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ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีเอสระหว่าง 2 กลุ่มมีความแตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดับ .05 
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ดา้นอ่ืนมากกว่าราคา (5) ปัจจยัดา้นความปลอดภยั กลุ่มผูสู้งอายุให้ความส าคญักบัมาตรการป้องกัน 

COVID-19 เน่ืองด้วยเป็นวยัที่ ร่างกายอ่อนแอ  และ (6) ปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร ทั้ง 2 กลุ่มให้
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Abstract 
 This research aimed to compare public transportation factors that could affect differently 
between the senior and workforce populations. A survey was conducted to collect the data by 
stratified sampling from the two groups. A total of 400 BTS customer responses were collected.  

The demographic and travel behavior showed that most seniors were car-owners but still 
used the BTS SkyTrain as secondary transportation. On the other hand, the workforce population 
did not own cars and used the train as their main transportation. The study of public transportation 
factors found that (1) Both groups gave high priority to destination accessibility after leaving the 
stations. The seniors were concerned about the amenities that were different at each station, while 
the workforces wanted to reach their destination quickly. (2) Both groups gave importance to the 
time factor especially the travel time between the stations. While the seniors wanted to travel in a 
shorter time because of the inconvenient, i.e., unavailable seats, the workforces did not concern 
about the seat availability. (3) The preference of the density inside the BTS was statically different 
between the two groups when considered at the 0.05 significant level. (4) The price factor had 
moderate importance.  The seniors were aware that the cost of traveling by private car was higher 
than the train service.  The workforces gave more concern to other factors than the price. (5) For 
the safety factor, the seniors gave importance to preventive measures against COVID-19 because 
they were in frail ages. (6) The information factors had moderate importance. However, the data 
showed that the seniors still gave importance to television and radio channels more than the 
workforces. 

(Total 143 pages) 
 
Keywords: Public Transportation, Senior, BTS Skytrain 



 ง 

สารบัญ 
 

หน้า 
กิตติกรรมประกาศ ก 
บทคัดย่อภาษาไทย ข 
บทคัดย่อภาษาอังกฤษ ค 
สารบัญ ง 
สารบัญตาราง ช 
สารบัญรูป ญ 
สัญลกัษณ์และค าย่อ  ฎ 
  
บทที่ 1 บทน า 1 
 1.1 ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 1 
 1.2 วตัถุประสงคก์ารวิจยั 9 
 1.3 สมมติฐานการวจิยั 10 
 1.4 กรอบแนวคิดการวจิยั 10 
 1.5 นิยามศพัท ์ 12 
   
บทที่ 2 ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง / ทฤษฏีที่เกี่ยวข้อง 14 
 2.1 ประวตัคิวามเป็นมาและเส้นทางการวิ่งของรถไฟฟ้าบีทีเอส 14 
 2.2 ทฤษฎีเกี่ยวกบัการตดัสินใจของผูบ้ริโภค 

2.3 ทฤษฎีพฤติกรรมผูบ้ริโภค 
2.4 ทฤษฎีดา้นประชากรศาสตร์ 
2.5 ทฤษฎีเกี่ยวกบัผูสู้งอายุ 

18 
20 
21 
22 

 2.6 ทฤษฎีแผนที่การเดนิทางของลูกคา้ (Customer Journey Map) 23 
 2.7 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกบับริการสาธารณะ 

2.8 งานวิจยัที่เกี่ยวขอ้ง 
27 
30 

 
บทที่ 3 ระเบียบวธิีการวิจัย 42 

 3.1 ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง 42 



 จ 

สารบัญ (ต่อ) 
 

หน้า 
 3.2 เคร่ืองมือที่ใชใ้นการวิจยั 45 
 3.3 การเก็บรวบรวมขอ้มูล 48 
 3.4 การวิเคราะห์ขอ้มูล 49 
 3.5 สถิติที่ใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูล 49 
   
บทที่ 4 ผลการวิจัย 53 
 4.1 จ านวนกลุ่มตวัอย่างท่ีใชใ้นงานวิจยั 53 
 4.2 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลปัจจยัส่วนบคุคล 54 
 4.3 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลพฤติกรรมการใชบ้ริการของผูม้าใชบ้ริการ  

      รถไฟฟ้าบีทีเอส 
4.4 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ 
4.5 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลเปรียบเทียบปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ 
      ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 
4.6 ผลการทดสอบสมมติฐาน 

59 
 

66 
74 

 
87 

 4.7 ผลการวิเคราะห์ดว้ยแผนทีก่ารเดนิทางของลูกคา้ 
 

103 

บทที่ 5 สรุปผลและข้อเสนอแนะ 107 
 5.1 สรุปผลการวิจยัดว้ยสถิติเชิงพรรณนาและสถิติเชิงอนุมาน 107 
 5.2 อภิปรายผลสมมติฐานของงานวจิยั 

5.3 ขอ้เสนอแนะงานของวิจยัในการน าไปใชป้ระโยชน์และการน าไปใช ้
      ส าหรับงานวิจยัในอนาคต 

116 
122 

   
บรรณานุกรม 125 
  

 

 
 



 ฉ 

สารบัญ (ต่อ) 
 

หน้า 
ภาคผนวก 129 
 ภาคผนวก ก  เคร่ืองมือที่ใชใ้นงานวิจยั 130 
 ภาคผนวก ข  ผลการวิเคราห์ดว้ยโปรแกรม Microsoft Excel ดว้ย  

t-Test: Two-Sample 
136 

  
ประวัติผู้วิจัย 143 

 



 ช 

สารบัญตาราง 

 
หน้า 

ตารางที่    
1.1 
1.2 
1.3 
1.4 
1.5 

สถิติการใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะของคนกรุงเทพมหานคร  
สถิติการใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะของคนกรุงเทพมหานคร  
ปริมาณผูโ้ดยสารรถไฟฟ้า 3 ประเภท 
สถานีที่มีผูใ้ชบ้ริการมากที่สุดของรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ส่วนต่อขยายของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 

3 
3 
4 
5 
6 

2.1 สรุปทฤษฎีและงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งกบัปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ  33 
2.2 งานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งกบัปัจจยัทางดา้นประชากรศาสตร์และพฤติกรรมการ

เดินทาง  
39 

3.1 จ านวนผูม้าใชบ้ริการต่อวนัในปี 2561-2562 และสัดส่วนผูใ้ชบ้ริการของ
แต่ละสถานี 

43 

3.2 
3.3 
3.4 
4.1 
4.2 
4.3 
4.4 
4.5 
4.6 
4.7 
4.8 
4.9 

4.10 
4.11 

 
 

จ านวนขอ้มูลที่ตอ้งเก็บจริงแยกตามสถานีและกลุ่มประชากรที่ศึกษา 
มาตรวดัของลิเคิร์ท (Likert’s Scale) 
อนัตรภาคชั้นของแต่ละระดบัการตดัสินใจ 
กลุ่มตวัอย่างท่ีใชใ้นงานวจิยั 
ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นอายุ ของกลุ่มตวัอย่างทั้ง 400 คน 
ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคล ของกลุ่มคนท างาน 
ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคล ของกลุ่มผูสู้งอายุ 
ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรูปแบบที่อยู่อาศยัทั้ง 2 กลุ่ม 
ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรูปแบบที่อยู่อาศยัของกลุ่มคนท างาน 
ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรูปแบบที่อยู่อาศยัของกลุ่มผูสู้งอายุ 
ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรถยนตใ์นครอบครองทั้ง 2 กลุ่ม 
ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรถยนตใ์นครอบครอง กลุ่มคนท างาน 
ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรถยนตใ์นครอบครอง กลุ่มผูสู้งอายุ 
ขอ้มูลพฤติกรรมการใช้บริการของผูม้าใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของ
กลุ่มตวัอย่างทั้งหมด 
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สารบัญตาราง (ต่อ) 
 
 
 
ขอ้มูลพฤติกรรมการใช้บริการของผูม้าใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  กลุ่ม
คนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ 
ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผลของระดบัการตดัสินใจ
ต่อปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ 
ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผล ของระดบัการตดัสินใจ
ต่อปัจจยัดา้นการเขา้ถึง (Accessibility)   
ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผล ของระดบัการตดัสินใจ
ต่อปัจจยัดา้นเวลา (Time) 
ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผล ของระดบัการตดัสินใจ
ต่อปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย (Convenience) 
ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผล ของระดบัการตดัสินใจ
ในปัจจยัดา้นราคา (Price) 
ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผลของระดบัการตดัสินใจ 
ปัจจยัความปลอดภยั (Safety) 
ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผลของระดบัการตดัสินใจ
ต่อปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information)  
ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นการ
ขนส่งสาธารณะโดยรวม ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 
ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นการ
เขา้ถึง (Accessibility) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 
ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นเวลา
(Time) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 
ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นความ
สะดวกสบาย (Convenience) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 
ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นราคา 
(Price) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 
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สัญลักษณ์และค าย่อ  
 

สัญลกัษณ์ 
X̅ 
S.D. 
N 
t-stat 
 
P 
 
A1 
A2 
 
A3 
 
A4 
 
A5 
 
A6 
 
T1 
T2 
T3 
 
C1 
C2 
C3 
C4 
 

ความหมาย 
ค่าเฉล่ีย (Mean) 
ค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation)  
จ านวนตวัอย่างของผูโ้ดยสารรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ค่าสถิติ t โดยใชก้ารทดสอบสมมติฐานของกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่มท่ี
เป็นอิสระต่อกนั (Independent Samples t-Test) 
p-value หรือผลการทดสอบสมมติฐานมีโอกาสเกิดขึ้นไดโ้ดย
บงัเอิญในทางสถิติ  
ความสะดวกในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง 
ความสะดวกในการใชท้างเดินลอยฟ้า (Sky walk) ในการเดินทาง
เขา้ถึงสถานี 
ความสะดวกในการใชลิ้ฟทห์รือบนัไดเล่ือน ในการเดนิทางเขา้ถึง
สถานี 
ความสะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง  
หลงัออกจากสถานี 
ความสะดวกในการใชท้างเดินลอยฟ้า (Sky walk) 
ในการเดินทางออกจากสถานี 
ความสะดวกในการใชลิ้ฟทห์รือบนัไดเล่ือน 
ในการเดินทางออกจากสถานี 
ระยะเวลาในการรอเพ่ือซ้ือบตัรโดยสาร 
ระยะเวลาในการรอขึ้นรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ระยะเวลาในการเดนิทางระหว่างสถานีตน้ทางไปยงัสถานี
ปลายทาง 
ความสะดวกในการซ้ือบตัรโดยสาร 
ความหนาแน่นของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสบริเวณชานชาลา 
จ านวนท่ีนัง่รอรถไฟฟ้าบีทีเอส บริเวณชานชาลา 
ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส 
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สัญลกัษณ์ 
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P1 
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P3 
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S4  
 
I1 
I2 
 
I3 
I4 
I5 
I6 
I7 
Ho 
H1 

* 

          สัญลักษณ์และค าย่อ (ต่อ) 
 
ความหมาย 
ความตอ้งการท่ีจะไดท่ี้นัง่ในรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ความสะดวกในการใชบ้ริการห้องน ้า 
ความสะอาดโดยรวมของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 
การให้บริการของพนกังานสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 
อตัราค่าโดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ค่าใชจ้่ายในการเดนิทางมายงัสถานีตน้ทาง 
ค่าใชจ้่ายในการเดนิทางออกจากสถานีปลายทาง 
ความปลอดภยัโดยรวม เม่ือเดนิทางมาถึงจุดเร่ิมตน้ของสถานี
รถไฟฟ้า 
มาตรการป้องกนั COVID-19 ของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้า 
บีทีเอส 
ความปลอดภยัโดยรวม ขณะโดยสารบนรถไฟฟ้า 
ความปลอดภยัโดยรวม เมื่อเดนิทางออกจากตูโ้ดยสารของรถไฟฟ้า
บีทีเอส 
ขอ้มูลข่าวสารที่ไดร้ับเกี่ยวกบัการใชบ้ริการรถไฟฟ้า 
ข่าวสารช่องทาง อินเตอร์เน็ต/เวบ็ไซต ์และเครือข่ายสังคมออนไลน์ 
เช่น Line Facebook หรือ Twitter 
ข่าวสารช่องทาง ญาติ/เพื่อน/คนรู้จกั/บคุคลอ่ืน 
ข่าวสารช่องทาง โทรทศัน์และวิทย ุ
ข่าวสารช่องทาง หนงัสือพิมพ/์นิตยสาร/ส่ือส่ิงพิมพ ์
ข่าวสารช่องทาง ป้ายโฆษณากลางแจง้ 
ข่าวสารช่องทาง E-mail (จดหมายข่าวออนไลน์) 
สมมติฐานหลกั (Null Hypothesis) 
สมมติฐานรอง (Alternative Hypothesis) 
สมมติฐานงานวิจยัมคีวามแตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ 
ที่ระดบั 0.05 

 



