น. หรือ 16.30 – 19.30 น.  ก าหนดให ้ใช่ เท่ากบั 
     1 ไม่ใช่เท่ากบั 0 
   
 วิธีการเลือกปัจจยัต่างๆ ท่ีมีความสัมพนัธ์กนัเขา้ในแบบจ าลอง ท าไดโ้ดยการพิจารณาค่า 
Score ท่ีมากท่ีสุด และค่า Significance ต้องน้อยกว่า 0.05 เม่ือพิจารณาปัจจัยท่ีมีค่าทางสถิติท่ี
เหมาะสมแลว้ จะน ามาสร้างสมการอรรถประโยชน์เพื่อน าไปวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค 
(Binary Logistic Regression Analysis) และประมวลผลต่อไป 
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3.5 การทดสอบเคร่ืองมือทีใ่ช้วจิยั 
 
 3.5.1 การทดสอบเคร่ืองมือวิจัย 
  
 การศึกษาคร้ังน้ีไดแ้บ่งการตรวจสอบเคร่ืองท่ีใชว้ิจยัออกเป็น 2 หวัขอ้ดว้ยกนัคือ การท าการ
ทดสอบความเท่ียงตรง (Validity Test) และความเช่ือถือได ้(Reliability Test) โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
  1) การทดสอบความเท่ียงตรง (Validity Test) ผูศึ้กษาไดน้ าแบบสอบถามท่ีสร้างข้ึน
เสนอต่ออาจารยท่ี์ปรึกษาและอาจารยผ์ูท้รงคุณวุฒิจ านวน 3 ท่าน เพื่อพิจารณาตรวจสอบความถูกตอ้ง 
ให้มีความครอบคลุม เท่ียงตรงและสมบูรณ์ตามเน้ือหา โดยการทดสอบความเท่ียงตรงจะใชด้ชันีความ
สอดคลอ้ง (Index of Consistency / Index of Item Objective Congruence; IOC) เป็นตวัช้ีวดั 
 
  โดยการใหค้ะแนนจากอาจารยผ์ูท้รงคุณวฒิุรายขอ้จะมีดงัต่อไปน้ี 
  ใหค้ะแนน +1  ถา้แน่ใจวา่ขอ้ค าถามวดัไดต้รงตามวตัถุประสงค ์

ใหค้ะแนน 0    ถา้ไม่แน่ใจวา่ขอ้ค าถามวดัไดต้รงตามวตัถุประสงค ์
ใหค้ะแนน -1   ถา้แน่ใจวา่ขอ้ค าถามวดัไดไ้ม่ตรงตามวตัถุประสงค ์   
 
แลว้น าผลคะแนนท่ีไดม้าค านวณหาค่าดชันีความสอดคลอ้ง ตามสูตร 
 

IOC =  
∑R

N
 

 
โดยท่ี 
 IOC คือ ค่าดชันีความสอดคลอ้ง 
 ∑R คือ ค่าคะแนนรายขอ้จากอาจารยผ์ูท้รงคุณวฒิุ 
 N คือ จ านวนอาจารยผ์ูท้รงคุณวฒิุ 
 

 ขอ้ค าถามท่ีมีค่าดชันีความสอดคลอ้งตั้งแต่ 0.50 -1.00 ถือว่ามีค่าความเท่ียงตรง
สามารถน าไปใชไ้ดเ้ป็นเคร่ืองมือในการเกบ็ขอ้มูลได ้แต่ขอ้ค าถามท่ีมีค่าดชันีความสอดคลอ้งต ่ากว่า 
0.50 ตอ้งน าออกไปหรือปรับปรุง (Rovinelli, 1976 และ Hambleton, 1977) ดงัแสดงในภาคผนวก ค 

(3-2) 
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                           2)   การทดสอบความเช่ือถือได ้(Reliability Test) หลงัจากท่ีท าการทดสอบความ
เท่ียงตรงและการปรับปรุงแบบสอบถามเรียบร้อยแลว้ ผูศึ้กษาไดน้ าแบบสอบถามจ านวน 30 ชุดไป
เก็บขอ้มูลจากกลุ่มประชากรท่ีมีคุณสมบติัใกลเ้คียงกบักลุ่มตวัอยา่ง เพื่อตรวจสอบวา่ค าถามสามารถ
ส่ือความหมายไดต้รงความตอ้งการ แลว้น าขอ้มูลท่ีไดม้าท าการทดสอบความเช่ือถือได ้โดยใชก้าร
วิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธ์ิความสอดคลอ้งภายในของครอนบาช (Cronbach’s Alpha Coefficient) 
ซ่ึงค่าตวัสถิติจะมีค่าอยูร่ะหว่า 0 – 1 และค่าท่ียอมรับไดข้องตวัสถิติคือ มากกว่า 0.7 ผลการทดสอบ
ความเช่ือมัน่แสดงไดด้งัตารางท่ี 3.1 
 
ตารางท่ี 3.1 ผลการทดสอบความเช่ือถือได ้(Reliability)  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตวัแปร ค่าแอลฟา (Cronbach's Alpha Coefficient)

1. เพศ 0.813
2. อายุ 0.816
3. ระดบัการศึกษา 0.810
4. อาชีพ 0.827
5. รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 0.819
6. ขนส่งสาธารณะท่ีใชเ้ป็นหลกัในการเดินทาง 0.809
7. ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตู้ 0.825
8. ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า 0.820
9. ท่านตอ้งต่อรถก่ีต่อจากท่ีพกัเพ่ือเดินทางมายงัสถานีรถตู้ 0.816
10. ท่านตอ้งต่อรถก่ีต่อจากท่ีพกัเพ่ือเดินทางมายงัสถานีไฟฟ้า 0.822
11. วตัถุประสงคห์ลกัในการเดินทาง 0.807
12. ระยะทางในการเดินทางแต่ละคร้ังโดยเฉล่ีย (กิโลเมตร) 0.829
13. โดยปกติแลว้ทา่นจ าเป็นตอ้งเดินทางในช่วงเวลาท่ีเร่งด่วน (06.00 – 09.00 น.
 หรือ 16.30 – 19.30 น.) ใช่หรือไม่ 0.806
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บทที ่4 
 

ผลการวจิยั 
 
 การวิเคราะห์ขอ้มูลส าหรับการศึกษาเร่ือง “ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้ขนส่ง
สาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหว่างรถตูก้บัรถไฟฟ้าของประชาชนในพื้นท่ี 
อ าเภอบางใหญ่ จงัหวดันนทบุรี” ผูศึ้กษาไดน้ าขอ้มูลท่ีเก็บรวบรวมมาจ านวน 400 ชุด มาวิเคราะห์
ดว้ยวิธีทางสถิติ โดยน าเสนอผลการศึกษาไวด้งัต่อไปน้ี 
 ส่วนท่ี  1 ผลการวิเคราะห์ปัจจยัทางดา้นประชากรศาสตร์ของกลุ่มตวัอยา่ง 
 ส่วนท่ี  2 ผลการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มตวัอยา่ง 
              ส่วนท่ี    3           ผลการวิเคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีมีผลต่อการเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้
   สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า 
 ส่วนท่ี    4 ผลการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคของปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใช้
   ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหว่างรถตูก้บั
   รถไฟฟ้า 
 

4.1 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัทางด้านประชากรศาสตร์ของกลุ่มตวัอย่าง  
 
ตารางท่ี 4.1 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามเพศ 
เพศ จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

ชาย 193 48.30 

หญิง 207 51.70 

รวม 400 100 
 
 จากตารางท่ี 4.1 กลุ่มตวัอย่างท่ีท าการประเมินในการวิจยัคร้ังน้ีประกอบไปดว้ยเพศชาย 
จ านวน 193 คน คิดเป็นร้อยละ 48.30 และเพศหญิง จ านวน 207 คน คิดเป็นร้อยละ 51.70 
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ตารางท่ี 4.2 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามอาย ุ

อาย ุ จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

ช่วงอายตุ  ่ากวา่หรือเท่ากบั 15 ปี  8 2.00 

ช่วงอาย ุ16-30 ปี  216 54.00 

ช่วงอาย ุ31-45 ปี  64 16.00 

ช่วงอาย ุ46-60 ปี  97 24.25 

ช่วงอายมุากกวา่ 60 ปี  15 3.75 

รวม 400 100 

  
 จากตารางท่ี 4.2 กลุ่มตวัอย่างอยู่ในช่วงอายุต  ่ากว่าหรือเท่ากบั 15 ปี จ  านวน 8 คน คิดเป็น
ร้อยละ 2 ช่วงอายุ 16-30 ปี จ านวน 216 คน คิดเป็นร้อยละ 54 ช่วงอายุ 31-45 ปี จ านวน 64 คน คิด
เป็นร้อยละ 16 ช่วงอายุ 46-60 ปี จ านวน 97 คน คิดเป็นร้อยละ 24.25 และช่วงอายุมากกว่า 60 ปี 
จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 3.75 
 
ตารางท่ี 4.3 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามระดบัการศึกษา 
ระดบัการศึกษา จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

ต ่ากวา่ปริญญาตรี 99 24.75 

ปริญญาตรี 283 70.75 

ปริญญาโท 16 4.00 

ปริญญาเอก 2 0.50 

รวม 400 100 
 
 จากตารางท่ี 4.3 กลุ่มตวัอยา่งท่ีเขา้ร่วมการประเมินอยูใ่นระดบัต ่ากวา่ปริญญาตรี จ านวน 99 
คน คิดเป็นร้อยละ 24.75 ระดบัปริญญาตรี จ านวน 283 คน คิดเป็นร้อยละ 70.75 ระดบัปริญญาโท
จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 4 และระดบัปริญญาเอก จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 0.5 
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ตารางท่ี 4.4 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามอาชีพ 

อาชีพ จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

ขา้ราชการ 76 19.00 

พนกังานรัฐวสิาหกิจ 42 10.50 

พนกังานบริษทัเอกชน 94 23.50 

เจา้ของกิจการ 33 8.25 

นกัเรียน / นิสิต / นกัศึกษา 89 22.25 

อาชีพอิสระ      33 8.25 

เกษียณอาย ุ 11 2.75 

พอ่บา้น / แม่บา้น 9 2.25 

วา่งงาน 8 2.00 

อ่ืนๆ 5 1.25 

รวม 400 100 
 
 จากตารางท่ี 4.4 กลุ่มตวัอยา่งมีอาชีพขา้ราชการ จ านวน 76 คน คิดเป็นร้อยละ 19 พนกังาน
รัฐวิสาหกิจ จ านวน 42 คน คิดเป็นร้อยละ 10.50 พนกังานบริษทัเอกชน จ านวน 94 คน คิดเป็นร้อย
ละ 23.5 เจา้ของกิจการ จ านวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 8.25 นกัเรียน / นิสิต / นกัศึกษา จ านวน 89 คน 
คิดเป็นร้อยละ 22.25 อาชีพอิสระ จ านวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 8.25 เกษียณอาย ุจ านวน 11 คน คิด
เป็นร้อยละ 2.75 พ่อบา้น / แม่บา้น จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 2.25 ว่างงาน จ านวน 8 คน คิดเป็น
ร้อยละ 2 และอาชีพอ่ืนๆ จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 1.25 
 
ตารางท่ี 4.5 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 

รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

ต ่ากวา่หรือเท่ากบั 15,000 บาท 80 20.00 

15,001-30,000 บาท 209 52.25 

30,001-45,000 บาท 75 18.75 

45,001 ข้ึนไป 36 9.00 

รวม 400 100 
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 จากตารางท่ี 4.5 กลุ่มตวัอยา่งมีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนต ่ากว่าหรือเท่ากบั 15,000 บาท จ านวน 
80 คน คิดเป็นร้อยละ 20 มีรายไดต้ั้งแต่ 15,001-30,000 บาท จ านวน 209 คน คิดเป็นร้อยละ 52.25 มี
รายไดต้ั้งแต่ 30,001-45,000 บาท จ านวน 75 คน คิดเป็นร้อยละ 18.75 และมีรายไดม้ากกว่า 45,000 
จ านวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 9 
 

4.2 ผลการวเิคราะห์ข้อมูลพฤตกิรรมการเดนิทาง 
 
ตารางท่ี 4.6 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขนส่งสาธารณะท่ีใชเ้ป็นหลกัในการเดินทาง  
ขนส่งสาธารณะท่ีใชเ้ป็นหลกัในการ
เดินทาง  

จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

ไม่ไดใ้ชข้นส่งสาธารณะ 55 13.75 

รถตู ้ 54 15.50 

รถไฟฟ้า 217 54.25 

ใชท้ั้งรถตูแ้ละรถไฟฟ้า 74 18.50 

รวม 400 100 
  
 จากตารางท่ี 4.6 กลุ่มตวัอยา่งไม่ไดใ้ชข้นส่งสาธารณะ จ านวน 55 คน คิดเป็นร้อยละ 13.75 
ใชร้ถตูใ้นการเดินทางเป็นหลกั จ านวน 54 คน คิดเป็นร้อยละ 15.50 ใชร้ถไฟฟ้าในการเดินทางเป็น
หลกั จ านวน 217 คน คิดเป็นร้อยละ 54.25 ใชท้ั้งรถตูแ้ละรถไฟฟ้า จ านวน 74 คน คิดเป็นร้อยละ 
18.50 
 
ตารางท่ี 4.7 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตู ้

ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตู ้ จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

ใชเ้ป็นประจ า  112 28.00 

ใชบ่้อยคร้ัง  15 3.75 

ใชเ้ป็นบางคร้ัง  216 54.00 

ไม่เคยใช ้ 57 14.25 

รวม 400 100 
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 จากตารางท่ี 4.7 กลุ่มตวัอย่างใชบ้ริการรถตูเ้ป็นประจ า จ านวน 112 คน คิดเป็นร้อยละ 28 
ใชบ่้อยคร้ัง จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 3.75 ใชเ้ป็นบางคร้ัง จ านวน 216 คน คิดเป็นร้อยละ 54 
และไม่เคยใช ้57 คน คิดเป็นร้อยละ 14.25 
 
ตารางท่ี 4.8 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า 

ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

ใชเ้ป็นประจ า  285 71.25 

ใชบ่้อยคร้ัง  15 3.75 

ใชเ้ป็นบางคร้ัง  88 22.00 

ไม่เคยใช ้ 12 3.00 

รวม 400 100 

 
 จากตารางท่ี 4.8 กลุ่มตวัอยา่งใชบ้ริการรถไฟฟ้าเป็นประจ า จ  านวน 285 คน คิดเป็นร้อยละ 
71.25 ใชบ่้อยคร้ัง จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 3.75 ใชเ้ป็นบางคร้ัง จ านวน 88 คน คิดเป็นร้อยละ 
22 และไม่เคยใช ้12คน คิดเป็นร้อยละ 3 
 

ตารางท่ี 4.9 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามจ านวนการต่อรถจากท่ีพกัเพื่อเดินทางมายงัสถานีรถตู ้

จ านวนการต่อรถจากท่ีพกัเพือ่เดินทาง
มายงัสถานีรถตู ้

จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

สายเดียวถึง  154 38.50 

2 ต่อ 195 48.75 

3 ต่อ 47 11.75 

4 ต่อ 4 1.00 

รวม 400 100 

 
 จากตารางท่ี 4.9 กลุ่มตวัอย่างเดินทางจากท่ีพกัมาถึงยงัสถานีรถตู ้สายเดียวถึง จ านวน 154 
คน คิดเป็นร้อยละ 38.50 เดินทาง 2 ต่อ จ านวน 195 คน คิดเป็นร้อยละ 48.75 เดินทาง 3 ต่อ จ านวน 
47 คน คิดเป็นร้อยละ 11.75 และเดินทาง 4 ต่อ จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 1 
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ตารางท่ี 4.10 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามจ านวนการต่อรถจากท่ีพกัเพื่อเดินทางมายงัสถานีรถไฟฟ้า 
จ านวนการต่อรถจากท่ีพกัเพือ่เดินทาง
มายงัสถานีรถไฟฟ้า 

จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

สายเดียวถึง  287 71.75 

2 ต่อ 72 18.00 

3 ต่อ 37 9.25 

4 ต่อ 4 1.00 

รวม 400 100 
 
 จากตารางท่ี 4.10 กลุ่มตวัอยา่งเดินทางจากท่ีพกัมาถึงยงัสถานีรถไฟฟ้า สายเดียวถึง จ านวน 
287 คน คิดเป็นร้อยละ 71.75 เดินทาง 2 ต่อ จ านวน 72 คน คิดเป็นร้อยละ 18 เดินทาง 3 ต่อ จ านวน 
37 คน คิดเป็นร้อยละ 9.25 และเดินทาง 4 ต่อ จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 1 
 
ตารางท่ี 4.11 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามวตัถุประสงคห์ลกัในการเดินทาง 

วตัถุประสงคห์ลกัในการเดินทาง จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