 
บทที่ 1 

 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
 

จากผลส ารวจจ านวนประชากรของส านกังานสถิติแห่งชาติ สถิติประชากรศาสตร์ ณ วนัท่ี 
31 ธนัวาคม 2563 พบว่าประชากรในประเทศไทยมีจ านวน 66,186,727 คน และมีจ านวนประชากร
ผูสู้งอายุ 60 ปีขึ้นไป 11,633,188 คน คิดเป็นร้อยละ 17.58 ของประชากรในประเทศไทย ณ วนัท่ี 31 
ธันวาคม 2563 จากขอ้มูลดงักล่าว ท าให้ประเทศไทยกา้วเขา้สู่สังคมผูสู้งอายุ (Aging society) หรือ
ประเทศท่ีมีประชากรอายุ 60 ปีขึ้นไปมากกว่าร้อยละ 10 ของประชากรทั้งประเทศหรือมีประชากร
อายุตั้งแต่ 65 ปีมากกว่าร้อยละ 7 ของประชากรทั้งประเทศ  และจะกา้วเขา้สู่การเป็นสังคมผูสู้งอายุ
โดยสมบูรณ์ (Completed Aged Society) เม่ือมีสัดส่วน ผูสู้งอายมุากกวา่ร้อยละ 20 ทั้งน้ีประเทศไทย
จะก้าวสู่การเป็นสังคมสูงวยัระดับสุดยอด  (Super Aged Society) ในปี พ.ศ. 2578 ซ่ึงประชากรท่ี
สูงอายจุะมีสัดส่วนมากกวา่ร้อยละ 30 ของประชากรทั้งหมด (ส านกังานสถิติแห่งชาติ [สสช.], 2563) 
 

จงัหวดัท่ีมีประชากรอาศยัอยู่มากท่ีสุดในประเทศคือ จงัหวดักรุงเทพมหานคร มีจ านวน
ประชากร 5,588,222 คน และยงัเป็นจงัหวดัท่ีมีจ านวนผูสู้งอายุมากท่ีสุดถึง 1,108,912 คน คิดเป็น
ร้อยละ 19.84 (สสช., 2563) จงัหวดัหรุงเทพมหานครมีพื้นท่ีเพียง 1,569 ตารางกิโลเมตร ซ่ึงน้อย
ท่ีสุดเป็นล าดบัท่ี 69 ของประเทศไทย จากการกระจุกตวัของประชากรท่ีอพยพเขา้มาเพื่อท างาน ท า
ให้เกิดปัญหาระบบโครงข่ายคมนาคมขนส่งไม่สามารถรองรับการเจริญเติบโตและการเพิ่มจ านวน
ประชากรอย่างรวดเร็ว และตอบสนองอย่างเพียงพอต่อความตอ้งการของประชาชนท่ีเดินทางถึง 18 
ลา้นเท่ียวต่อวนั การเปล่ียนแปลงการใชป้ระโยชน์ท่ีดินจากแปลงเกษตรกรรมขนาดใหญ่มาเป็นการ
ใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบเมือง โดยไม่มีการวางแผนรองรับอย่างเหมาะสม ส่งผลให้พื้นท่ีถนนใน
กรุงเทพฯ มีปริมาณต ่ากว่ามาตรฐานของความเป็นเมืองท่ีมีการเดินทางอย่างสะดวก (กรุงเทพฯ มี
พื้นท่ีถนนประมาณ ร้อยละ 10 พื้นท่ีทั้งเมืองทั้งหมด ในขณะท่ีมหานครโตเกียว มีพื้นท่ีถนนคิดเป็น
ร้อยละ 23 และมหานครนิวยอร์ก มีพื้นท่ีคิดเป็นร้อยละ 38) อีกทั้งประชาชนส่วนมากยงัมีความ
ตอ้งการในการใช้รถยนต์ส่วนตวั ระบบขนส่งมวลชนส่วนใหญ่ยงัใช้เส้นทางร่วมกบัรถยนต์ส่วน
บุคคล ส่วนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนบนรางมีเพียงร้อยละ 3 ของปริมาณการเดินทาง
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ทั้งหมด เน่ืองจากโครงข่ายยงัไม่ครบสมบูรณ์และขาดการวางแผนการจดัการแบบบูรณาการกบัการ
เดินทางประเภทอ่ืน ๆ (ศูนยส์ารสนเทศกรุงเทพมหานคร, 2564)  

 
จากขอ้มูลดังกล่าวท าให้การเดินทางของผูสู้งอายุล าบากมากขึ้น ทั้งการจราจรท่ีติดขัด 

ความหนาแน่นของผูค้น ส่ิงอ านวยความสะดวกไม่เอ้ืออ านวยในการเดินทาง ผูสู้งอายุเป็นวยัท่ีเขา้สู่
ภาวะร่างกายอ่อนแอและเส่ือมถอย ความสามารถในการใชชี้วิตประจ านอ้ยลง รวมถึงความสามารถ
ในการเดินทางไปยงัสถานท่ีต่าง ๆ ท าไดล้  าบากมากขึ้น แต่ยงัคงมีความตอ้งการในการเดินทางเท่า
เดิม ท าให้การเดินทางหลาย ๆ รูปแบบตอ้งมีการสนบัสนุนอย่างพิเศษ การเดินทางของผูสู้งอายุเป็น
ส่ิงท่ีจ าเป็นอยา่งมาก และมีความจ าเป็นตอ้งเดินทางดว้ยเหตุผลหลายประการ เช่น การไปซ้ือของใช้
ประจ าวนั การเดินทางไปท างาน การไปโรงพยาบาล และการไปสถานท่ีราชการ เป็นตน้ ดว้ยอายุท่ี
มากขึ้นจนเข้าสู่วยัสูงอายุ ย่อมต้องประสบปัญหาในการขับขี่ยานพาหนะด้วยตนเอง ผูสู้งวยัจึง
จ าเป็นตอ้งไดรั้บความช่วยเหลือจากบุตรหลาน แต่ดว้ยวยัของบุตรหลาน เป็นวยัท่ีตอ้งออกไปท างาน
เพื่อหารายไดม้าใชจ่้ายในครอบครัว จึงท าใหผู้สู้งอายปุระสบปัญหาในการเดินทางไปยงัสถานท่ีต่าง 
ๆ ในปัจจุบนัผูสู้งอายุตอ้งเลือกรูปแบบในการเดินทางแบบรถขนส่งสาธารณะมากขึ้น แต่ดว้ยการ
เดินทางในจังหวดักรุงเทพมหานครนั้นค่อนข้างล าบากส าหรับผูสู้งอายุ เน่ืองจากเป็นจังหวดัท่ี
ประสบปัญหาการจราจรหนาแน่น จ านวนผูค้นค่อนขา้งคบัคัง่ และส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับ
ผูสู้งอายุยงัไม่เพียงพอ ผูสู้งวยัต้องประสบกับความยากล าบากในการใช้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะท่ีไม่สามารถตอบสนองความตอ้งการของผูสู้งวยัและเป็นอุปสรรคต่อผูสู้งวยัในการเขา้ถึง
บริการ ตลอดจนยงัไม่มีนโยบาย ท่ีให้ความส าคญักบัการจดับริการขนส่งสาธารณะส าหรับผูสู้งวยั
เป็นการเฉพาะ (ไวพจน์ กุลาชยั, 2558) 

 
รูปแบบการเดินทางท่ีเป็นการขนส่งสาธารณะในปัจจุบนัมีหลากหลาย การเลือกรูปแบบการ

เดินทางของแต่ละบุคคลก็แตกต่างกนัออกไปตามลกัษณะเฉพาะของบุคคลนั้น เช่น ความยากง่ายใน
การเขา้ถึงระบบขนส่งสาธารณะ ความสะดวกสบาย ความรวดเร็วในการเดินทาง  ขอ้มูลข่าวสาร 
ความปลอดภยั และราคาค่าโดยสาร เป็นตน้ ซ่ึงจากผลการวิจยัเชิงส ารวจ  เร่ืองสถิติการใชบ้ริการรถ
โดยสารสาธารณะของคนกรุงเทพมหานคร พบว่าคนกรุงเทพมหานครมีสัดส่วนของการใช้รถ
โดยสารสาธารณะ ดงัตารางท่ี 1.1 สถิติการใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะของคนกรุงเทพมหานคร  
และเม่ือจ าแนกการใช้รถโดยสารสาธารณะตามกลุ่มอายุ และตารางท่ี 1.2 สถิติการใช้บริการรถ
โดยสารสาธารณะของคนกรุงเทพมหานคร แยกตามกลุ่มอาย ุ 
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ตารางท่ี 1.1 สถิติการใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะของคนกรุงเทพมหานคร  
ประเภทรถโดยสาร จ านวนคน (ร้อยละ) 

รถโดยสารสาธารณะประจ าทาง (รถแทก็ซ่ี) 37.61 
รถโดยสารสาธารณะประจ าทาง (รถเมล)์ 35.13 
รถไฟฟ้า 20.22 
รถบริการร่วมเดินทาง (Uber/Grab) 5.55 
รถโดยสารประเภทอ่ืน ไดแ้ก่ รถตู,้มอเตอร์ไซค,์ รถส่วนตวั  
และรถสองแถว 

1.49 

รวม 100.00 
ท่ีมา: สถาบนัวิจยัและบริการวิชาการ มหาวิทยาลยัอสัสัมชญั เอยโูพล, 2560 
 
ตารางท่ี 1.2 สถิติการใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะของคนกรุงเทพมหานคร แยกตามช่วงอาย ุ

ช่วงอาย ุ สัดส่วนการใชร้ถโดยสารสาธารณะ (ร้อยละ) 

อาย ุ20-29 ปี 28.88 
อาย ุ30-39 ปี 29.88 
อาย ุ40-49 ปี 25.31 
อาย ุ50-55 ปี 15.93 

รวม 100.00 
ท่ีมา: สถาบนัวิจยัและบริการวิชาการ มหาวิทยาลยัอสัสัมชญั เอยโูพล, 2560 

 
จากสถิติการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะของคนกรุงเทพมหานคร  แสดงสัดส่วนการใช้

บริการรถโดยสารสาธารณะประเภทประจ าทาง ได้แก่ รถเมล์ ร้อยละ 35.13 รองลงมา ได้แก่ 
รถไฟฟ้า ร้อยละ 20.22 และรถแทก็ซ่ี ร้อยละ 37.61 ซ่ึงรถโดยสารสาธารณะไม่ประจ าทาง มีสัดส่วน
การใชท่ี้สูงกว่าแบบประจ าทาง สาเหตุน้ีท าให้การจราจรในกรุงเทพมหานครหนาแน่น ซ่ึงเป็นส่ิงท่ี
ตอ้งไดรั้บการแกไ้ขเพื่อใหปั้ญหาการจราจรท่ีติดขดับางเบาลง  

 
จากสถิติการใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะของคนกรุงเทพมหานครแยกตามกลุ่มอายุ กลุ่ม

คนส่วนใหญ่เป็นวยัท างานมีอายุระหว่าง 20-55 ปี และไม่พบกลุ่มคนอายุ 56 ปี ขึ้นไป เดินทางดว้ย
รถโดยสารสาธารณะ ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีตอ้งหาสาเหตุว่าปัญหาหรือปัจจยัใดท่ีท าให้กลุ่มคนดงักล่าวใช้
บริการน้อยหรือไม่ใช้บริการ และจากสถิติการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะของคน
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กรุงเทพมหานครของรถไฟฟ้ายงัมีสัดส่วนท่ีน้อยกว่ารถสาธารณะประเภทอ่ืน แมว้่าการใช้บริการ
รถไฟฟ้าจะช่วยลดเวลาในการเดินทาง ลดปัญหาการจราจรหนาแน่นท่ีเกิดขึ้นได้ในปัจจุบนัของ
จงัหวดักรุงเทพมหานคร ช่วยหลีกเล่ียงการจราจรทางถนนท่ีแออดัของประชากรในเขตเมืองหลวง 
อีกทั้งยงัมีส่ิงอ านวยความสะดวกเพื่อให้บริการไดท้ัว่ถึงส าหรับคนทุกเพศทุกวยั และยงัมีบริการ
พิเศษเพื่อรองรับคนพิการและผูสู้งอาย ุแต่ผูใ้ชบ้ริการรถสาธารณะในบางกลุ่มบางรายก็ยงัไม่เลือกใช้
บริการรถไฟฟ้าดว้ยปัจจยัต่าง ๆ ซ่ึงเป็นปัญหาท่ีตอ้งไดรั้บการแกไ้ขและหาสาเหตุของปัจจยัท่ีเป็น
ปัญหาต่อไป  

 
ปัจจุบนัผูใ้ห้บริการขนส่งสาธารณะเร็วแบบรางหรือระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมีจ านวน 3 

ราย ได้แก่ รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) รถไฟฟ้ามหานคร (MRT) และรถไฟฟ้าเช่ือมต่อท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (ARL) จากสถิติการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นผูใ้ห้บริการท่ีมีจ านวนผูม้าใช้บริการ
มากท่ีสุด เน่ืองจากให้บริการที่ครอบคลุมพื้นที่ส่วนใหญ่ใจกลางกรุงเทพมหานครซ่ึงเป็นศูนย์
รวมของธุรกิจการคา้ ย่านที่พกัอาศยั ห้างสรรพสินคา้ และโรงพยาบาล เป็นตน้ ดงัตารางท่ี 1.3 
ปริมาณผูโ้ดยสารรถไฟฟ้า 3 ประเภท  

 
ตารางท่ี 1.3 ปริมาณผูโ้ดยสารรถไฟฟ้า 3 ประเภท 

ปี 
จ านวนผูโ้ดยสารเฉล่ียต่อวนั 

BTS 
(คนต่อวนั) 

MRT 
(คนต่อวนั) 

ARL 
(คนต่อวนั) 

2556 13,057,955 236,833 42,136 
2557 13,748,444 253,416 46,547 
2558 14,017,563 260,500 52,904 
2559 14,730,284 273,333 57,890 
2560 14,944,537 295,416 61,698 
2561 14,225,627 311,000 63,315 

ท่ีมา: ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2561 
 
 
 
 



 5 

ตารางท่ี 1.4 สถานีท่ีมีผูใ้ช้บริการมากท่ีสุดของรถไฟฟ้าบีทีเอส  

ช่ือสถานี 
ปี 2561 

(คนต่อวนั) 
ปี 2562 

(คนต่อวนั) 

สถานีสยาม 
สถานีอโศก 
สถานีหมอชิต 

148,600 
135,100 
118,000 

112,600 
85,100 
79,500 

ท่ีมา: FinSpace, 2019; Giztix, 2019 
 

จากด ังตารางที่ 1.4 สถานีที ่มีผู ใ้ช ้บริการมากที่สุดของรถไฟฟ้าบีทีเอส สถานีที ่มี
ผูใ้ช้บริการมากที่สุดอนัดับ 1 ในปี 2561 และ ปี 2562  คือ สถานีสยาม เน่ืองจากเป็นจุดเปล่ียน
เส้นทางระหว่างรถไฟฟ้าสายสุขุมวิทและสายสีลมซ่ึงเป็นศูนยก์ลางของย่านธุรกิจท่ีส าคัญของ
ประเทศไทย เพราะมีสถานศึกษา โรงพยาบาลและหา้งสรรพสินคา้ อนัดบัท่ี 2 คือ สถานีอโศก สถานี
อโศกถือเป็นย่านธุรกิจส าคัญของจังหวัดกรุงเทพมหานคร เพราะเป็นท่ีตั้ งของบริษัทชั้นน า 
สถานพยาบาล สถานศึกษา สวนสาธารณะ (สวนเบญจกิตติ) และสถานทูต 2 แห่ง นั่นคือ สถาน
เอกอคัรราชทูตเลบานอน และสถานเอกอคัรราชทูตอินเดีย  โรงแรมชั้นน า และห้างสรรพสินคา้ อีก
ทั้งสถานีรถไฟฟ้าอโศก ยงัเป็นจุดเช่ือมต่อกับรถไฟฟ้ามหาครสถานีสุขุมวิท อนัดบัท่ี 3 คือสถานี
หมอชิต เน่ืองจากสถานีหมอชิตเป็นสถานีตน้ทางของการเดินทางจากชานเมือง ปทุมธานี-นนทบุรี 
เพื่อเขา้ไปท างานในเมือง รวมถึงเป็นจุดเช่ือมต่อรถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงินท่ีจะเช่ือมกบัสายสีม่วงบาง
ใหญ่ - บางซ่ือ นอกจากน้ียงัอยูใ่กลก้บัสถานีขนส่งกรุงเทพฯ หรือสถานีขนส่งหมอชิต ซ่ึงให้บริการ
ในเส้นทางภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ (ภาคอีสาน) และภาคเหนือ  

 
รถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นรถไฟฟ้าสายแรกของประเทศไทย ด าเนินการบริหารงานโดย บริษทั 

ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) เป็นระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ความจุสูงแบบ
มาตรฐานสากล สามารถให้บริการแก่ผูโ้ดยสารไดม้ากกว่า 1,000 คนต่อขบวน ใชม้อเตอร์ไฟฟ้าใน
การขบัเคล่ือน ว่ิงบนรางคู่ยกระดบั แยกทิศทางไปและกลบั โดยมีรางป้อนกระแสไฟฟ้าอยู่ดา้นขา้ง 
(Third Rail System) ให้บริการท่ีครอบคลุมพื้นท่ีส่วนใหญ่ใจกลางกรุงเทพมหานครซ่ึงเป็นศูนยร์วม 
ของธุรกิจการค้า ย่านท่ีพกัอาศัย และแหล่งช้อปป้ิงชั้นน า เปิดให้บริการคร้ังแรก เมื่อวนัที่ 5 
ธันวาคม 2542 ใน 2 เส้นทาง เส้นทางที่ 1 สายสุขุมวิท ไดรั้บช่ือพระราชทานว่า "รถไฟฟ้าเฉลิม
พระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สาย 1" มีระยะทาง 17 กิโลเมตร จากสถานีหมอชิตถึงสถานี
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อ่อนนุช และเส้นทางที่ 2 สายสีลม ไดร้ับชื่อพระราชทานว่า "รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ
พระชนมพรรษา สาย 2" มีระยะทาง 6.5 กิโลเมตร จากสถานีสนามกีฬาแห่งชาติถึงสถานีสะพาน
ตากสิน ตลอดระยะเวลากว่า 20 ปี ท่ีระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสเปิดให้บริการแก่ประชาชน ระบบ
รถไฟฟ้าเป็นขนส่งมวลชนดีท่ีสุดและมีการพฒันาอย่างต่อเน่ือง เพื่อเป็นผูน้ าในการให้บริการระบบ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนท่ีทนัสมยั รวดเร็ว ปลอดภยั มีประสิทธิภาพ และเช่ือถือได ้มุ่งมัน่สู่ความเป็น
เลิศในการใหบ้ริการ สร้างความพึงพอใจสูงสุดแก่ผูโ้ดยสาร อีกทั้งยงัมีโครงการพฒันาส่วนต่อขยาย
เพื่อขยายพื้นท่ีส าหรับการให้บริการและการเขา้ถึงผูโ้ดยสารไดม้ากขึ้น โดยครอบคลุมการเดินทาง
ถึง 3 จงัหวดั ไดแ้ก่ กรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ และปทุมธานี (BTS, 2564) โดยมีรายละเอียด
ของการเปิดให้บริการของสถานีรถไฟฟ้า ดงัตารางท่ี 1.5 ส่วนต่อขยายของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 

 
ตารางท่ี 1.5 ส่วนต่อขยายของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 

วนั/เดือน/ปี 
ท่ีเปิดบริการ 

ส่วนต่อ
ขยาย 

สถานีเร่ิมตน้ 
ถึงสถานีส้ินสุด 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

จ านวน
สถานี 

5 ธนัวาคม 2542 สายสุขมุวิท สถานีหมอชิต  
ถึงสถานีอ่อนนุช 

17 16 สถานี 

5 ธนัวาคม 2542 สายสีลม สถานีสนามกีฬาแห่งชาติ  
ถึงสถานีสะพานตากสิน 

6.5 7 สถานี 

23 สิงหาคม 2552 สายสีลม สถานีสะพานตากสิน 
ถึงสถานีวงเวียนใหญ่ 

2.2 2 สถานี 

12 สิงหาคม 2554 สายสุขมุวิท สถานีอ่อนนุช 
ถึงสถานีแบร่ิง 

5.25 5 สถานี 

14 กุมภาพนัธ์ 2556 สายสีลม สถานีวงเวียนใหญ่ 
 ถึงสถานีตลาดพล ู

2.17 2 สถานี 

5 ธนัวาคม 2556 สายสีลม สถานีตลาดพลู  
ถึงสถานีบางหวา้ 

3.8 2 สถานี 

3 เมษายน 2560 สายสุขมุวิท สถานีแบร่ิง  
ถึงสถานีส าโรง 

1.8 1 สถานี 

6 ธนัวาคม 2561 สายสุขมุวิท สถานีส าโรง  
ถึงสถานี เคหะฯ 

11 8 สถานี 

ท่ีมา: BTS, 2021 
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ตารางท่ี 1.5 ส่วนต่อขยายของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (ต่อ) 
วนั/เดือน/ปี 
ท่ีเปิดบริการ 

ส่วนต่อ
ขยาย 

สถานีเร่ิมตน้ 
ถึงสถานีส้ินสุด 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

จ านวน
สถานี 

9 สิงหาคม 2562 สายสุขมุวิท สถานีหมอชิต  
ถึงสถานีหา้แยกลาดพร้าว 

1.13 1 สถานี 

4 ธนัวาคม 2562 สายสุขมุวิท สถานีหา้แยกลาดพร้าว  
ถึงสถานี

มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ 

3.27 4 สถานี 

5 มิถุนายน 2563 สายสุขมุวิท สถานีมหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์  
ถึงสถานีวดัพระศรีมหาธาตุ 

4.2 4 สถานี 

16 ธนัวาคม 2563 สายสุขมุวิท สถานีวดัพระศรีมหาธาตุ  
ถึงสถานีคูคต 

- 7 สถานี 

8 กุมภาพนัธ์ 2564 สายสีลม สถานีเซนตห์ลุยส์ อยูร่ะหวา่ง  
สถานีช่องนนทรี กบัสถานีสุรศกัด์ิ 

- 1 สถานี 

ท่ีมา: BTS, 2021 
 

ปัจจุบนัรถไฟฟ้าบีทีเอสมีสถานีที่เปิดให้บริการรวมทั้งส้ินรวม 60 สถานี ประกอบดว้ย
สายสุขุมวิทหรือโครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียว 47 สถานี โดยว่ิงระหว่างสถานีคูคตถึงสถานีเคหะ
สมุทรปราการ และสายสีลม 14 สถานี ว่ิงระหวา่งสนามกีฬาแห่งชาติถึงสถานีบางหวา้ โดยท่ีทั้งสอง
สายมีจุดเช่ือมต่อกนัท่ีสถานีสยาม ดังรูปท่ี 1.1 แผนท่ีแสดงเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอส  

 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%A1
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รูปท่ี 1.1 แผนท่ีแสดงเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอส  

ท่ีมา: BTS, 2021 
 



 9 

แมว้่ารถไฟฟ้าบีทีเอสจะมีการพฒันามาอย่างต่อเน่ืองเพื่อให้บริการประชาชนไดค้รอบคลุม
ทุกพื้นท่ีในกรุงเทพมหานคร แต่การพฒันาดงักล่าวยงัไม่มีการมุง้เนน้ในเร่ืองของการสร้างส่ิงอ านวย
ความสะดวกให้แก่ผูสู้งอายุมากนกั จากงานวิจยัพบว่าผูใ้ชบ้ริการเป็นกลุ่มคนท่ีมีอายรุะหว่าง 15-30 
ปี ซ่ึงเป็นคนวยัท างานและวยัเรียน (พรหมศิริ ปานเจริญ, 2561) ผูว้ิจยัจึงมีความสนใจท่ีจะศึกษาถึง
ปัจจัยท่ีมีอิทธิผลต่อการตัดสินใจในการเลือกใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มคนสูงอายุ ว่ามีความ
แตกต่างอย่างไรกบักลุ่มคนท างาน โดยเปรียบเทียบปัจจยัทางดา้นการขนส่งสาธารณะของการใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส โดยการวดัระดับการตัดสินใจและการให้ความส าคัญต่อปัจจยัดังกล่าว
ระหว่างกลุ่มคนท่ีต่างวยั 2 กลุ่ม แลว้น าผลท่ีไดจ้ากงานวิจยัมาวิเคราะห์ว่าระดบัการตดัสินใจและ
การให้ความส าคญัต่อปัจจยัต่าง ๆ เหมือนกนัหรือแตกต่างกนัอย่างไร เพื่อเป็นแนวทางในการแกไ้ข
ปัญหาท่ีส่งผลกระทบต่อการใช้บริการของกลุ่มผูสู้งอายุ ซ่ึงเป็นสาเหตุให้ประชากรกลุ่มน้ีมาใช้
บริการไม่มากนกั อีกทั้งยงัช่วยแกไ้ขปัญหาท่ีส่งผลกระทบต่อการใชบ้ริการของกลุ่มคนท างานซ่ึงมา
ใชบ้ริการเป็นประจ า เพื่อให้จ านวนผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสเพิ่มขึ้นอย่างย ัง่ยนืทั้งกลุ่มคนท างาน
และกลุ่มผูสู้งอาย ุทั้งน้ีผูวิ้จยัไดร้วบรวมความคิดเห็นและขอ้เสนอแนะจากผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีที
เอสเพิ่มเติม เพื่อใชเ้ป็นแนวทางในการอภิปรายผลการวิจยัและใชเ้ป็นแนวทางส าหรับงานวิจยัอ่ืน ๆ 
ในอนาคต  
 
1.2 วตัถุประสงค์กำรวิจัย 
 

เพื่อเปรียบเทียบปัจจยัด้านการขนส่งสาธารณะ (Public Transportation Factors) ระหว่าง
กลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน ซ่ึงแยกเป็นรายดา้น ดงัน้ี  

 1) เปรียบเทียบปัจจยัดา้นการเขา้ถึง (Accessibility) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่ม
คนท างาน 

 2) เปรียบปัจจยัดา้นเวลา (Time) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน 
 3) เปรียบปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย (Convenience) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและ

กลุ่มคนท างาน 
 4) เปรียบปัจจยัดา้นราคา (Price) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน 
 5) เปรียบปัจจยัด้านข้อมูลข่าวสาร (Information) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่ม

คนท างาน 
 6) เปรียบปัจจัยด้านความปลอดภัย (Safety) ระหว่างกลุ่มผู ้สูงอายุและกลุ่ม

คนท างาน 
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1.3 สมมติฐำนกำรวิจัย  
 

1.3.1 ระดับการตัดสินใจของผู ้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  ต่อปัจจัยด้านการเข้าถึง 
(Accessibility) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั  

1.3.2 ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นเวลา (Time) ระหวา่ง
กลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 

1.3.3 ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย 
(Convenience) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 

1.3.4 ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นราคา (Price) ระหวา่ง
กลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 

1.3.5 ระดับการตัดสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร 
(Information) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 

1.3.6 ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัปัจจยัดา้นความปลอดภยั 
(Safety) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 
 
1.4 กรอบแนวคิดกำรวิจัย 
 

1.4.1 ตัวแปรอสิระ (Independent Variables)  
 

1) ปัจจยัส่วนบุคคลของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ไดแ้ก่ 
(1) อาย ุ 
(2) รูปแบบท่ีอยูอ่าศยั  
(3) รถยนตใ์นครอบครอง 