ท างาน 243 60.75 

การศึกษา 102 25.50 

เพือ่ธุรกิจ 15 3.75 

ซ้ือของ 16 4.00 

สันทนาการ 18 4.50 

อ่ืนๆ 6 1.50 

รวม 400 100 
 
 จากตารางท่ี 4.11 กลุ่มตวัอยา่งมีวตัถุประสงคห์ลกัในการเดินทางเพื่อไปท างาน จ านวน 243 
คน คิดเป็นร้อยละ 60.75 เพื่อการศึกษา จ านวน 102 คน คิดเป็นร้อยละ 25.50 เพื่อธุรกิจ จ านวน 15 
คน คิดเป็นร้อยละ 3.75 เพื่อซ้ือของ จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 4 เพื่อสันทนาการ จ านวน 18 คน 
คิดเป็นร้อยละ 4.50 และอ่ืนๆ จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 1.50 
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ตารางท่ี 4.12 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามระยะทางในการเดินทางแต่ละคร้ังโดยเฉล่ีย 

ระยะทางในการเดินทางแต่ละคร้ังโดยเฉล่ีย จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

ต ่ากวา่ 5 กม. 45 11.25 

5-10 กม. 94 23.50 

11-15 กม. 100 25.00 

16-20 กม. 74 18.50 

21-30 กม. 42 10.50 

31-40 กม. 24 6.00 

41-50 กม. 13 3.25 

มากกวา่ 50 กม. 8 2.00 

รวม 400 100 
 
 จากตารางท่ี 4.12 กลุ่มตวัอยา่งเดินทางแต่ละคร้ังโดยเฉล่ียต ่ากว่า 5 กม. จ านวน 45 คน คิด
เป็นร้อยละ 11.25 เดินทางตั้งแต่ 5-10 กม. จ านวน 94 คน คิดเป็นร้อยละ 23.5 เดินทางตั้งแต่ 11-15 
กม. จ านวน 100 คน คิดเป็นร้อยละ 25 เดินทางตั้งแต่ 16-20 กม. จ านวน 74 คน คิดเป็นร้อยละ 18.50 
เดินทางตั้งแต่ 21-30 กม. จ านวน 42 คน คิดเป็นร้อยละ 10.50 เดินทางตั้งแต่ 31-40 กม. จ านวน 24 
คน คิดเป็นร้อยละ 6 เดินทางตั้งแต่ 41-50 กม. จ านวน 13 คน คิดเป็นร้อยละ 3.25 และเดินทาง
มากกวา่ 50 กม. จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 2 
 

ตารางท่ี 4.13 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามความจ าเป็นตอ้งเดินทางในช่วงเวลาท่ีเร่งด่วน  

ความจ าเป็นตอ้งเดินทางในช่วงเวลาท่ีเร่งด่วน  จ านวนตวัอยา่ง (คน) ร้อยละ 

ใช่ 293 73.25 

ไม่ใช่ 107 26.75 

รวม 400 100 

 
 จากตารางท่ี 4.13 กลุ่มตวัอยา่งเดินทางในช่วงเวลาท่ีเร่งด่วน จ านวน 293 คน คิดเป็นร้อยละ 
73.25 และเดินทางในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน จ านวน 107 คน คิดเป็นร้อยละ 26.75  
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4.3 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคลทีม่ีอทิธิพลต่อการตดัสินใจเลอืกใช้ขนส่งสาธารณะ 
  
 ในการทดสอบสมมติฐานน้ีผูศึ้กษาไดท้  าการวิเคราะห์ทางสถิติในการเปรียบเทียบค่าเฉล่ีย
ของตวัแปรท่ีเป็นปัจจยัส่วนบุคคลโดยเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างตวัแปร 2 ตวัท่ีเป็นอิสระ
ต่อกนั (Independent – Sample T – Test) และการเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างตวัแปรมากกว่า 
2 ตวั ดว้ยการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (Anova, F-Test) เพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของ
ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีมีผลต่อการเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเปรียบเทียบ
ระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า  
 สมมติฐานท่ี 1 ความแตกต่างกันของปัจจยัส่วนบุคคลจะส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้
ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า  
  สมมติฐานท่ี 1.1 เพศท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อการเลือกใชเ้ขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร
ท่ีแตกต่างกนัเปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า 
 
ตารางท่ี 4.14 การตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหว่าง 
                      รถตูก้บัรถไฟฟ้าจ าแนกสถานะทางเพศ 

เพศ 
จ านวนตวัอยา่ง 

(คน) 
ค่าเฉล่ีย 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

t P 

ชาย 193 2.25 0.700 
-0.035 0.972 

หญิง 207 2.25 0.740 

*มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
  
  จากตารางท่ี 4.14 พบว่า การตัดสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเข้าสู่พื้นท่ี
กรุงเทพมหานครไม่ข้ึนอยู่กบัเพศ อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 กล่าวคือเพศชายและเพศ
หญิงมีการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครท่ีไม่แตกต่างกนั 
 
               สมมติฐานท่ี 1.2 อายท่ีุแตกต่างกนัมีผลต่อการเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ี
กรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างกนัเปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า 
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ตารางท่ี  4.15 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
                       ระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าจ าแนกตามช่วงอาย ุ

ระดบัความ
พึงพอใจ 

แหล่งความ
แปรปรวน df 

Sum of 
Squares 

Mean 
Square F Sig. 

โดยรวม 

ระหวา่งกลุ่ม 4 29.704 7.426 9.841 <.001 

ภายในกลุ่ม 395 298.046 0.755     

รวม 399 327.750       

*มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
  
  จากตารางท่ี 4.15 พบว่า การตัดสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเข้า สู่พื้นท่ี
กรุงเทพมหานครข้ึนอยู่กบัอายุ อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 กล่าวคืออายุท่ีแตกต่างกนัมี
การตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างกนั จึงท าการทดสอบ
ความแตกต่างของค่าเฉล่ียเป็นรายคู่ดว้ยวิธีการ LSD ดงัตารางท่ี 4.16 
 
ตารางท่ี 4.16 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
                      ระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าจ าแนกตามช่วงอาย ุ

อาย ุ
61 ปีข้ึนไป 

 (รถตู)้ 

ต ่ากวา่หรือ
เท่ากบั 15 ปี 
(รถไฟฟ้า) 

16-30 ปี  
(ใชท้ั้งรถตูแ้ละ
รถไฟฟ้า) 

31-45 ปี 
(รถไฟฟ้า) 

46-60 ปี 
(รถไฟฟ้า) 

61 ปีข้ึนไป  
(รถตู)้ 

- -1.325* -1.172* -.825* -.757* 

ต ่ากวา่หรือเท่ากบั 
15 ปี (รถไฟฟ้า) 

  

- 0.153* 0.5 0.568 

16-30 ปี 
 (ใชท้ั้งรถตูแ้ละ

รถไฟฟ้า)     

- .347* .416* 
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ตารางท่ี 4.16 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
                      ระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าจ าแนกตามช่วงอาย ุ(ต่อ) 

อาย ุ
61 ปีข้ึนไป 

 (รถตู)้ 

ต ่ากวา่หรือ
เท่ากบั 15 ปี 
(รถไฟฟ้า) 

16-30 ปี  
(ใชท้ั้งรถตูแ้ละ
รถไฟฟ้า) 

31-45 ปี 
(รถไฟฟ้า) 

46-60 ปี 
(รถไฟฟ้า) 

31-45 ปี 
(รถไฟฟ้า) 

      

- 0.068 

46-60 ปี 
(รถไฟฟ้า) 

      

  - 

*มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
                 
  จากตารางท่ี 4.16  พบว่าช่วงอายุ 61 ปีข้ึนไป มีการตัดสินใจเลือกใช้ขนส่ง
สาธารณะท่ีแตกต่างจากช่วงอายตุ  ่ากว่าหรือเท่ากบั 15 ปี ช่วงอาย ุ16 - 30 ปี  ช่วง 31 - 45 ปี และช่วง 
46 - 60 ปี คือมีแนวโนม้ท่ีจะใชร้ถตูม้ากกว่า ช่วงอายตุ  ่ากว่าหรือเท่ากบั 15 ปี จะมีการตดัสินเลือกใช้
ขนส่งสาธารณะท่ีแตกต่างกบัช่วงอาย ุ16 - 30 ปี คือมีแนวโนม้ท่ีจะใชร้ถไฟฟ้ามากกวา่ และช่วงอาย ุ
16 - 30 ปี มีการตดัสินเลือกใชข้นส่งสาธารณะท่ีแตกต่างจากช่วงอาย ุ31- 45 ปี และช่วง 46-60 ปี คือ
มีแนวโนม้ท่ีจะเลือกใชท้ั้งรถตูแ้ละรถไฟฟ้ามากกวา่ 
  

สมมติฐานท่ี 1.3 ระดบัการศึกษาท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อการเลือกใชข้นส่งสาธารณะ
เขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างกนัเปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า 
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ตารางท่ี 4.17 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
                      ระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าจ าแนกตามระดบัการศึกษา 

ระดบัความ
พึงพอใจ 

แหล่งความ
แปรปรวน df 

Sum of 
Squares 

Mean 
Square F Sig. 