2) พฤติกรรมการใชบ้ริการของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ไดแ้ก่ 
(1) วิธีในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง 
(2) ความถี่ในการเดินทาง 
(3) วนัในการเดินทาง 
(4) ช่วงเวลาในการเดินทาง 
(5) วตัถุประสงคใ์นการเดินทาง 
(6) วิธีในการเดินทางออกจากสถานีปลายทาง 
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1.4.2 ตัวแปรตำม (Dependent Variables)  
 

ระดับการตัดสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้านการขนส่งสาธารณะ  
ซ่ึงแยกเป็นรายดา้น ดงัน้ี 

1) ปัจจยัดา้นการเขา้ถึง (Accessibility) 
2) ปัจจยัดา้นเวลา (Time)  
3) ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย (Convenience)  
4) ปัจจยัดา้นราคา (Price) 
5) ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information) 
6) ปัจจยัดา้นความปลอดภยั (Safety) 

 
1.4.3 กรอบแนวคิดกำรวิจัย 

 
 
     
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
รูปท่ี 1.2 กรอบแนวคิดการวิจยั 

ตวัแปรอิสระ ตวัแปรตาม 

ระดบัการตดัสินใจของ
ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อ
ปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ 

(Public Transportation Factors) 
1) ปัจจยัดา้นการเขา้ถึง 

(Accessibility) 
2) ปัจจยัดา้นเวลา (Time)  
3) ปัจจยัดา้นความ

สะดวกสบาย 
(Convenience) 

4) ปัจจยัดา้นราคา (Price) 
5) ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร 

(Information) 
6) ปัจจยัดา้นความปลอดภยั 

(Safety) 

ปัจจยัส่วนบุคคล 
1) รูปแบบท่ีอยูอ่าศยั 
2) รถยนตใ์นครอบครอง 

พฤติกรรมการใชบ้ริการ 
1) วิธีในการเดินทางมายงั 
สถานีตน้ทาง 
2) ความถี่ในการเดินทาง 
3) วนัในการเดินทาง 
4) ช่วงเวลาในการเดินทาง 
5) วตัถุประสงคใ์นการ
เดินทาง 
6) วิธีในการเดินทางออกจาก 
สถานีปลายทาง 

กลุ่มคนท ำงำน  
(Workforce) 

กลุ่มผูสู้งอำย ุ 
(Senior)  
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1.5 นิยำมศัพท์ 
 

ระดับกำรตัดสินใจในกำรเลือกใช้บริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส การให้คะแนนความส าคัญต่อ
ปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อการใช้บริการของผูม้าใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส เช่น ให้ความส าคญัต่อ
ปัจจยัดา้นเวลามากกวา่ปัจจยัดา้นราคาเน่ืองจากช่วยหลีกเล่ียงการเดินทางบนทอ้งถนน 

 
ปัจจัยด้ำนกำรขนส่งสำธำรณะ  (Public Transportation Factors) ปัจจัยท่ีใช้ตอบสนอง

ความตอ้งการในการใหบ้ริการของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส โดยจ าแนกเป็น 6 ดา้น ไดแ้ก่ 1) ปัจจยัดา้น
การเขา้ถึง (Accessibility) 2) ปัจจยัดา้นเวลา (Time) 3) ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย (Convenience) 
4) ปัจจยัดา้นราคา (Price) 5) ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information) และ 6) ปัจจยัดา้นความปลอดภยั 
(Safety) ซ่ึงปัจจยัดงักล่าวน้ีมีผลต่อกลุ่มคนท่ีแตกต่างกนัออกไป เช่น กลุ่มผูสู้งอายุให้ความส าคญั
ดา้นความสะดวกสบาย ส่วนกลุ่มคนท างานใหค้วามส าคญัดา้นเวลาหรือดา้นราคา เป็นตน้ 
 

ปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ใช้บริกำรรถไฟฟ้ำ  ความแตกต่างกันของบุคคล โดยงานวิจัยน้ี
จ าแนกเป็น อาย ุรูปแบบท่ีอยูอ่าศยั และรถยนตใ์นครอบครอง  

 
พฤติกรรมกำรใช้บริกำรของผู้ใช้บริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส ความแตกต่างกนัของพฤติกรรมใน

การใช้บริการ โดยงานวิจยัน้ีจ าแนกเป็น 1) วิธีในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง  2) ความถ่ีในการ
เดินทาง 3) วนัในการเดินทาง 4) ช่วงเวลาในการเดินทาง 5) วตัถุประสงคใ์นการเดินทาง และ 6) วิธี
ในการเดินทางออกจากสถานีปลายทาง 

 
กลุ่มคนท ำงำน  กลุ่มคนท่ีมีอายุ 15 ปีจนถึงอายุ 59 ปี ซ่ึงเป็นกลุ่มคนท่ีอยู่ในวยัเรียนหรือวยั

ท างาน มีการใช้ชีวิตในบทบาทของการเรียนและการท างาน และมีประสิทธิภาพในการใช้
ชีวิตประจ าวนัไดต้ามปกติ  
 

กลุ่มผู้สูงอำยุ  กลุ่มคนท่ีมีอาย ุ60 ปีขึ้นไป ซ่ึงเป็นกลุ่มคนท่ีเกษียณอายุในการท างาน หนา้ท่ี
หรือบทบาททางสังคมในเร่ืองการท างานเปล่ียนแปลงไป ซ่ึงในบางรายมีความสามารถในการใช้
ชีวิตประจ าวนัลดนอ้ยลง  
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ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อกำรตัดสินใจในกำรเลือกใช้บริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส   ปัจจัยท่ีส่งผล
กระทบต่อผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ท าให้การตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการเพิ่มมากขึ้นหรือ
ลดนอ้ยลง 
 

ปัจจัยด้ำนกำรเข้ำถึง (Accessibility)  ปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทางและสถานีปลายทาง การใช้ทางเดินลอยฟ้า และการใช้ลิฟท์หรือ
บนัไดเล่ือนเพื่อเขา้สู่ชานชาลาของสถานี 
 
 ปัจจัยด้ำนเวลำ (Time)  ปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อผูม้าใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ในการรอ
ซ้ือบตัรโดยสาร รอขึ้นรถไฟฟ้าบีทีเอส และระยะเวลาในการเดินทางจากสถานีตน้ทางไปยงัสถานี
ปลายทาง  
 

ปัจจัยด้ำนควำมสะดวกสบำย (Convenience)  ปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่อผูม้าใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอส ในการซ้ือบตัรโดยสาร ความเบียดเสียดท่ีเกิดจากความหนาแน่นของผูม้าใชบ้ริการ
บริเวณชานชาลา ปริมาณท่ีนั่งรอรถไฟฟ้าไม่เพียงพอ  ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้า และความ
ตอ้งการท่ีจะไดน้ัง่ในรถไฟฟ้าแต่มีท่ีนัง่ไม่เพียงพอ 
 

ปัจจัยด้ำนรำคำ (Price)  ปัจจยัท่ีเก่ียวกับค่าบริการรถไฟฟ้าบีทีเอส และค่าโดยสารหรือ  
ค่าน ้ามนัท่ีใชใ้นการเดินทางมายงัสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 
 

ปัจจัยด้ำนข้อมูลข่ำวสำร (Information)  ปัจจยัท่ีเก่ียวกับขอ้มูลข่าวสารในการใช้บริการ
และช่องทางของข้อมูลข่าวสารท่ีได้รับ ทั้งทางโฆษณา โทรทัศน์ ส่ือส่ิงพิมพ์ หรือป้ายโฆษณา
กลางแจง้ และช่องทางสังคมออนไลน์  
 

ปัจจัยด้ำนควำมปลอดภัย (Safety)  ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเส่ียงท่ีอาจเกิดอุบติัเหตุไดใ้น
การใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ขณะท่ีโดยสารบนรถไฟฟ้าหรือระหวา่งการใชส่ิ้งอ านวยความสะดวก
ท่ีทางสถานีจดัหาไวใ้ห ้เช่น บนัไดเล่ือน ลิฟท ์หรือ ทางเดินลอยฟ้า 



 

บทที่ 2 

 

แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

การวิจัยครั้ งน้ี เป็นการศึกษาเปรียบเทียบปัจจัยด้านการขนส่งสาธารณะระหว่างกลุ่ม
ผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน กรณีศึกษาเส้นทางการเดินทางของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส โดย
ขอบเขตพ้ืนท่ีในการศึกษาคือ สถานีรถไฟฟ้าบีเอสสายสุขุมวิท 3 สถานีหลักได้แก่ สถานีสยาม 
สถานีอโศกและสถานีหมอชิต ภายในจงัหวดักรุงเทพมหานคร ซ่ึงผูว้ิจยัท าการศึกษา โดยใชแ้นวคิด
ทฤษฎีและงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้ง เพื่อเป็นแนวทางในการศึกษาและสนับสนุนงานวิจยัเพื่อให้บรรลุ
วตัถุประสงคข์องงานวิจยัท่ีก าหนดไว ้ดงัน้ี 
 

2.1 ประวัติความเป็นมาและเส้นทางการวิ่งของรถไฟฟ้าบีทีเอส 
 

รถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นรถไฟฟ้าสายแรกของประเทศไทย ด าเนินการบริหารงานโดย บริษทั 
ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) เป็นระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ความจุสูงแบบ
มาตรฐานสากล สามารถให้บริการแก่ผู ้โดยสารได้มากกว่า 1,000 คนต่อขบวน  ให้บริการที่
ครอบคลุมพ้ืนท่ีส่วนใหญ่ใจกลางกรุงเทพมหานคร เปิดให้บริการครั้ งแรก เมื่อวนัที่ 5 ธันวาคม 
2542 ใน 2 เส้นทาง เส้นทางที่ 1 สายสุขุมวิท  มีระยะทาง 17 กิโลเมตร จากสถานีหมอชิตถึง
สถานีอ่อนนุช และเส้นทางที่ 2 สายสี มีระยะทาง กิโลเมตร จากสถานีสนามกีฬาแห่งชาติถึงสถานี
สะพานตากสิน ปัจจุบนัรถไฟฟ้าบีทีเอสมีสถานีท่ีเปิดให้บริการรวมทั้งส้ิน 60 สถานี ทั้งสองสาย
มีจุดเช่ือมต่อกันที่สถานีสยาม สายสุขุมวิทหรือโครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียว 47 สถานี โดยวิ่ง
ระหว่างสถานีคูคตกบัสถานีเคหะสมุทรปราการ ดังรูปที่ 2.1 สถานีรถไฟฟ้าสายสุขุมวิท และรูปท่ี 
2.2 สถานีรถไฟฟ้าสายสีลม  

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%A1
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รูปท่ี 2.1 สถานีรถไฟฟ้าสายสุขุมวิท 

ที่มา: ดดัแปลงจาก BTS, 2021 
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รูปท่ี 2.2 สถานีรถไฟฟ้าสายสีลม 
ที่มา: ดดัแปลงจาก BTS, 2021 

 
สถานีรถไฟฟ้า ออกแบบให้หลบเลี่ยงสาธารณูปโภคใตด้ินและบนดิน และรักษาสภาพ

ผิวจราจรบนถนนมากที่สุด โดยทัว่ไปออกแบบให้มีโครงสร้างแบบเสาเดี่ยว ตั้งอยู ่บนเกาะ
กลางถนน เช่นเดียวกับโครงสร้างทางวิ่งโดยทัว่ไป ระยะห่างของแต่ละสถานีอยู่ที ่ประมาณ 
800–1,000 เมตร ดังรูปที่ 2.2 โครงสร้างทางวิ่งรถไฟ โครงสร้างสถานีมีความยาวประมาณ 150 
เมตร มี 2 ลกัษณะ ได้แก่ 

 
1) Side Platform Station มีชานชาลาอยู่สองข้าง โดยรถไฟฟ้าวิ่งอยู่ตรงกลาง 

สถานีทัว่ไปได้ออกแบบให้มีลกัษณะแบบน้ี เน่ืองจากก่อสร้างได้รวดเร็วและใช้เน้ือท่ีน้อย  
 2) Centre Platform มีชานชาลาอยู่ตรงกลางและรถไฟฟ้าวิ่งอยู่สองขา้ง สถานี

ชนิดน้ีมีประสิทธิภาพสูง แต่การก่อสร้างยุ่งยาก เนื่องจากตวัรางตอ้งเบนออกจากกันเมื่อเขา้สู่
สถานี ทั้งน้ีได้ออกแบบให้สถานีสยาม (สถานีร่วม) มีลกัษณะดังกล่าว เนื่องจากมีปริมาณ
ผูโ้ดยสารเป็นจ านวนมาก และเหมาะส าหรับการเปล่ียนขบวนรถระหว่างสายสุขุมวิทกับสาย  
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สีลม ส าหรับในเส้นทางส่วนต่อขยายมีสถานีที่เป็นแบบ Centre Platform อีกหน่ึงสถานี ได้แก่ 
สถานีส าโรง ดังรูปท่ี 2.3 โครงสร้างสถานีสยามหรือสถานีร่วม  

 

 
รูปท่ี 2.3 โครงสร้างสถานีสยามหรือสถานีร่วม 

ที่มา: BTS, 2021 
 

สถานีรถไฟฟ้า มีรายละเอียดแบ่งออกเป็น 3 ชั้น ดังน้ี 
1) ชั้นพ้ืนถนน (Street Level) เป็นชั้นล่างสุดของสถานีอยู่ระดับเดียวกับถนน มี