โดยรวม 

ระหวา่งกลุ่ม 3 14.010 4.670 5.895 <.001 

ภายในกลุ่ม 396 313.740 0.792     

รวม 399 327.750       

*มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
  
  จากตารางท่ี 4.17 พบว่า การตัดสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเข้าสู่พื้นท่ี
กรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าข้ึนอยูก่บัระดบัการศึกษา อยา่งมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดับ 0.05 กล่าวคือระดับการศึกษาท่ีแตกต่างกันมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้ขนส่ง
สาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างกนั จึงท าการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียเป็น
รายคู่ดว้ยวิธีการ LSD ดงัตารางท่ี 4.18 
 
ตารางท่ี 4.18 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
                     ระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าจ าแนกตามระดบัการศึกษา 

ระดบัการศึกษา 
ต ่ากวา่ปริญญาตรี 

(รถตูแ้ละรถไฟฟ้า) 
ปริญญาตรี 
(รถไฟฟ้า) 

ปริญญาโท 
(รถไฟฟ้า) 

ปริญญาเอก 
(รถไฟฟ้า) 

ต ่ากวา่ปริญญาตรี 
(รถตูแ้ละรถไฟฟ้า) 

- .392* .706* .081* 

ปริญญาตรี 
(รถไฟฟ้า)   

- .314 -.311 

ปริญญาโท 
(รถไฟฟ้า)     

- -.625 

ปริญญาเอก 
(รถไฟฟ้า)       

- 

*มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
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  จากตารางท่ี 4.18 พบว่าระดบัการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรีมีการตดัสินใจเลือกใช้
ขนส่งสาธารณะท่ีแตกต่างจากระดบัการศึกษาปริญญาตรี ปริญญาโท และปริญญาเอก คือมีแนวโนม้
ท่ีจะใชท้ั้งรถตูแ้ละรถไฟฟ้ามากกวา่ 
 

สมมติฐานท่ี 1.4 อาชีพท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อการเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ี 
กรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าท่ีแตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 4.19 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
                       ระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าจ าแนกตามอาชีพ 

ระดบัความ
พึงพอใจ 

แหล่งความ
แปรปรวน df 

Sum of 
Squares 

Mean 
Square F Sig. 

โดยรวม 

ระหวา่งกลุ่ม 9 155.251 17.250 39.000 <.001 

ภายในกลุ่ม 390 172.499 .442     

รวม 399 327.750      

*มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
  
  จากตารางท่ี 4.19 พบว่า การตัดสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเข้าสู่พื้นท่ี
กรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหว่างรถตูก้บัรถไฟฟ้าข้ึนอยู่กบัอาชีพ อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ี
ระดบั 0.05 กล่าวคืออาชีพท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ี
กรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างกนั จึงท าการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียเป็นรายคู่ดว้ยวิธีการ 
LSD ดงัตารางท่ี 4.20 
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ตารางท่ี 4.20 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
                       ระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าจ าแนกตามอาชีพ 

 
*มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
 
 จากตารางท่ี 4.20 พบว่าอาชีพเจา้ของกิจการมีการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะ

ท่ีแตกต่างจากขา้ราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ พนักงานบริษทัเอกชน นักเรียน / นิสิต / นักศึกษา 
อาชีพอิสระ เกษียณอายุ พ่อบา้น / แม่บา้น ว่างงานและอาชีพอ่ืนๆ โดยมีแนวโน้มท่ีจะไม่ใช้รถ
สาธารณะ ขา้ราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ พนักงานบริษทัเอกชน มีการตดัสินใจเลือกใช้ขนส่ง
สาธารณะท่ีแตกต่างจากนักเรียน / นิสิต / นักศึกษา อาชีพอิสระ เกษียณอายุ พ่อบา้น / แม่บา้น 

อาชีพ

เจา้ของกิจการ 

(ไม่ใช้รถ

สาธารณะ)

ขา้ราชการ 

(รถไฟฟ้า)

พนักงาน

รัฐวิสาหกิจ 

(รถไฟฟ้า)

พนักงาน

บริษัทเอกชน 

(รถไฟฟ้า)

นักเรียนนิสิต

นักศึกษา 

(ใช้ทั้ งรถตูแ้ละ

รถไฟฟ้า)

อาชีพอิสระ 

(ใช้ทั้ งรถตูแ้ละ

รถไฟฟ้า)

เกษียณอายุ 

(รถตู)้

พ่อบ้านแม่บ้าน

 (รถตู)้
ว่างงาน (รถตู)้

อ่ืนๆ 

(ใช้ทั้ งรถตูแ้ละ

รถไฟฟ้า)

เจา้ของกิจการ 

(ไม่ใช้รถ

สาธารณะ)

- -1.555* -1.532* -1.627* -2.279* -1.909* -.818* -.707* -.818* -2.818*

ขา้ราชการ 

(รถไฟฟ้า)
- 0.023 -0.072 -.724* -.354* .737* .848* .737* -1.263*

พนักงาน

รัฐวิสาหกิจ 

(รถไฟฟ้า)

- -0.094 -.746* -.377* .714* .825* .714* -1.286*

พนักงาน

บริษัทเอกชน 

(รถไฟฟ้า)

- -.652* -.282* .809* .920* .809* -1.191*

นักเรียนนิสิต

นักศึกษา 

(ใช้ทั้ งรถตูแ้ละ

รถไฟฟ้า)

- 0.37 1.461* 1.572* 1.461* -0.539

อาชีพอิสระ 

(ใช้ทั้ งรถตูแ้ละ

รถไฟฟ้า)

- 1.091* 1.202* 1.091* -.909*

เกษียณอายุ 

(รถตู)้
- 0.111 0 -2.000*

พ่อบ้านแม่บ้าน

 (รถตู)้
- -0.111 -2.111*

ว่างงาน (รถตู)้ - -2.000*

อ่ืนๆ

 (ใช้ทั้ งรถตู้

และรถไฟฟ้า)

-
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ว่างงานและอาชีพอ่ืนๆ โดยมีแนวโน้มท่ีจะเลือกใชร้ถไฟฟ้ามากกว่า นักเรียน / นิสิต / นักศึกษา 
อาชีพอิสระและอาชีพอ่ืนๆ มีการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะท่ีแตกต่างจากเกษียณอาย ุพอ่บา้น 
/ แม่บา้น และวา่งงาน โดยมีแนวโนม้ท่ีจะเลือกใชท้ั้งรถตูแ้ละรถไฟฟ้ามากกวา่ เกษียณอาย ุพอ่บา้น / 
แม่บา้น และวา่งงาน มีแนวโนม้ท่ีจะเลือกใชท้ั้งรถตูม้ากกวา่       
 

สมมติฐานท่ี 1.5 ระดบัรายไดท่ี้แตกต่างกนัมีผลต่อการเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้
สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าท่ีแตกต่างกนั 

 
ตารางท่ี 4.21 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
                       เปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าจ าแนกตามระดบัรายได ้

ระดบัความ
พึงพอใจ 

แหล่งความ
แปรปรวน df 

Sum of 
Squares 

Mean 
Square F Sig. 