อุปกรณ์ต่าง ๆ ดังน้ี เคร่ืองก าเนิดไฟฟ้า ถงัเก็บน ้ามนัเช้ือเพลิง เคร่ืองสูบส่งจ่ายน ้าและถังเก็บน ้ า 
ขอ้มูลต่าง ๆ ท่ีแสดงท่ีชั้นพ้ืนถนนมีดังน้ี ป้ายสัญลกัษณ์ “BTS” ช่ือสถานี ป้ายบอกทาง และป้าย
บอกเวลาเดินรถขบวนแรกและขบวนสุดทา้ย 

 2) ชั้นจ าหน่ายตั๋ว (Concourse Level) ส าหรับสถานีทัว่ไป ชั้นจ าหน่ายตัว๋จะแบ่ง
พ้ืนท่ีออกเป็น 2 ส่วน คือ พ้ืนที่สาธารณะประกอบด้วยพ้ืนท่ีส าหรับผูโ้ดยสารที่ช าระค่าโดยสาร
แลว้ (Paid Area) และพ้ืนท่ีส าหรับผูโ้ดยสารท่ียงัไม่ได้ช าระค่าโดยสาร (Unpaid Area) ทั้งสอง
พื้นที่น้ีถูกแยกด้วยประตูเขา้-ออกอตัโนมตัิ (Automatic Gate) และประตูพิเศษ (Flush Gate) 
และพื้นที่บริษทัเป็นพื้นที่ที ่เกี ่ยวขอ้งก ับการท างานด้านเทคนิคของบริษทั เช่น ห้องควบคุม
สถานี ห้องเคร่ืองมือติดต่อส่ือสารอาณัติสัญญาณต่าง ๆ  
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3) ชั้นชานชาลา (Platform Level) สถานีทัว่ไปจะมีชานชาลาอยู่ด้านขา้ง (Side 
Platform) และมีทางวิ่งอยู่ตรงกลาง สถานีที่มีชานชาลาอยู่ตรงกลาง (Centre Platform) ได้แก่ 
สถานีส าโรง สถานีร่วมหรือสถานีสยาม ชานชาลามี 2 ชั้น ซ่ึงแต่ละชั้นจะอยู่ตรงกลาง (Centre 
Platform) ระหว่างทางวิ ่งทั้งสองชั้นของชานชาลา ชานชาลาชั้นที่ 1 เป็นชานชาลาส าหรับ
เส้นทางที่จะไปส าโรง หรือ บางหวา้ ชานชาลาชั้นที่ 2 เป็นชานชาลาส าหรับเส้นทางที่จะไป
หมอชิต หรือ สนามกีฬาแห่งชาติ 
 
2.2 ทฤษฎีเกี่ยวกับการตัดสินใจของผู้บริโภค  
 

กระบวนการตดัสินใจซ้ือสินคา้ของผูบ้ริโภค สามารถพิจารณาตามขั้นตอนต่าง ๆ 5 ขั้นตอน 
โดยเร่ิมจากเหตุการณ์ก่อนท่ีจะมีการซ้ือสินคา้ จนถึงเหตุการณ์ภายหลงัจากการซ้ือ ซ่ึงสรุปขั้นตอนท่ี
ส าคญั 5 ขั้นตอน (Kotler & Keller, 2015) ดงัรูปท่ี 2.4 โมเดล 5 ขั้นตอนในกระบวนการตดัสินใจซ้ือ
ของผูบ้ริโภค  

 

 
 

รูปท่ี 2.4 โมเดล 5 ขั้นตอนในกระบวนการตดัสินใจซ้ือของผูบ้ริโภค 
ที่มา: Kotler & Keller, 2015 
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1) การรับรู้ปัญหา (Problem Recognition) กระบวนการซ้ือเร่ิมตน้เม่ือผูซ้ื้อตระหนกั
ถึงปัญหาหรือความตอ้งการ ซ่ึงเกิดจากส่ิงเร้าทั้งภายในและภายนอก จากภายใน เช่น ความรู้สึกหิว 
ความกระหาย เป็นตน้ หรือจากภายใน เช่น เห็นเพื่อนซ้ือรถคนัใหม่ท่ีเราชอบ เห็นโฆษณาท่ีเกี่ยวกบั
สถานที่ท่องเที่ยวที่เราอยากไป เป็นตน้ จึงท าให้เกิดแรงบนัดาลใจในการซ้ือสินคา้หรือบริการนั้น ๆ 

2) การคน้หาขอ้มูล (Information Search) หลงัจากผูบ้ริโภคเกิดความตอ้งการแลว้ 
การค้นหาหรือการศึกษาข้อมูลของสินค้านั้น ๆ เป็นขั้นตอนท่ีจะเกิดต่อมา สามารถแยกความ
แตกต่างในการหาขอ้มูลของผูบ้ริโภคได ้2 ระดับคือ ระดับแรกคือการให้ความสนใจในการคน้หา
ขอ้มูลท่ีเพ่ิมขึ้นและเปิดรับขอ้มูลท่ีเกี่ยวกบัสินคา้มากขึ้น ระดบัท่ีสองคือการคน้หาขอ้มูลแบบเชิงรุก 
คือการอ่านจากส่ือ โทรสอบถามจากเพื่อน อ่านจากช่องทางออนไลน์ หรือไปที่หนา้ร้านเพื่อเรียนรู้
เกี่ยวกบัสินคา้ 

 3) การประเมินทางเลือกในการตัดสินใจซ้ือ (Evaluation of Alternatives) เมื่อ
ผูบ้ริโภคได้เสาะหาข้อมูลแล้ว ผูบ้ริโภคจะเกิดความเข้าใจและประเมินผลทางเลือกต่าง ๆ เช่น
ผูบ้ริโภคตดัสินใจว่าจะซ้ือสินคา้อะไรและยี่ห้อใด ซ่ึงผูบ้ริโภคแต่ละคนก็มีแนวทางในการตดัสินใจ
ท่ีแตกต่างกนัขึ้นอยู่กบัสถานการณ์ของการตดัสินใจและทางเลือกท่ีมีอยู่ แนวความคิดพ้ืนฐานท่ีช่วย
ในกระบวนการประเมินผลพฤติกรรมผูบ้ริโภค คือ การตอบสนองความตอ้งการ ผลประโยชน์ที่จะ
ได้รับและคุณสมบตัิของสินคา้ ซ่ึงกระบวนการประเมิน เป็นการน าเอาปัจจยัส าหรับการตดัสินใจ 
เช่น ความพึงพอใจ ความเช่ือถือในตราสินคา้ คุณสมบตัิของสินคา้มาพิจารณาเปรียบเทียบให้คะแนน
เพื่อหาผลสรุป ว่าสินคา้ตราใดหรือยี่ห้อใด ไดร้ับคะแนนการประเมินมากท่ีสุดก่อนการตดัสินใจซ้ือ  

4) การตดัสินใจซ้ือ (Purchase Decision) จากการประเมินทางเลือกในการตดัสินใจ
ท าให้ผูบ้ริโภคสามารถจดัล าดบัความส าคญัของการเลือกซ้ือไดแ้ลว้ ในขั้นต่อไปคือการพิจารณาถึง
ทัศนคติของผูอ่ื้นต่อการตัดสินใจซ้ือ (Attitudes of Others) และปัจจัยที่ไม่สามารถคาดการณ์ได้ 
(Unexpected Situation) ปัจจยัทั้งสองอย่างน้ีท าให้ผูบ้ริโภคมีการตดัสินใจในการซ้ือท่ีเปล่ียนไป   

5) พฤติกรรมภายหลังการซ้ือ (Post Purchase Behavior) หลังจากมีการซ้ือแล้ว 
ผูบ้ริโภคจะไดร้ับประสบการณ์ในการบริโภคหรือการรับบริการ ซ่ึงอาจเกิดความพึงพอใจมากน้อย
แตกต่างกนั ถา้ผูบ้ริโภคเกิดความพึงพอใจและไดร้ับทราบถึงขอ้ดีต่าง ๆ ของสินคา้ก็จะท าให้เกิดการ
ซ้ือซ ้าหรือใชบ้ริการซ ้าและอาจมีการแนะน าหรือบอกต่อให้เกิดผูบ้ริโภครายใหม่ แต่ถา้ผูบ้ริโภคเกิด
ความพึงพอใจน้อยหรือไม่พึงพอใจเลย ก็อาจเลิกซ้ือสินคา้ในครั้ งหรือเลิกใช้บริการในครั้ งต่อไป
และอาจส่งผลเสียต่อเน่ืองจากการบอกต่อ ท าให้ผูบ้ริโภครายอ่ืนซ้ือสินคา้นอ้ยลงตามไปดว้ย  
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2.3 ทฤษฎีพฤติกรรมผู้บริโภค (Consumer Behavior Model) 
 
พฤติกรรมผูบ้ริโภค หมายถึง พฤตกิรรมของผูบ้ริโภคทีก่ระท าการคน้หา การซ้ือ การใชก้าร 

ประเมินผล การใช้สอยผลิตภณัฑแ์ละการบริการ ซ่ึงคาดว่าจะสนองความตอ้งการของเขา และเป็น 
การศึกษาพฤติกรรมการตดัสินใจและการกระท าของบุคคลซ่ึงเกี่ยวข้องกับการซ้ือ และการขาย
สินคา้ การวิเคราะห์พฤติกรรมของผูบ้ริโภค (Analyzing Consumer Behavior) เป็นการคน้หาหรือ
วิจัยเกี่ยวกับพฤติกรรมการซ้ือและการใช้ของผูบ้ริโภคเพ่ือทราบถึงลักษณะความต้องการและ
พฤติกรรมการซ้ือและการใชข้องผูบ้ริโภค ค าตอบท่ีสามารถช่วยให้นกัการตลาดสามารถจดักลยุทธ์
ทางการตลาด (Market Strategies) ที่สามารถตอบสนองความพึงพอใจของผู ้บริโภคได้อย่าง
เหมาะสม โดยค าถามท่ีใชเ้พื่อคน้หาลกัษณะพฤติกรรมผูบ้ริโภค คือ 6Ws และ 1H ซ่ึงประกอบดว้ย 
WHO, WHAT, WHEN, WHERE, HOW และ WHY เพื่อค้นหาค าตอบ 7 ประการ หรือ 7Os ซ่ึง
ป ร ะ ก อบด้ ว ย  OCCUPANTS, OBJECTS, OBJETIVES, ORGANIZATIONS, OCCASIONS, 
OUTLETS และ OPERATIONS (Kotler & Keller, 2015) ซ่ึงมีความหมายดงัน้ี 
 
  1) Who หมายถึง ใครอยู่ในตลาดเป้าหมาย ซ่ึงจะตอ้งหาค าตอบว่ากลุ่มเป้าหมาย 
(Occupants) คือใคร 
  2) What หมายถึง ผูบ้ริโภคซ้ืออะไร ซ่ึงจะตอ้งหาค าตอบว่าส่ิงท่ีผูบ้ริโภคตอ้งการ
ซ้ือ (Object) คืออะไร 
  3) Why หมายถึง ท าไมผูบ้ริโภคจึงซ้ือ ซ่ึงจะตอ้งหาค าตอบว่าวตัถุประสงคใ์นการ
ซ้ือ (Objective) ของผูบ้ริโภคมีอะไรบา้ง 
  4) Whom หมายถึง ใครมีส่วนร่วมในการตดัสินใจ ซ่ึงจะตอ้งหาค าตอบว่าใครบา้งมี
อิทธิพลในการตดัสินใจ (Organization) ของผูบ้ริโภค 
  5) When หมายถึง ผูบ้ริโภคซ้ือเม่ือไหร่ ซ่ึงจะตอ้งหาค าตอบว่าโอกาสในการซ้ือ 
(Occasion) ของผูบ้ริโภคอยู่ในช่วงโอกาสใด 
  6) Where หมายถึง ผูบ้ริโภคซ้ือท่ีไหน ซ่ึงจะตอ้งหาค าตอบว่า แหล่งท่ีผูบ้ริโภคท า
การซ้ือ (Outlets) นั้นอยู่ท่ีใด 
  7) How หมายถึง ผูบ้ริโภคซ้ืออย่างไร ซ่ึงจะตอ้งหาค าตอบว่า ขั้นตอนในการซ้ือ
(Operation) ของผูบ้ริโภคเป็นอย่างไร 
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2.4 ทฤษฎีด้านประชากรศาสตร์ 
 
ประชากรศาสตร์ หมายถึง ลักษณะทางประชากรศาสตร์ประกอบด้วย อายุ เพศ ขนาด

ครอบครัว สถานภาพ รายได้ อาชีพ ระดับการศึกษา องค์ประกอบเหล่าน้ีเป็นเกณฑ์ท่ีนิยมน ามาใช้
ในการแบ่งส่วนการตลาด ลกัษณะประชากรศาสตร์เป็นส่ิงท่ีส าคญัและสถิติท่ีวดัไดข้องประชากรท่ี
สามารถช่วยก าหนดตลาดของกลุ่มเป้าหมาย รวมทั้งท าให้ง่ายต่อการวดัมากกว่าตวัแปรทางดา้นอ่ืนๆ 
ตวัแปรทางดา้นประชากรที่ส าคญั ประกอบดว้ย (ศิริวรรณ เสรีรัตน์, 2538 อา้งถึงใน ภทัรดนยั พิริยะ
ธนภทัร, 2558) ไดใ้ห้ค  าจ ากดัความว่า 

 
1) อายุ (Age) หมายถึง อายุของกลุ่มของผูบ้ริโภคซ่ึงมีความสัมพนัธ์ต่อการบริโภค

สินคา้หรือบริการที่จะสามารถตอบสนองความต้องการของผูบ้ริโภคที่มีอายุแตกต่างกัน นักการ
ตลาดจึงใช้ประโยชน์จากด้านอายุเพื่อเป็นตวัแปรทางดา้นประชากรศาสตร์ที่แตกต่างกนั ของส่วน
ตลาดได้ท าการคน้ควา้หาความตอ้งการของตลาดส่วนเล็ก (Niche Market) โดยมุ่งความส าคญัที่
ตลาดอายุส่วนนั้นๆ 