โดยรวม 

ระหวา่งกลุ่ม 3 110.804 36.935 67.418 <.001 

ภายในกลุ่ม 396 216.946 0.548     

รวม 399 327.750       

*มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
  
  จากตารางท่ี 4.21 พบว่า การตัดสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเข้าสู่พื้นท่ี
กรุงเทพมหานครระหว่างรถตูก้บัรถไฟฟ้าข้ึนอยู่กบัระดบัรายได ้อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 
0.05 กล่าวคือระดบัรายไดท่ี้แตกต่างกนัมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ี
กรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างกนั จึงท าการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียเป็นรายคู่ดว้ยวิธีการ 
LSD ดงัตารางท่ี 4.22 
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ตารางท่ี 4.22 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
                       ระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้าจ าแนกตามระดบัรายได ้

รายได ้
30,001-45,000 บาท 

(รถไฟฟ้า) 

ต ่ากวา่หรือ
เท่ากบั  

15,000 บาท  
(รถตูห้รือไฟฟ้า) 

15,001-30,000 บาท 
(รถตูห้รือไฟฟ้า) 

45,001 ข้ึนไป 
(ไม่ใชข้นส่ง
สาธารณะ) 

30,001-45,000 บาท 
(รถไฟฟ้า) 

- -.635* -.598* 1.162* 

ต ่ากวา่หรือเท่ากบั 
15,000 บาท  

(รถตูห้รือไฟฟ้า) 
  - 0.037 1.797* 

15,001-30,000 บาท 
(รถตูห้รือไฟฟ้า) 

    - 1.760* 

45,001 ข้ึนไป 
 (ไม่ใชข้นส่ง
สาธารณะ) 

      - 

*มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
 
 จากตารางท่ี 4.22 พบว่าผูมี้รายได ้30,001-45,000 บาท จะมีการตดัสินใจเลือกใช้

ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างจากผูมี้รายไดต้  ่ากว่าหรือเท่ากบั 15,000 บาท 
15,001-30,000 บาทและผูท่ี้มีรายได ้45,001 ข้ึนไป คือมีแนวโนม้ท่ีจะใชร้ถไฟฟ้ามากกว่า  ส่วนผูมี้
รายไดต้  ่ากว่าหรือเท่ากบั 15,000 บาทและรายได ้15,001-30,000 บาท จะมีการตดัสินใจเลือกใช้
ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างจากรายได ้45,001 ข้ึนไป คือมีแนวโนม้ท่ีจะ
เลือกใชท้ั้งรถตูแ้ละรถไฟฟ้ามากกวา่  
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4.4  ผลการวิเคราะห์ความถดถอยปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเข้าสู่พืน้ที่
กรุงเทพมหานครเปรียบเทยีบระหว่างรถตู้กบัรถไฟฟ้า 
  
 ในการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร
เปรียบเทียบระหว่างรถตูก้บัรถไฟฟ้า จะท าการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรตามและตวั
แปรอิสระ แลว้น าไปพยากรณ์ตวัแปรตามโดยใชว้ิธีวิธีการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค (Logistic 
Regression Analysis) โดยก าหนดความน่าจะเป็นท่ีผูใ้ช้บริการจะเลือกใชร้ถตูเ้ป็น 1 และก าหนด
ความน่าจะเป็นท่ีผูใ้ชบ้ริการจะเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าและอ่ืนๆ เป็น 0 ซ่ึงมีตวัแปรท่ีใชพ้ิจารณา ดงั
ตารางท่ี 4.24 
 
ตารางท่ี 4.23 ตวัแปรอิสระท่ีน าเขา้แบบจ าลองปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ี 
                      กรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหวา่งรถตูก้บัรถไฟฟ้า  

ตวัแปร ความหมาย Score Sig. 
MALE เพศชาย  1.983 0.159 

AGE อาย ุ 3.383 0.066 

EDU ระดบัการศึกษา  10.081 0.001 

OCC อาชีพ 0.590 0.442 

INCOME รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน  6.808 0.009 

FAM1 ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตู ้ 114.806 <0.001 

FAM2 ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า 117.114 <0.001 

TRANSIT1 จ านวนการต่อรถเพื่อเดินทางมายงัสถานีรถตู ้ 66.944 <0.001 

TRANSIT2 จ านวนการต่อรถเพื่อเดินทางมายงัสถานีรถไฟฟ้า  87.272 <0.001 

OBJ1 การเดินทางเพือ่ไปท างาน 3.026 0.082 

OBJ2 การเดินทางเพือ่การศึกษา (ไปรับ – ส่ง / ไปเรียน)  2.564 0.109 

OBJ3 การเดินทางเพือ่ธุรกิจ 0.623 0.430 

OBJ4 การเดินทางเพือ่อ่ืนๆ (ซ้ือของ สนัทนาการ และอ่ืนๆ)  32.008 <0.001 

DISTANCE ระยะทางในการเดินทาง  0.077 0.781 

PEAKTIME การเดินทางในช่วงระยะเวลาเร่งด่วน       1.381      0.240 



43 

 

จากตารางท่ี 4.23 พบว่า ตวัแปรระดบัการศึกษา รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน ความคุน้เคยในการใช้
บริการรถตู ้ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า จ านวนการต่อรถเพื่อเดินทางมายงัสถานีรถตู ้
จ  านวนการต่อรถเพื่อเดินทางมายงัสถานีรถไฟฟ้า และการเดินทางเพื่ออ่ืนๆ (ซ้ือของ สันทนาการ 
และอ่ืนๆ) มีอิทธิพลต่อการเลือกใชร้ถตูเ้ขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 
0.05 สามารถน ามาเขียนแบบจ าลองการเลือกใชร้ถตูไ้ดด้งัน้ี 
 

Yรถตู ้  = β0 + β1 FAM2 + β2 FAM1+ β3TRANSIT2 + β4 TRANSIT1 
             + β5 OBJ4 + β6 EDU + β7 INCOME                    (1) 

 
                ผูศึ้กษาไดน้ าตวัแปรในแบบจ าลองขา้งตน้ไปวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร
อิสระแต่ละตวัแปร (Correlation) พบว่า ตวัแปรอิสระท่ีมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรอิสระอ่ืนๆ มาก
ท่ีสุดไดแ้ก่ ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตู ้ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า จ านวนการต่อ
รถเพื่อเดินทางมายงัสถานีรถตู ้จ  านวนการต่อรถเพื่อเดินทางมายงัสถานีรถไฟฟ้า และการเดินทาง
เพื่ออ่ืนๆ (ซ้ือของ สันทนาการ และอ่ืนๆ) ดงัตารางท่ี 4.24 และไดน้ าตวัแปรดงักล่าวไปวิเคราะห์
ความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) สามารถอธิบายความสัมพนัธ์ของตวัแปรไดด้งั
ตารางท่ี 4.25 
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ตารางท่ี 4.24 ผลการวิเคราห์หาความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรอิสระแต่ละตวัแปร (Correlation) 

 
*มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
**มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.01 

 
ตารางท่ี 4.25 ผลการวิเคราะห์การถดถอยระหวา่งการเลือกขนส่งสาธารณะรถตูก้บักลุ่มตวัแปรอิสระ 
                      ในแบบจ าลอง  

 
 

ระดบัการศึกษา
รายไดเ้ฉล่ียต่อ

เดือน

ความคุน้เคยใน
การใชบ้ริการ

รถตู้

ความคุน้เคยใน
การใชบ้ริการ
รถไฟฟ้า

จ านวนการต่อ
รถเพ่ือเดินทาง
มายงัสถานีรถตู้

จ  านวนการต่อ
รถเพ่ือเดินทาง
มายงัสถานี
รถไฟฟ้า

การเดินทาง
เพ่ืออ่ืน  ๆ(ซ้ือ
ของ สนัทนา
การ และอ่ืนๆ)

Pearson Correlation 0.110* 0.055 0.006 0.011 -0.013 -0.056
Sig. (2-tailed) 0.028 0.271 0.906 0.834 0.791 0.264
N 400 400 400 400 400 400
Pearson Correlation 0.110* 0.299** 0.297** 0.089 0.144** 0.002
Sig. (2-tailed) 0.028 <0.001 <0.001 0.076 0.004 0.97
N 400 400 400 400 400 400
Pearson Correlation 0.055 0.299** -.194** 0.594** -.326** 0.163**
Sig. (2-tailed) 0.271 <0.001 <0.001 <0.001 <0.001 0.001
N 400 400 400 400 400 400
Pearson Correlation 0.006 0.297** -.194** -.315** 0.681** -.285**
Sig. (2-tailed) 0.906 <.001 <.001 <0.001 <0.001 <0.001
N 400 400 400 400 400 400
Pearson Correlation 0.011 0.089 0.594** -.315** -.302** .164**
Sig. (2-tailed) 0.834 0.076 <0.001 <0.001 <0.001 <0.001
N 400 400 400 400 400 400
Pearson Correlation -0.013 0.144** -.326** 0.681** -.302** -.217**
Sig. (2-tailed) 0.791 0.004 <0.001 <0.001 <0.001 <0.001
N 400 400 400 400 400 400
Pearson Correlation -0.056 0.002 0.163** -.285** 0.164** -.217**
Sig. (2-tailed) 0.264 0.97 0.001 <0.001 <0.001 <0.001
N 400 400 400 400 400 400

จ านวนการต่อรถเพ่ือ
เดินทางมายงัสถานี

รถตู้
จ  านวนการต่อรถเพ่ือ
เดินทางมายงัสถานี

รถไฟฟ้า
การเดินทางเพ่ืออ่ืน  ๆ
(ซ้ือของ สนัทนาการ

 และอ่ืนๆ)

ระดบัการศึกษา

รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน

ความคุน้เคยในการ
ใชบ้ริการรถตู้

ความคุน้เคยในการ
ใชบ้ริการรถไฟฟ้า

ตวัแปรอิสระ B Std.Error Beta t Sig.
ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตู้ 0.330 0.035 0.433 9.393 <.001
ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า -0.314 0.390 -0.416 -8.130 <.001
จ านวนการต่อรถเพ่ือเดินทางมายงัสถานีรถตู ้ 0.000 0.032 -0.001 -0.120 0.991
จ านวนการต่อรถเพ่ือเดินทางมายงัสถานีรถไฟฟ้า -0.180 0.039 -0.240 -0.469 0.639
การเดินทางเพ่ืออ่ืนๆ (ซ้ือของ สนัทนาการ และอ่ืน )ๆ 0.101 0.430 0.088 2.347 0.019
(Constant) 0.269 0.032 8.435 <.001
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                   จากตารางท่ี 4.25 พบว่าความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตู ้ความคุน้เคยในการใชบ้ริการ
รถไฟฟ้า และจุดประสงค์ในการเดินทางเพื่ออ่ืนๆ (ซ้ือของ สันทนาการ และอ่ืนๆ) มีผลต่อการ
ตดัสินใจเลือกขนส่งสาธารณะรถตู ้ท่ีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ 0.05 แต่จ านวนการต่อรถเพื่อ
เดินทางมายงัสถานีรถตูแ้ละจ านวนการต่อรถเพื่อเดินทางมายงัสถานีรถไฟฟ้า กลบัไม่มีผลต่อการ
ตดัสินใจ ดงันั้นทางผูศึ้กษาจึงไดต้ดัตวัแปรสองตวัน้ีออกจากแบบจ าลอง จะได ้
 
                     Yรถตู ้  = β0 + β1FAM1 + β2FAM2 + β3OBJ4                               (2)                  
       
   Yรถตู ้  = 0.269 + β10.330 + β20.101 – β30.314                               (3)
                    

จากการวิเคราะห์ในแบบจ าลองขา้งตน้พบว่า ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตูจ้ะมีผลต่อ
การตดัสินใจเลือกใชร้ถตูม้ากท่ีสุด คือถา้ยิ่งมีความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตูม้ากเท่าไหร่ ก็จะมี
การตดัสินใจเลือกใชร้ถตูม้ากข้ึนโดยดูจากค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์คือ 0.330 รองลงมา
คือจุดประสงคใ์นการเดินทางเพื่ออ่ืนๆ (ซ้ือของ สนัทนาการ และอ่ืนๆ) และถา้ความคุน้เคยในการใช้
บริการรถไฟฟ้ายิง่มาก จะมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชร้ถตูน้อ้ยลงโดยดูจากค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้าก
การวิเคราะห์คือ -0.314 
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บทที ่5 
 

สรุปผลการวจิยั อภปิรายผล และข้อเสนอแนะ 
 

5.1 สรุปผลการวจิยัและอภปิรายผล  
 
จากผลการศึกษาพบว่า กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ช่วงอายเุฉล่ียอยูร่ะหว่าง 16-30 

ปี ระดบัการศึกษาส่วนใหญ่คือระดบัปริญญาตรี  ประกอบอาชีพพนักงานบริษทัเอกชน มีรายได้
เฉล่ียต่อเดือน 15,001-30,000 บาท ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่ใชร้ถไฟฟ้าเป็นหลกั จะมีการใชร้ถตูบ้า้งเป็น
บางคร้ัง มีความคุน้เคยในการใชร้ถไฟฟ้าเป็นประจ ามากกวา่รถตู ้โดยส่วนใหญ่เสน้เดินทางจากท่ีพกั
ไปสถานีรถไฟฟ้าต่อเดียว และส่วนมากมีความจ าเป็นต้องเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน มี
วตัถุประสงคห์ลกั คือ เดินทางไปท างาน 

ผลการวิเคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่
พื้นท่ีกรุงเทพมหานครพบวา่ เพศไม่มีผลต่อการตดัสินใจ ซ่ึงมีความแตกต่างจาก พรหมศิริ ปานเจริญ 
(2560) ท่ีศึกษาและพบว่า เพศมีผลต่อความพึงพอใจของผูใ้ช้บริการ BTS ขณะท่ีอายุ การศึกษา 
อาชีพ และรายได้ ท่ีแตกต่างกันมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้ขนส่งสาธารณะเข้า สู่พื้นท่ี
กรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างกนั สอดคลอ้งบางส่วนกบั สุกญัญา ชยัพงษ ์(2544) ท่ีศึกษารูปแบบการ
เดินทางเขา้สู่เขตสาทร โดยปัจจยัดา้นอายุพบว่าช่วงอายุ 61 ปีข้ึนไป มีการตดัสินใจเลือกใชข้นส่ง
สาธารณะท่ีแตกต่างจากช่วงอายตุ  ่ากว่าหรือเท่ากบั 15 ปี ช่วงอาย ุ16 - 30 ปี  ช่วง 31 - 45 ปี และช่วง 
46 - 60 ปี คือมีแนวโนม้ท่ีจะใชร้ถตูม้ากกวา่ ช่วงอายตุ  ่ากว่าหรือเท่ากบั 15 ปี จะมีการตดัสินเลือกใช้
ขนส่งสาธารณะท่ีแตกต่างกบัช่วงอาย ุ16 - 30 ปี คือมีแนวโนม้ท่ีจะใชร้ถไฟฟ้ามากกวา่ และช่วงอาย ุ
16 - 30 ปี มีการตดัสินเลือกใชข้นส่งสาธารณะท่ีแตกต่างจากช่วงอาย ุ31- 45 ปี และช่วง 46-60 ปี คือ
มีแนวโน้มท่ีจะเลือกใช้ทั้ งรถตูแ้ละรถไฟฟ้ามากกว่า ปัจจยัดา้นระดบัการศึกษาพบว่าระดบัการ
การศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรีมีการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะท่ีแตกต่างจากระดบัการศึกษา
ปริญญาตรี ปริญญาโท และปริญญาเอก คือมีแนวโน้มท่ีจะใช้ทั้ งรถตู ้และรถไฟฟ้ามากกว่า 
สอดคลอ้งกบั นพรัตน์ กองแปง และอภิเดช อาทร (2561) ท่ีศึกษาและพบว่า ระดบัการศึกษาจะมีผล
ต่อความพึงพอใจต่อปัจจยัการใชบ้ริการรถตูโ้ดยสาร 

ปัจจยัดา้นอาชีพพบวา่อาชีพเจา้ของกิจการมีการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะท่ีแตกต่าง
จากขา้ราชการ พนกังานรัฐวิสาหกิจ พนกังานบริษทัเอกชน นกัเรียน / นิสิต / นกัศึกษา อาชีพอิสระ 
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เกษียณอายุ พ่อบ้าน / แม่บ้าน ว่างงานและอาชีพอ่ืนๆ โดยมีแนวโน้มท่ีจะไม่ใช้รถสาธารณะ 
ขา้ราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ พนักงานบริษทัเอกชน มีการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะท่ี
แตกต่างจากนกัเรียน / นิสิต / นกัศึกษา อาชีพอิสระ เกษียณอาย ุพ่อบา้น / แม่บา้น ว่างงานและอาชีพ
อ่ืนๆ โดยมีแนวโนม้ท่ีจะเลือกใชร้ถไฟฟ้ามากกวา่ นกัเรียน / นิสิต / นกัศึกษา อาชีพอิสระและอาชีพ
อ่ืนๆ มีการตดัสินใจเลือกใชข้นส่งสาธารณะท่ีแตกต่างจากเกษียณอาย ุพอ่บา้น / แม่บา้น และวา่งงาน 
โดยมีแนวโนม้ท่ีจะเลือกใชท้ั้งรถตูแ้ละรถไฟฟ้ามากกว่า เกษียณอาย ุพ่อบา้น / แม่บา้น และว่างงาน 
มีแนวโนม้ท่ีจะเลือกใชท้ั้งรถตูม้ากกวา่ 

ปัจจัยด้านรายได้พบว่ามีรายได้ 30,001-45,000 บาท จะมีการตัดสินใจเลือกใช้ขนส่ง
สาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างจากผูมี้รายไดต้  ่ากวา่หรือเท่ากบั 15,000 บาท 15,001-
30,000 บาทและผูท่ี้มีรายได ้45,001 ข้ึนไป คือมีแนวโนม้ท่ีจะใชร้ถไฟฟ้ามากกวา่  ส่วนผูมี้รายไดต้  ่า
กว่าหรือเท่ากับ 15,000 บาทและรายได้ 15 ,001-30,000 บาท จะมีการตัดสินใจเลือกใช้ขนส่ง
สาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างจากรายได ้45,001 ข้ึนไป คือมีแนวโนม้ท่ีจะเลือกใช้
ทั้งรถตูแ้ละรถไฟฟ้ามากกว่า สอดคลอ้งกบั อรุณี อินจีน (2561) ท่ีศึกษาและพบว่า รายไดต่้อเดือนท่ี
แตกต่างกนั มีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงิน ส่วนต่อขยาย ท่ีแตกต่างกนั 