2) เพศ (Sex) หมายถึง ตัวแปรทางที่เป็นส่วนในการแบ่งส่วนการตลาดเช่นกัน 
ดงันั้นนกัการตลาดจึงตอ้งศึกษาตวัแปรน้ีอย่างรอบครอบ เพราะว่าในยุคปัจจุบนันั้นตวัแปรทางด้าน
เพศมีการเปล่ียนแปลงในพฤติกรรมของการบริโภคไปจากเมื่อก่อน การเปล่ียนแปลงดงักล่าวอาจมี
สาเหตุจากการท่ีผูห้ญิงออกไปท างานนอกบา้นมากขึ้น 

3) ลกัษณะครอบครัว (Marital Status) หมายถึง ลกัษณะของครอบครัวนับว่าเป็น
เป้าหมายท่ีส าคญัของการใช้กลยุทธ์ทางการตลาดมาโดยตลอด และมีความส าคญัอย่างยิ่งในส่วนท่ี
เกี่ยวกับหน่วยของผูบ้ริโภค นักการตลาดจะสนใจจ านวน และลกัษณะของบุคคลในครัวเรือนที่ใช้
สินคา้ใดสินคา้หน่ึงรวมถึงยงัใส่ใจในการพิจารณาลกัษณะทางประชาการศาสตร์และโครงสร้างดา้น
ส่ือที่เกี่ยวขอ้งกับผูท้ี่เป็นคนตดัสินใจในครอบครัวเพื่อที่จะช่วยท าให้พัฒนากลยุทธ์การตลาดได้
อย่างเหมาะสม 

4) รายได้ การศึกษา และอาชีพ ( Income, Education and Occupation) หมายถึง  
ตวัแปรท่ีส าคญัต่อการก าหนดส่วนของตลาด โดยทัว่ไปแลว้นกัการตลาดจะสนใจกลุ่มผูบ้ริโภคท่ีมี
รายไดสู้ง แต่อย่างไรก็ตามครอบครัวท่ีมีรายไดต้่าํเป็นตลาดท่ีมีขนาดใหญ่ ปัญหาส าคญัของการแบ่ง
ส่วนการตลาดโดยยึดถือเกณฑ์รายได้เพียงอย่างเดียวก็คือ รายได้จะเป็นตวัช้ีวดัความสามารถของ
ผูบ้ริโภคในการซ้ือสินคา้หรือไม่มีความสามารถในการซ้ือสินคา้ ในขณะเดียวกนัการเลือกซ้ือสินคา้ 
แท้ที่จริงแล้วอาจใช้เกณฑ์ รูปแบบการด ารงชีวิต รสนิยม อาชีพ การศึกษา ฯลฯ เป็นตัวก าหนด
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เป้าหมายได้เช่นกัน แม้รายได้เป็นตัวแปรที่นิยมใช้แต่นักการตลาดส่วนใหญ่จะเช่ือมโยงเกณฑ์
รายได้รวมกับตวัแปรด้านประชากรศาสตร์หรืออ่ืนๆ เพื่อให้สามารถก าหนดตลาดเป้าหมายให้
ชดัเจน 
 

2.5 ทฤษฎีเกี่ยวกับผู้สูงอายุ 
 

2.5.1 ทฤษฎีเกี่ยวกับผู้สูงอายุ   
 

 ผูสู้งอายุในประเทศไทยคือ ผูท้ี่มีสัญชาติไทยและมีช่ืออยู่ในทะเบียนราษฎร์  มีอายุตั้งแต่  
60 ปีขึ้นไป ผูสู้งอายุจะมีการเปล่ียนแปลงทั้งทางร่างกาย (Physical Aging) และจิตใจ (Psychological 
Aging) การเปล่ียนแปลงทางร่างกายเมื่อย่างเขา้สู่วยัผูสู้งอายุ ไดแ้ก่ สภาพร่างกายจะค่อย ๆ เส่ือมลง
ไป ส่วนการเปล่ียนแปลงทางจิตใจของผู ้สูงอายุท่ีพบคือ การรับรู้ต่อส่ิงใหม่ได้ยาก  เพราะ
ความสามารถในการจ าลดน้อยลง เกิดการเปล่ียนแปลงทางอารมณ์เป็นกลไกเกี่ยวเน่ืองกับการ
สนองตอบความตอ้งการของจิตใจต่อการเปล่ียนแปลง จากการศึกษาความตอ้งการพ้ืนฐานของ
ผูสู้งอายุ สรุปไดว้่า ผูสู้งอายุ มีความตอ้งการแบ่งเป็น 3 ดา้นคือ ความตอ้งการทางดา้นร่างกาย ไดแ้ก่ 
ปัจจัยส่ี ความต้องการด้านจิตใจ ได้แก่  ความรัก การได้รับการยอมรับ และการสนับสนุน  จาก
ครอบครัว กลุ่มและสังคม และความตอ้งการทางสังคม คือ ตอ้งการเป็นส่วนหน่ึงของสังคม ตอ้งการ
เป็นบุคคลส าคญัและตอ้งการมีชีวิต หรือท ากิจกรรมร่วมในชุมชน (กาญจน์กรอง สุองัคะ, 2558) 
 

2.5.2 ทฤษฎีบทบาททางสังคม (Role Theory)  
 
ทฤษฎีบทบาททางสังคม (Role Theory) กล่าวว่า อายุเป็นองค์ประกอบที่ส าคญัในการที่จะ

ก าหนดบทบาทของแต่ละบุคคล ซ่ึงการปรับตวัต่อการเป็นผูสู้งอายุไดด้ีเพียงใดขึ้นอยู่กบัการยอมรับ
บทบาทของตนเองในแต่ละช่วงอายุ การยอมรับบทบาททางสังคมที่เปล่ียนแปลงไปในอนาคต  
เพื่อทดแทนบทบาทหน้าที่ที่สูญเสียไป การเปล่ียนจากวยัท างานมาเป็นบิดา มารดา ปู่ย่า ตายาย  
เพื่อเป็นร่มโพธ์ิร่มไทรให้ลูกหลาน ดา้นสถาบนัครอบครัวควรส่งเสริมผูสู้งอายุให้มีบทบาทใหม่และ
ให้ความส าคญักบัผูสู้งอายุ ส่วนด้านสังคม สามารถช่วยเหลือผูสู้งอายุ โดยการจดัตั้งชมรมผูสู้งอายุ
ขึ้นในหมู่บา้น เพ่ือให้ผูสู้งอายุวยัเดียวกันได้พบปะสังสรรค์กัน ปรึกษาหารือ ส่ิงเหล่าน้ีจะท าให้
ผูสู้งอายุอยู่อย่างมีความสุข อยู่ในสังคมได้อย่างมีศกัดิ์ ศรี เสมอเหมือนสมาชิกคนอ่ืน ๆ ในสังคม 
ผูสู้งอายุแต่ละคนจะมีความสามารถแตกต่างกนัไป จึงสามารถเลือกท างานอาสาสมคัรไดต้ามความ
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ถนัดและความสนใจของแต่ละคน ซ่ึงจะท าให้บทบาททางสังคมของผูสู้งอายุมีต่อเน่ือง  (วิโรจน์ 
เจษฎาลกัษณ์, 2561) 
 

2.5.3 ทฤษฎีกิจกรรมทางสังคม (Activity Theory)  
 
ทฤษฎีกิจกรรมทางสังคม (Activity Theory) กล่าวว่า บุคคลใดมีกิจกรรมมากอย่าง 

จะสามารถปรับตวัไดม้ากขึ้น และมีความพึงพอใจในชีวิตสูง และท าให้เกิดความสุขในการด าเนิน
ชีวิต แนวคิดน้ีแสดงให้เห็นว่ากิจกรรมเป็นส่ิงส าคญัส าหรับผูสู้งอายุมากกว่าการลดบทบาท (Role 
Loss) ทางสังคมลง และจะพบว่าผูสู้งอายุมีทศันะเกี่ยวกบัตนเองในทางบวกและมองโลกในแง่ดี มี
ความกระตือรือร้นในการร่วมกิจกรรม และบทบาทใหม่ ๆ กิจกรรมทางสังคม จะช่วยให้ผูสู้งอายุได้
พฒันาในส่วนต่าง ๆ ของร่างกายให้สมวยั กิจกรรมที่ควรจดัให้กบัผูสู้งอายุ ไดแ้ก่ งานอดิเรกต่าง ๆ 
งานอาสาสมคัร เป็นที่ปรึกษาให้กับหน่วยงานต่าง ๆ และเป็นสมาชิกชมรมผูสู้งอายุ เมื่อเขา้สู่วยั
สูงอายุหรือเกษียณอายุงานแลว้ เวลาว่างหาไดง่้ายและมีมากดงันั้นการท่ีเกษียณอายุการงานอย่างไม่มี
จุดหมาย จะน าไปสู่ความเบื่อหน่ายและแยกตวัออกจากสังคม ควรจะมีกิจกรรมมากระตุน้ชีวิตให้
เจริญงอกงาม ซ่ึงกิจกรรมทางสังคมส่วนใหญ่ จะเป็นกิจกรรมที่ผูสู้งอายุตอ้งออกจากบา้นไปเขา้ร่วม 
เช่น การออกก าลังกาย การซ้ืออุปโภคและบริโภคภายในบา้น เป็นต้น ท าให้ผูสู้งอายุต้องมีการ
เดินทางและจ าเป็นตอ้งมีแผนการเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทางที่เหมาะสมกับตนเอง (วิโรจน์ 
เจษฎาลกัษณ์, 2561) 

 
2.6 ทฤษฎีแผนที่การเดินทางของลูกค้า (Customer Journey Map) 

 
แผนที่การเดินทางของลูกค้า (Customer Journey Map) เป็นเคร่ืองมือที่ใช้ในการอธิบาย

เหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นภายในธุรกิจขององค์กร เป็นเทคนิคที่มีประสิทธิภาพในการท าความข้าใจว่า
ปัจจยัใดเป็นส่ิงท่ีจูงใจลูกคา้ให้เกิดความต้องการ ความลงัเลใจ หรือขอ้กังวล แม้ว่าองค์กรส่วน
ใหญ่จะรวบรวมขอ้มูลเกี่ยวกบัลูกคา้ไดด้ีเพียงใด แต่ขอ้มูลเพียงอย่างเดียวก็ไม่สามารถสะท้อนให้
เห็นถึงความไม่พอใจและประสบการณ์ที่ลูกคา้ได้รับได้  แผนที่การเดินทางของลูกคา้ (Customer 
Journey Map) ใชแ้สดงความสัมพนัธ์ที่ลูกคา้มีกบัธุรกิจในช่วงระยะเวลาหน่ึง ซ่ึงเป็นเร่ืองราวที่ผ่าน
จากมุมมองของลูกคา้ เป็นขอ้มูลเชิงลึกท่ีเกี่ยวกบัประสบการณ์ทั้งหมดของลูกคา้ ช่วยให้เขา้ใจและ
ตอบสนองความตอ้งการและปัญหาของลูกคา้ไดด้ียิ่งขึ้น การท าแผนท่ีเส้นทางของลูกคา้ช่วยให้เห็น
ว่าในตอนแรกนั้นธุรกิจขององค์กรดึงดูดให้ลูกคา้มาใช้บริการไดอ้ย่างไร และความรู้สึกของลูกคา้
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ต่อกระบวนการใชบ้ริการทั้งหมดเป็นอย่างไร ซ่ึงจุดประสงคใ์นการท าแผนที่การเดินทางของลูกคา้ 
(Customer Journey Map) คือการท าความเขา้ใจว่าลูกคา้ตอ้งผ่านอะไรบา้งในกระบวนการใชบ้ริการ 
เพื่อน าไปปรับปรุงคุณภาพของประสบการณ์ลูกคา้ เพื่อให้เกิดประสบการณ์ที่ดีในทุกจุดและในทุก
ช่องทางที่ใช้บริการ โดยการรับฟังความคิดเห็นและความรู้สึกของลูกคา้ว่าขั้นตอนต่าง ๆ ในการ
กระบวนการใชบ้ริการทั้งหมดเป็นอย่างไร (Visual Paradigm, 2564) 
  

การสร้างแผนที่การเดินทางของลูกคา้  (Customer Journey Map) สรุปได้ 6 ขั้นตอนหลกั 
ดงัน้ี (Wilangka, 2021) 

 
ขั้นตอนท่ี 1 ก าหนดกลุ่มลูกคา้ (Define your persona) ช่วยให้เขา้ใจในเชิงลึกว่าบุคคลใดคือ

กลุ่มลูกคา้ ความตอ้งการของลูกคา้คือส่ิงใด และมีวิธีใดหรือช่องทางใดบา้งในการเขา้ถึงธุรกิจของ
องค์กร ขอ้มูลส่วนใหญ่ในการสร้างแผนที่การเดินทางมาจากลูกคา้ เช่น เป้าหมายหรือแรงจูงใจ 
จุดประสงคใ์นการใชบ้ริการ และจุดที่เป็นปัญหาในปัจจุบนั 