จากการวิเคราะห์แบบจ าลองหาความสัมพนัธ์ของปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้
ขนส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร ดว้ยวิธีการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุ (Multiple 
Regression Analysis) พบว่า ถา้ผูใ้ชบ้ริการมีความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตูม้ากเท่าไหร่ ก็ยิ่งจะมี
การตดัสินใจเลือกใชร้ถตูม้ากข้ึน ในทางตรงกนัขา้มถา้ผูใ้ชบ้ริการมีความคุน้เคยในการใชบ้ริการ
รถไฟฟ้า จะตดัสินใจเลือกใชบ้ริการรถตูน้อ้ยลง รวมไปถึงปัจจยัทางดา้นจุดประสงคใ์นการเดินทาง 
ทางผูใ้ชบ้ริการมีจุดประสงคใ์นการเดินทางเพื่ออ่ืนๆ เช่น เดินทางเพื่อไปซ้ือของ สันทนาการ และ
อ่ืนๆ จะตดัสินใจเลือกใชบ้ริการรถตูม้ากกว่าจุดประสงคอ่ื์นๆ สอดคลอ้งกบั ณปภชั สิริเกษมชยั 
(2566) ท่ีศึกษาและพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งท่ีมีความคุน้เคยกบัการใชบ้ริการรถตูป้ระจ าทางตั้งแต่แรกเร่ิม 
ก่อนท่ีจะมีการสร้างรถไฟฟ้า กจ็ะยงัคงเลือกใชบ้ริการรถตูป้ระจ าทางเป็นวิธีการเดินหลกั 

 

5.2 ข้อเสนอแนะที่ได้จากการศึกษาค้นคว้า 
 
5.2.1 จดัท าโครงการส่งเสริมการใช้ขนส่งสาธารณะตามกลุ่มรายได้และอาชีพ จากผล

การศึกษา พบว่าความแตกต่างดา้นรายไดแ้ละอาชีพมีผลต่อการเลือกใชบ้ริการ ดงันั้นควรมีนโยบาย
ราคาพิเศษหรือสิทธิประโยชน์ เช่น บตัรโดยสารร่วม ลดราคาให้ผูมี้รายไดน้อ้ย นักเรียน ผูสู้งอายุ 
เป็นตน้ 
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5.2.2 ปรับค่าบริการรถไฟฟ้าให้เหมาะสมกบัรายได้ของประชาชน จากขอ้มูลพบว่าผูมี้
รายไดร้ะดบักลางมีแนวโน้มใช้รถไฟฟ้าสูงกว่า ควรมีมาตรการส่งเสริม เช่น บตัรโดยสารราคา
ประหยดั หรือส่วนลดส าหรับผูมี้รายไดน้อ้ย เพื่อใหทุ้กกลุ่มสามารถเขา้ถึงบริการไดอ้ยา่งเท่าเทียม 
 5.2.3 ในปัจจุบนัมีการใชส่ื้อสังคมออนไลน์เป็นจ านวนมากและเป็นส่ิงท่ีส าคญั แต่การหา
ข้อมูลด้านรถตู ้มีค่อนข้างจ ากัด ส าหรับผูป้ระกอบการรถตู ้ ควรใช้ส่ือสังคมออนไลน์ในการ
ประชาสัมพนัธ์ขอ้มูล เส้นทางเดินรถ เวลาท่ีให้บริการทางส่ือสังคมออนไลน์ให้มากข้ึน เพื่อให้ผูท่ี้
จะใชบ้ริการสามารถตรวจสอบเสน้ทาง ราคา และเวลาท่ีใหบ้ริการสะดวกมากข้ึน 
 5.2.4  ภาครัฐควรพฒันาและเช่ือมโยงระบบขนส่งให้ครอบคลุมและสะดวกต่อการเปล่ียน
ถ่ายรูปแบบการเดินทาง ควรส่งเสริมการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานให้การเดินทางระหว่างรถตูแ้ละ
รถไฟฟ้าเช่ือมโยงกนัอย่างมีประสิทธิภาพ เช่น การจดัท าจุดจอดรับส่งท่ีปลอดภยัและใกลส้ถานี
รถไฟฟ้า เพื่ออ านวยความสะดวกในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  
  

5.3 ข้อเสนอแนะส าหรับท าวจิยัคร้ังต่อไป 
  
 5.3.1 การศึกษาคน้ควา้อิสระฉบบัน้ีเร่ิมตน้จากการตั้งขอ้สงสัยว่าเหตุใดยงัมีผูใ้ชร้ถตูใ้นการ
เดินทางเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเป็นจ านวนมาก แมมี้รถไฟฟ้าสร้างเสร็จในพื้นท่ีแลว้ แต่ระหวา่ง
ช่วงท่ีศึกษาคน้ควา้ได้มีโรคโควิด 19 ระบาด ท าให้รถตูใ้นพื้นท่ีมีให้บริการลดน้อยลง รวมถึง
รถไฟฟ้าสายสีม่วงถูกปรับราคาลดลง ท าให้มีผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าสายสีม่วงเพิ่มมากข้ึน ในอนาคต
ควรมีการศึกษาปัจจยัในการเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเพิ่มเติม ถา้มีการ
เปล่ียนแปลงดา้นราคาค่าโดยสารท่ีลดลงตามนโยบายของรัฐบาล 

5.3.2  การศึกษาคน้ควา้อิสระฉบบัน้ีเป็นการศึกษาเป็นการศึกษาเพียงพื้นท่ีอ าเภอบางใหญ่ 
จงัหวดันนทบุรี ในอนาคตควรมีการศึกษาปัจจยัในการเลือกใชข้นส่งสาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพ
มหานคร ในพื้นท่ีอ่ืนๆของ จงัหวดันนทบุรี ท่ีมีรถไฟฟ้าเขา้ถึงพื้นท่ี รวมถึง จงัหวดัปริมณฑลอ่ืนๆ
เช่น สมุทรปราการ ปทุมธานี ท่ีปัจจุบนัมีรถไฟฟ้าเขา้ถึงพื้นท่ีแลว้เช่นเดียวกนั 
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ภาคผนวก ก 
แบบสอบถามปัจจยัที่มีผลต่อการตดัสินใจเลอืกใช้ขนส่งสาธารณะ 
เข้าสู่พืน้ทีก่รุงเทพมหานครเปรียบเทยีบระหว่างรถตู้กบัรถไฟฟ้า 

ของประชาชนในพืน้ที ่อ าเภอบางใหญ่ จงัหวดันนทบุรี 
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แบบสอบถามงานวจิยั 
เร่ือง 

ปัจจยัที่มีผลต่อการตดัสินใจเลอืกใช้ขนส่งสาธารณะเข้าสู่พืน้ทีก่รุงเทพมหานคร
เปรียบเทยีบระหว่างรถตู้กบัรถไฟฟ้าของประชาชนในพืน้ที ่อ.บางใหญ่ จ.นนทบุรี 

 
ค าช้ีแจง แบบสอบถาม 

เพื่อให้ผูจ้ดัท าไดมี้โอกาสรับทราบผลการด าเนินงานของตนเอง และเพื่อประโยชน์ในการ
ปรับปรุงโครงการใหมี้ประสิทธิภาพมากข้ึน 
โปรดเติมเคร่ืองหมาย  และกรอกขอ้ความใหส้มบูรณ์ 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
1.  เพศ 
       ชาย         หญิง         ไม่ระบุเพศ 
2.  อายุ        
       ต  ่ากวา่หรือเท่ากบั 15 ปี         16-30 ปี        31-45 ปี 
       46-60 ปี           61 ปีข้ึนไป 
3.  ระดับการศึกษา 
       ต  ่ากวา่ปริญญาตรี         ปริญญาตรี 
       ปริญญาโท         ปริญญาเอก 
4.  อาชีพ  
       ขา้ราชการ         พนกังานรัฐวิสาหกิจ    พนกังาน
บริษทัเอกชน 
       เจา้ของกิจการ         นกัเรียน / นิสิต / นกัศึกษา    อาชีพอิสระ      
       เกษียณอาย ุ         พอ่บา้น / แม่บา้น     วา่งงาน      
       อ่ืนๆ............................................. 
5.  รายได้เฉลีย่ต่อเดือน 
       ต  ่ากวา่หรือเท่ากบั 15,000 บาท        15,001-30,000 บาท 
       30,001-45,000 บาท         45,001 ข้ึนไป 
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ส่วนที่ 2 ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง  (ในแต่ละค าถามใหเ้ลือกตอบเพียงหน่ึงตวัเลือก) 
1. ขนส่งสาธารณะที่ใช้เป็นหลกัในการเดินทาง  
 ไม่ไดใ้ชข้นส่งสาธารณะ        รถตู ้  รถไฟฟ้า  
       ใชท้ั้งรถตูแ้ละรถไฟฟ้า    อ่ืนๆ ระบุ 
(............................................) 