ขั้นตอนท่ี 2 ก าหนดขั้นตอนในกระบวนการใช้บริการทั้งหมดของลูกค้า (Define Your 
Customer Phase) แผนท่ีการเดินทางโดยทัว่ไปจะจดัเรียงตามขั้นตอนของลูกคา้ (Phase) แสดงถึง
เป้าหมายหลักที่ลูกค้าพยายามท าให้ส าเร็จในเส้นทางการเดินทางโดยรวม การสร้างแผนที่การ
เดินทางของลูกค้าด้วยขั้นตอนท่ีแสดงถึงการเดินทางท่ีมุ่งเน้นเป้าหมายของลูกคา้เป็นหลัก มิใช่
ขั้นตอนกระบวนการภายในของธุรกิจ ซ่ึงรูปแบบท่ีใช้พิจารณาขั้นตอนการใช้บริการของลูกคา้ 
ไดแ้ก่  

 1) เส้นทางการเดินทางของลูกคา้โดยแบ่งเป็นช่วง (Phase) 
 2) การกระท าของกลุ่มลูกคา้เป้าหมาย (Persona)  
 3) ช่องทางในการเข้าถึงธุรกิจ (Touch point) หรือสถานที่ที่กลุ่มลูกค้าเป้าหมาย 

(Persona) ใชบ้ริการในแต่ละช่วง  
 4) ปัญหา (Paint Point) ท่ีเกิดขึ้นกับกลุ่มลูกค้าเป้าหมาย (Persona) ในแต่ละช่วง 

(Phase) 
 5) ความรู้สึกหรือความพึงพอใจ (Emotion) ของกลุ่มลูกคา้เป้าหมาย (Persona) ใน

แต่ละช่วง (Phase) 
 6) โอกาส (Opportunity) ในการแกไ้ขปัญหาท่ีเกิดขึ้น และสามารถแกไ้ขปัญหาให้

ดีขึ้นไดอ้ย่างไร 
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ขั้นตอนท่ี 3 อธิบายถึงการเขา้ถึงสินคา้หรือบริการ (Touch Point) และขั้นตอนการรับบริการ
ของลูกคา้ตั้งแต่ตน้จนจบ เช่น ลูกคา้พบธุรกิจขององค์กรผ่านช่องทางออนไลน์หรือทางโฆษณา  
การให้คะแนนและการแสดงความเห็นจากลูกคา้รายอ่ืน การหาข้อมูลผ่านช่องทางเว็บไซต์ของ
องค์กรหรือผ่านทางหน้าร้านคา้โดยตรง หรือติดต่อฝ่ายบริการลูกคา้ ซ่ึงการระบุช่องทางที่ลูกค้า
สามารถติดต่อธุรกิจไดน้ั้นเป็นขั้นตอนท่ีส าคญัในการสร้างแผนท่ีเส้นทางของลูกคา้ และท าให้แน่ใจ
ว่าลูกคา้พึงพอใจในทุกขั้นตอนการให้บริการของธุรกิจ 

ขั้นตอนท่ี 4 การส ารวจข้อมูลจากประสบการณ์โดยตรงของลูกค้า  (Conduct Research)  
ในบางรายอาจจะตอ้งมีส่ิงจูงใจเพ่ือให้มีส่วนร่วมในการให้ขอ้มูล แต่ในบางรายนั้นมีความยินดีใน
การช่วยเหลือหากประสบการณ์และความคิดเห็นของพวกเขาสามารถน าไปปรับปรุงการท างานให้ดี
ขึ้น 

ขั้นตอนท่ี 5 การก าหนดจุดที่ท าให้เกิดปัญหา (Determine Point of Friction) มองภาพรวม
ของเส้นทางการเดินทางของลูกคา้ ซ่ึงเป็นประสบการณ์ทั้งหมดท่ีกลุ่มลูกคา้มีต่อองคก์ร  

ขั้นตอนท่ี 6 การแกไ้ขปัญหา (Resolve) แผนที่การเดินทางไม่ไดม้ีไวเ้พื่อให้เห็นถึงเส้นทาง
การเดินทางของลูกคา้และประสบการณ์ต่อองคก์รเท่านั้น แต่ยงัสามารถแสดงให้เห็นชดัเจนว่าช่วง
การเดินทางของลูกคา้หรือขั้นตอนใดท่ีเป็นจุดดอ้ยของการให้บริการของธุรกิจ ท าให้องคก์รสามารถ
ระบุวิธีแกไ้ขรวมถึงโอกาสในการปรับปรุงปัญหาท่ีเกิดขึ้น การท าแผนท่ีการเดินทางจะช่วยน าไปสู่
การด าเนินการเฉพาะท่ีช่วยในการพฒันาให้ประสบการณ์ท่ีลูกคา้มีต่อธุรกิจดีขึ้นและและควรมีการ
ทบทวนการท าอย่างสม ่าเสมอเพื่อให้แผนการพฒันาเป็นปัจจุบนั 

 
จาก 6 ขั้นตอนของการสร้างแผนท่ีการเดินทางของลูกคา้ (Customer Journey Map) สามารถ

น ามาแสดงเป็นแผนภาพเพื่อให้เกิดการส่ือสารในองคก์รเพื่อพฒันาในจุดที่เป็นขอ้ดอ้ยขององคก์ร
ไดด้งัรูป 2.5 แผนที่การเดินทางของลูกคา้ (Customer Journey Map)



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.5 แผนที่การเดนิทางของลูกคา้ (Customer Journey Map) 
ที่มา: Wilangka, 2021
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2.7 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการขนส่งสาธารณะ 

 
2.7.1 ความหมายของระบบขนส่งสาธารณะ  
 
ระบบขนส่งสาธารณะ หมายถึง บริการคมนาคมขนส่งผูโ้ดยสาร ที่ประชาชนทุกคนสามารถ

ใชบ้ริการได ้เช่น รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าใตด้ิน รถไฟฟ้าบนดิน รถโดยสารประจ าทาง และรถสาธารณะ
ประจ าทาง เป็นตน้ ระบบการขนส่งสาธารณะส่วนใหญ่ให้บริการโดยมีการก าหนดเส้นทางและ
ตารางเวลาของการให้บริการที่แน่นอนไว้แล้ว การจ าแนกประเภทของระบบขนส่งสาธารณะ 
พิจารณาจากประเภทของการให้บริการ แบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ การขนส่งส่วนบุคคล  
การขนส่งผูโ้ดยสารแบบรับจ้าง การขนส่งผู ้โดยสารด้วยบริการสาธารณะ และระบบขนส่ง
สาธารณะเขตเมือง (Vuchic, 1981 อา้งถึงใน รัตนาภรณ์ บุญมี, 2561) 

 1) การขนส่งส่วนบุคคล (Private Transportation) คือ การขนส่งที่ใช้ยานพาหนะ
ของตนเองในการเดินทาง เช่น รถยนตส่์วนบุคคล รถจกัรยาน และรถจกัรยานยนต ์เป็นตน้ 
  2) การขนส่งผูโ้ดยสารแบบรับจ้าง (For-hire Urban Passenger Transportation) คือ 
การขนส่งท่ีผูใ้ห้บริการและผูใ้ชบ้ริการมีการตกลงราคาค่าบริการล่วงหนา้ก่อนใชบ้ริการ การขนส่ง
รูปแบบน้ีมักไม่มีเส้นทางและตารางการให้บริการท่ีแน่นอน สามารถเปล่ียนแปลงใด้ตามความ
ตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ เช่น รถแท็กซ่ี และรถจกัรยานยนตร์ับจา้ง เป็นตน้ 
  3) การขนส่งผูโ้ดยสารด้วยบริการสาธารณะ (Common-carier Urban Passenger 
Transportation) คือ การขนส่งท่ีมีการก าหนดเส้นทาง ตารางการให้บริการและค่าโดยสารไวแ้น่นอน 
เช่น รถไฟฟ้า รถโดยสารประจ าทาง และรถสาธารณะประจ าทาง เป็นตน้ 
  4) ระบบขนส่งสาธารณะเขตเมือง (Urban Public Transportation) คือ การขนส่งท่ี
รวมการขนส่งผูโ้ดยสารแบบรับจา้งและการขนส่งผูโ้ดยสารดว้ยบริการสาธารณะ 

 
2.7.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับบริการสาธารณะ (Public Service)   
 
การจดัท าบริการสาธารณะ (Public Service) ถือได้ว่าเป็นภารกิจที่ส าคญัประการหน่ึงของ

รัฐที่ตอ้งจดัท าเพื่อตอบสนองต่อความตอ้งการของคนส่วนใหญ่ในสังคม ส าหรับแนวคิดเกี่ยวกบั
หลกัเกณฑ์ในการจดัท าบริการสาธารณะจะประกอบไปด้วยหลกัเกณฑ ์3 ประการ ได้แก่ (Millett, 
1954, p. 397 อา้งถึงใน กิตติพงศ ์ชยักิตติภรณ์, 2558)  
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 1) หลักว่าด้วยความเสมอภาค ในท่ีน้ี หมายถึง ความสามารถในการให้บริการ
สาธารณะไดอ้ย่างเสมอภาคและเท่าเทียมกนั (Equitable Service)  

 2) หลักว่าด้วยความสม ่าเสมอและต่อเน่ือง ซ่ึงถือเป็นหัวใจส าคัญของบริการ
สาธารณะ  

 3) หลกัว่าดว้ยการปรับปรุงเปล่ียนแปลง มีสาระส าคญัว่า การพฒันาการให้บริการ
สาธารณะจะตอ้งมีการปรับปรุงเปล่ียนแปลงให้มีความกา้วหนา้ (Progressive Service) ตามลกัษณะ
ของการให้บริการสาธารณะนั้น ๆ โดยเฉพาะในประเด็นด้านความพอเพียงของบริการ ที่มีอยู่ 
(Availability) กบัความตอ้งการของประชาชน (Denhardt & Denhardt, 2015, pp. 665-668 อา้งถึงใน
กิตติพงศ ์ชยักิตติภรณ์, 2558) เพราะเป้าหมายของการให้บริการสาธารณะนั้นคือ การให้บริการโดย
ค านึงถึงความพึงพอใจของประชาชน (Satisfactory Service) กล่าวคือ บริการสาธารณะท่ีดีนั้ น 
จะตอ้งสามารถปรับปรุง เปล่ียนแปลงแก้ไขไดต้ลอดเวลา ทั้งในประเด็นของการปรับปรุงคุณภาพ 
และผลการปฏิบตัิงาน ตลอดจนการเพ่ิมประสิทธิภาพ หรือความสามารถในการให้บริการให้มากขึ้น 
เพื่อให้เหมาะสม และสอดคลอ้งกบัเหตุการณ์และความตอ้งการส่วนรวมของประชาชนผูใ้ช้บริการ
สาธารณะ  
 
 2.7.3 ทฤษฎี รูปแบบการขนส่งผู้ โดยสารในเขตเมือง  (Theory of Urban Passenger 
Transportation Models)   
 
 เป็นทฤษฎีที่ให้ความส าคญักบัการก าหนดนโยบาย การวางแผน และการวิเคราะห์รูปแบบ
การขนส่งผูโ้ดยสารในเขตเมือง โดยสาระส าคัญของทฤษฎี กล่าวไว้ว่า  การให้บริการขนส่ง
ผูโ้ดยสารจะมีประสิทธิภาพไม่ได้ หากผูใ้ห้บริการหรือหน่วยงานไม่ค  านึงถึงหลักการของการ
ให้บริการระบบขนส่งมวลชน โดยเฉพาะในประเด็นของความตอ้งการผูโ้ดยสาร  6 ประการคือ 
ความสามารถในการเดินทาง (Availability) ความตรงต่อเวลา (Punctuality) ความเร็วหรือระยะเวลา
ที่ใชใ้นการเดินทาง (Speed/Travel Time) ความสะดวกสบายของยานพาหนะ ความปลอดภยั (Safety 
and Security) และค่าใชจ้่าย (User Cost) (Vuchic, 1981 อา้งใน กิตติพงศ ์ชยักิตติภรณ์, 2558) 
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2.7.4 แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทาง 
 
ปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจเดินทางของบุคคลดว้ยระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ คอื

  1) ลกัษณะของการเดินทาง ไดแ้ก่ ระยะทาง และวตัถุประสงคใ์นการเดินทาง  
 2) สภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูเ้ดินทาง มีตัวแปรที่เกี่ยวขอ้งคือ รายได้ของ 

ผูเ้ดินทาง การถือครองรถยนต์ ขนาดและโครงสร้างครัวเรือน ความหนาแน่นของที่พักอาศัย 
ประเภทของงาน และสถานท่ีตั้งของท่ีท างาน  

 3) ลกัษณะของระบบขนส่ง จะพิจารณาจากระยะเวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายใน
การเดินทาง การเขา้ถึง และความสะดวกสบายเป็นส าคญั โดยการลดระยะเวลาในการเดินทางนั้น  
จะมีผลโดยตรงต่อจ านวนผูใ้ช้บริการระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ กล่าวคือ หากการเดินทางดว้ย
ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะมีระยะเวลาในการเดินทางไม่นาน จะส่งผลให้จ านวนผูใ้ช้บริการ
ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะสูงขึ้น นอกจากน้ีปัจจยัด้านการเขา้ถึง ตลอดจนปัจจยัทางดา้นความ
สะดวกสบายต่าง ๆ เช่น การมีท่ีนัง่ท่ีเพียงพอ หรือการติดตั้งเคร่ืองปรับอากาศนั้น ก็มีอิทธิพลต่อการ
เลือกรูปแบบการเดินทางเช่นเดียวกนั (Bruton, 1975) อย่างไรก็ตาม ในประเด็นทางดา้นค่าใชจ้่ายใน
การเดินทางกลบัไม่ไดม้ีผลต่อการเลือกใช้การเดินทางดว้ยระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ กล่าวคือ
การลดอตัราค่าใช้จ่ายไม่ท าให้ผูใ้ช้บริการหันมาใช้การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ
มากขึ้น 
 