2. ความคุ้นเคยในการใช้บริการรถตู้ 
      ใชเ้ป็นประจ า (เกือบทุกวนัหรือทุกวนั)      ใชบ่้อยคร้ัง (สปัดาห์ละคร้ังหรือ
มากกวา่นั้น)  
      ใชเ้ป็นบางคร้ัง (เดือนละคร้ังหรือมากกวา่นั้น)    ไม่เคยใช ้  
3. ความคุ้นเคยในการใช้บริการรถไฟฟ้า 
     ใชเ้ป็นประจ า (เกือบทุกวนัหรือทุกวนั)     ใชบ่้อยคร้ัง (สปัดาห์ละคร้ังหรือ
มากกวา่นั้น)  
     ใชเ้ป็นบางคร้ัง (เดือนละคร้ังหรือมากกวา่นั้น)    ไม่เคยใช ้  
 
4. ท่านต้องต่อรถกีต่่อจากทีพ่กัเพือ่เดินทางมายงัสถานีรถตู้ 
      สายเดียวถึง (ไม่ตอ้งต่อ)        2 ต่อ     3 ต่อ  
      4 ต่อ                       มากกวา่ 4 ต่อ 
5. ท่านต้องต่อรถกีต่่อจากที่พกัเพือ่เดินทางมายงัสถานีไฟฟ้า 
      สายเดียวถึง (ไม่ตอ้งต่อ)        2 ต่อ     3 ต่อ  
      4 ต่อ                       มากกวา่ 4 ต่อ 
6. วตัถุประสงค์หลกัในการเดินทาง 
     ท างาน         การศึกษา (ไปรับ – ส่ง / ไปเรียน) 
     เพื่อธุรกิจ         ซ้ือของ 
     สันทนาการ                     อ่ืนๆ (โปรด
ระบุ……………………………………)  
7. ระยะทางในการเดินทางแต่ละคร้ังโดยเฉลีย่ (กีก่โิลเมตร) 
      ต ่ากวา่ 5 กม.         5-10 กม.     11-15 กม.  
      16-20 กม.         21-30 กม.    31-40 กม. 
     41-50 กม.         มากกวา่ 50 กม. 
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8. โดยปกติแล้วท่านจ าเป็นต้องเดินทางในช่วงเวลาที่เร่งด่วน (06.00 – 09.00 น. หรือ 16.30 – 
19.30 น.) ใช่หรือไม่ 

      ใช่        ไม่ใช่  
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ภาคผนวก ข 
แบบประเมินผู้เช่ียวชาญตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือวจิยั 
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แบบตรวจความสอดคล้องระหว่างข้อค าถามและวตัถุประสงค์ของการวจัิย 
(Item-Objective Congruence Index: IOC) 

การวิจัยเร่ือง “ปัจจัยทีม่ีผลต่อการตัดสินใจเลอืกใช้ขนส่งสาธารณะเข้าสู่พืน้ทีก่รุงเทพมหานคร
เปรียบเทยีบระหว่างรถตู้กบัรถไฟฟ้าของประชาชนในพืน้ที ่อ.บางใหญ่ จ.นนทบุรี” 

ค าช้ีแจง 
 1. แบบสอบถามฉบบัน้ีอยู่ในขั้นตอนการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชข้นส่ง
สาธารณะเขา้สู่พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเปรียบเทียบระหว่างรถตูก้บัรถไฟฟ้าของประชาชนในพื้นท่ี  
อ.บางใหญ่ จ.นนทบุรี 
 2. แบบสอบถามฉบบัน้ีมุ่งตรวจสอบ เพื่อหาค่าความเท่ียงตรง (Validity) โดยการวิเคราะห์
ดชันีความสอดคลอ้ง (Index of item objective congruence: IOC) ของแบบสอบถามและขอ้เสนอแนะ
ของผูเ้ช่ียวชาญ เพื่อน าไปปรับปรุงแบบสอบถามใหส้มบูรณ์ยิง่ข้ึน 
 3. แบบสอบถามฉบบัน้ีมีทั้งหมด 2 ส่วน 
 ส่วนท่ี 1 แบบสอบถามเก่ียวกับข้อมูลทั่วไปของผูโ้ดยสารรถตู ้และรถไฟฟ้า (MRT) 
ประกอบดว้ยขอ้ค าถามทั้งหมด 5 ขอ้ 
 ส่วนท่ี 2 แบบสอบถามเก่ียวกบัขอ้มูลพฤติกรรมการเดินทาง ประกอบดว้ยขอ้ค าถามทั้งหมด 
8 ขอ้ 
 4. ขอให้ท่านผูเ้ ช่ียวชาญพิจารณาข้อค าถามในแบบสอบถามว่ามีความสอดคล้องกับ
วตัถุประสงคง์านวิจยัและประเด็นท่ีตอ้งการวดัในระดบัใด โดยท าเคร่ืองหมาย  ลงในช่อง  
ตามระดบัความสอดคลอ้งท่ีท่านเลือกและขอ้เสนอแนะเพิ่มเติมในประเดน็ท่ียงัไม่สมบูรณ์ 
 เกณฑก์ารใหค้ะแนนในระบบ IOC  
 1) ให้ 1 คะแนน เม่ือแน่ใจว่าขอ้นั้นมีเน้ือหาท่ีสอดคลอ้งกับตวัแปรและวตัถุประสงค์ท่ี
ตอ้งการศึกษา 
 2) ให้ 0 คะแนน เม่ือไม่แน่ใจว่าขอ้นั้นมีเน้ือหาท่ีสอดคลอ้งตวัแปรและวตัถุประสงคท่ี์ตอง
การศึกษา 
 3) ให้ -1 คะแนน เม่ือแน่ใจว่าขอ้นั้นมีเน้ือหาไม่สอดคลอ้งกบัตวัแปรและวตัถุประสงคท่ี์
ตอ้งการศึกษา 
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ส่วนที่ 1 ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 
 
ส่วนที ่2 ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง   

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ท่านที่ ท่านที่ ท่านที่

1 2 3

1. เพศ 1 1 1 1 สอดคลอ้ง
2. อายุ 1 1 1 1 สอดคลอ้ง
3. ระดบัการศึกษา 1 1 1 1 สอดคลอ้ง
4. อาชีพ 1 1 1 1 สอดคลอ้ง
5. รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 1 1 1 1 สอดคลอ้ง

ผลที่ได้จาก 

IOC
ผลประเมินรายการพจิารณา

ความคดิเห็นของผู้เช่ียวชาญ

ท่านที่ ท่านที่ ท่านที่

1 2 3

1. ขนส่งสาธารณะท่ีใชเ้ป็นหลกัในการเดินทาง 1 1 1 1 สอดคลอ้ง
2. ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถตู้ 1 1 1 1 สอดคลอ้ง
3. ความคุน้เคยในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า 1 1 1 1 สอดคลอ้ง
4. ท่านตอ้งต่อรถก่ีต่อจากท่ีพกัเพ่ือเดินทางมายงัสถานีรถตู้ 1 1 1 1 สอดคลอ้ง
5. ท่านตอ้งต่อรถก่ีต่อจากท่ีพกัเพ่ือเดินทางมายงัสถานีไฟฟ้า 1 1 1 1 สอดคลอ้ง
6. วตัถุประสงคห์ลกัในการเดินทาง 1 1 1 1 สอดคลอ้ง
7. ระยะทางในการเดินทางแต่ละคร้ังโดยเฉล่ีย (กิโลเมตร) 1 1 1 1 สอดคลอ้ง

8. โดยปกติแลว้ทา่นจ าเป็นตอ้งเดินทางในช่วงเวลาท่ีเร่งด่วน 
(06.00 – 09.00 น. หรือ 16.30 – 19.30 น.) ใช่หรือไม่ 1 1 1 1 สอดคลอ้ง

รายการพจิารณา
ความคดิเห็นของผู้เช่ียวชาญ

ผลที่ได้จาก 

IOC
ผลประเมิน
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ประวตัผู้ิวจิัย 
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