2.7.5 รูปแบบการเดินทางด้วยรถสาธารณะในปัจจุบัน  
 
การเลือกรูปแบบการเดินทางในแต่ละบุคคลมีความแตกต่างกันตามวิถีชีวิต การคมนาคม

ของคนส่วนใหญ่ในปัจจุบนัใชก้ารเดินทางทางบก เช่น การเดินทางโดยใชถ้นน เพราะสามารถเขา้ถึง
ในหลายพ้ืนท่ี โดยมีรูปแบบการเดินทางท่ีหลากหลาย เช่น รถเมล ์รถจกัรยานยนตร์ับจา้ง รถไฟ และ
รถไฟฟ้า เป็นต้น ซ่ึงรถไฟฟ้าเป็นวิธีการเดินทางที่นิยมของคนกรุงเทพมหานคร เน่ื องจากช่วย
หลีกเล่ียงความวุ่นวายบนทอ้งถนน โดยมีสถานีต่าง ๆ  อยู่ในทุกย่านท่ีส าคญั อีกทั้งยงัอยู่ใกลแ้หล่ง
ห้างสรรพสินคา้ ท่ีท างาน ท าให้รถไฟฟ้าตอ้งเร่งขยายสถานีใหม่เพื่อรองรับผูใ้ชบ้ริการให้ครอบคลุม
มากยิ่งขึ้น (วิโรจน์ เจษฎาลกัษณ์, 2561)  
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2.7.6 พฤติกรรมและปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
ปัจจยัในการเลือกรูปแบบการเดินทางหรือระบบขนส่งของแต่ละบุคคลแตกต่างกัน เช่น 

ความถ่ีในการเดินทาง ทิศทางในการเดินทาง การเลือกเส้นทางในการเดินทาง ระยะเวลาท่ีใชใ้นการ
เดินทาง ระยะทางในการเดินทาง รูปแบบที่ใช้ในการเดินทาง พาหนะที่ใช้ในการเดินทาง รวมถึง
จ านวนผูเ้ดินทาง โดยปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง มีดงัน้ี   

 1) สภาพเศรษฐกิจและลกัษณะครอบครัว จากการศึกษาพบวา่ รายไดข้องครอบครวั
ของผูสู้งอายุมีผลกระทบต่อการเลือกเดินทางของผูสู้งอายุ  เน่ืองจากผูสู้งอายุที่มีรายได้สูงจะเลือก
วิธีการเดินทางที่เน้นความปลอดภยัและความสะดวกสบายเป็นหลกั แมว้่าตอ้งเสียค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางสูงก็ตาม ส่วนผูสู้งอายุท่ีมีรายได้ที่อยู่ในช่วงปานกลางถึงน้อย มกัเลือกวิธีการเดินทางที่เน้น
ความรวดเร็วและราคาไม่สูงเป็นหลัก โดยรายได้ของแต่ละครัวเรือนยงัส่งผลถึงความถ่ีในการ
เดินทางของผูสู้งอายุอีกดว้ย  (อมรา สุนทรธาดา และสุพตัรา เลิศชยัเพชร, 2552 อา้งถึงใน รัตนาภรณ์ 
บุญมี, 2561) 

 2) ประสิทธิภาพในการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ (Efficiency of Public 
Transports) เช่น การเช่ือมต่อระบบถนน ความสามารถในการรองรับการจราจรของถนน ความ
หลากหลายของระบบบริการ เป็นตน้ จากงานวิจยัพบว่าอตัราค่าโดยสาร ความสะดวกสบาย ความ
ปลอดภยั ความคล่องตวัในการเดินทาง ความตรงต่อเวลา สภาพของยานพาหนะ การเขา้ถึงกลุ่มผูใ้ช้ 
และการเช่ือมต่อของระบบขนส่งสาธารณะระหว่างพ้ืนท่ี เป็นปัจจยัท่ีสะทอ้นการตดัสินใจในการ
เลือกใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ (Khristy & Lall, 1983) 

 
2.8 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
2.8.1 งานวิจัยที่ เกี่ยวข้องกับปัจจัยด้านการขนส่งสาธารณะ (Public Transportation 

Factors)  
 
Ortuzar and Willumsen (1990) ปัจจยัที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเ้ดินทาง

สามารถแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม คือ คุณลกัษณะของผูเ้ดินทาง คุณลกัษณะที่มีอิทธิพลในการเดินทาง 
และคุณลกัษณะของส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับการจราจรขนส่ง ในการพฒันารูปแบบการเลือก
การเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ พบว่าดัชนีช้ีวดัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัปัจจยัด้านความสะดวก 
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ได้แก่ ความง่ายในการหาหรือต่อรถเขา้บา้นเมื่อถึงปลายทาง ความตรงเวลาของรถตามตารางเวลา 
และความสามารถในการเลือกเวลาในการเดินทาง  

 
Morikana (2002 อา้งถึงใน กาญจน์กรอง สุองัคะ, 2557) ได้ศึกษาและสร้างแบบจ าลองการ

เลือกรูปแบบยานพาหนะในการเดินทางระหว่างเมืองในประเทศเนเธอร์แลนด์ พบว่า ดัชนีช้ีวดัมี
ดงัน้ี 1) ความผ่อนคลายขณะเดินทาง 2) ความเช่ือมัน่ของเวลามาถึงของรถ 3) ความคล่องตวัในการ
เลือกเวลาเดินทาง 4) ความง่ายในการเดินทางกับเด็กหรือสัมภาระหนัก 5) ความปลอดภยัขณะ
เดินทาง 6) ระดบัความพอใจโดยรวมของยานพาหนะ  

 
กฤติยาภรณ์ เทพาศกัดิ์  (2553) ได้ศึกษางานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งกับคุณภาพการให้บริการและ

ความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการต่อระบบขนส่งสาธารณะ โดยสามารถจดัแบ่งเป็นปัจจยัต่าง ๆ ที่มีผล
ต่อความพึงพอใจและสามารถแบ่งเป็นกลุ่มย่อยได ้11 กลุ่มดงัน้ี 1) ปัจจยัค่าโดยสาร 2) ระยะเวลาใน
การเดินทาง 3) ความสะดวกสบาย 4) ความน่าเช่ือถือของระบบ 5) ความสะอาด 6) พาหนะที่
ให้บริการ 7) ความปลอดภยั 8) การเขา้ถึงระบบ 9) การประชาสัมพนัธ์ขอ้มูล 10) เส้นทางท่ีให้บริการ 
และ 11) ลกัษณะของผูใ้ห้บริการ  

 
วศพร เตชะพีรพานิช (2560) โครงการวิจยัและพฒันาระบบรถไฟฟ้า โดยใชม้าตรฐานยุโรป

EN 13816 ซ่ึงเป็นมาตรฐานที่ยอมรับกันอย่างแพร่หลายในการวดัคุณภาพของการบริการขนส่ง
สาธารณะ (Public Passenger Transport: PPT) EN 13816 ระบุเกณฑ์การวดั 8 เกณฑ์หลกั (Criteria) 
ซ่ึงเป็นตวัช้ีวดัคุณภาพการให้บริการพ้ืนฐานของรถไฟฟ้า (Key Performance Indicators: KPI) ที่ใช้
ส าหรับวดัประสิทธิภาพของผูใ้ห้บริการเดินรถไฟฟ้า งานวิจยัเพื่อส ารวจการวดัประสิทธิภาพการ
ให้บริการของผูใ้ห้บริการเดินรถไฟฟ้า ที่ใช้จริงในระดับสากลและในประเทศไทย หลงัจากการ
ตรวจสอบมาตรฐานคุณภาพการให้บริการทั้ง 9 มาตรฐาน โดยใช้วิธีการวิเคราะห์กลุ่ม (Cluster 
Analysis) จากนั้นท าการเลือกเกณฑ์การประเมินเชิงคุณภาพการให้บริการของระบบรถไฟฟ้าท่ี
เหมาะสมกับประเทศไทยด้วยเทคนิคเดลฟาย  (Delphi Technique) และท าการหาค่าน ้ าหนัก
ความส าคัญ (Weight) ของเกณฑ์หลัก (Criteria) และเกณฑ์รอง (Sub-Criteria) ด้วยกระบวนการ
วิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) ผลการวิจยัพบว่าการเปรียบเทียบและ
พฒันาเกณฑ์การประเมินเชิงคุณภาพของระบบรถไฟฟ้า ผลลพัธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์การจดักลุ่ม
ข้อมูล 8 เกณฑ์หลัก มีดังน้ี 1) ความพร้อม (Availability) 2) การเข้าถึง (Accessibility) 3) ข้อมูล
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ข่าวสาร (Information) 4) เวลา (Time) 5) การให้บริการ  (Customer Care) 6) ความสะดวกสบาย 
(Comfort) 7) ความปลอดภยั (Security) และ 8) ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Impact)  

 
ศิริชยั ศรีความเจริญ (2561) ปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้า

บีทีเอสของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เป็นงานวิจยัเชิงปริมาณ  ศึกษาปัจจยั
ทางการตลาดที่มีผลต่อการตัด สินใจใช้บริการรถไฟฟ้าบีที เ อสของประชาชนใน เขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพื่อเป็นแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาการจัดการทาง
การตลาดของรถไฟฟ้าบีทีเอส มากไปกว่านั้นยงัเป็นประโยชน์ต่อการจดัท านโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจรในอนาคต ซ่ึงงานวิจยัน้ีใชก้ลุ่มตวัอย่าง 1,097 คน โดยเป็นผูท้ี่ไม่ใชบ้ริการรถไฟฟ้า
บีทีเอสเป็นประจ า พบว่าปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของ
ประชาชน ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลไดแ้ก่ ปัจจยัด้านผลิตภณัฑ ์(Product) ปัจจยัด้าน
การส่งเสริมการตลาด (Promotion) ปัจจยัด้านลกัษณะทางกายภาพ (Physical Evidence) เมื่อท าการ
วิเคราะห์เชิงพรรณนา (Descriptive Statistics: Descriptive) 1) ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์ (Product) มี 
ระดบัความส าคญัคือปานกลาง มีองคป์ระกอบคือ ความสวยงามของรถไฟฟ้าบีทีเอส ความทนัสมยั
ของรถไฟฟ้า และรถไฟฟ้ามีความสะอาดเป็นระเบียบและรู้สึกปลอดภยัเมื่อใช้บริการ 2) ปัจจยัดา้น
การส่งเสริมการตลาด (Promotion) ระดบัความส าคญัคือมาก มีองคป์ระกอบคือการจดัให้มีประเภท
ของบตัรโดยสาร สิทธิประโยชน์ท่ีไดร้ับจากการใช้บตัรโดยสาร ราคาโปรโมชั่นของบตัรโดยสาร 
และการประกาศหรือแจ้งข่าวประชาสัมพันธ์ต่าง ๆ บนสถานีและตามส่ือต่าง ๆ 3) ปัจจัยด้าน
ลักษณะทางกายภาพ (Physical Evidence) ระดับความส าคัญคือปานกลาง มีองค์ประกอบคือ มี
ร้านค้า และการบริการต่าง ๆ ภายในสถานี สถานีรถไฟฟ้ามีการเช่ือมต่อกับอาคารและสถานที่
โดยรอบ การจดัให้มีลิฟตห์รือบนัไดเล่ือนเพื่ออ านวยความสะดวก 

 
จากงานคน้ควา้แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งกับปัจจยัด้านการขนส่งสาธารณะ  

ซ่ึงปัจจยัดังกล่าวมีอิทธิพลต่อการใช้บริการรถขนส่งสาธารณะนั้น ไม่ว่าจะเป็นระบบการขนส่ง
สาธารณะทัว่ไปหรือรถไฟฟ้าบีทีเอส ปัจจยัที่มีอิทธิพลในการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะจะมี
ลกัษณะคลา้ยคลึงกนั ผูว้ิจยัไดส้รุปงานวิจยัที่ไดศ้ึกษา ดังตารางที่ 2.1 เพื่อสรุปปัจจยัที่มีอิทธิพลใน
การเลือกใชร้ะบบขนส่งสาธารณะของผูใ้ชบ้ริการ เพื่อน าปัจจยัดงักล่าวมาประยุกตใ์ชก้บัรถไฟฟ้าบี
ทีเอสในงานของผูว้ิจัย เพื่อใช้เป็นเกณฑ์ในการวดัระดับการตัดสินใจต่อปัจจัยด้านการขนส่ง
สาธารณะ ซ่ึงสรุปปัจจยัที่เกี่ยวขอ้งกบังานวิจยั ได ้6 ปัจจยั ไดแ้ก่ 
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1) ปัจจยัดา้นการเขา้ถึง (Accessibility)  
2) ปัจจยัดา้นเวลา (Time)  
3) ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย (Convenience)  
4) ปัจจยัดา้นราคา (Price)  
5) ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information)  
6) ปัจจยัดา้นความปลอดภยั (Safety and Security) 

 
ตารางท่ี 2.1 สรุปทฤษฎีและงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งกบัปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ 

 
 
 

ปี 
พศ. 

ช่ืองานวิจยั 
/ช่ือหนงัสือ 

ปัจจยัที่มีอิทธิพล การอา้งอิง 

2518 
Introduction to 
Transportation 

Planning 

(1) ลักษณะของการเดินทาง  ระยะทาง และ
วตัถุประสงคใ์นการเดินทาง 
(2) สภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูเ้ดินทาง 
รายได้ของผูเ้ดินทาง การถือครองรถยนต์ ขนาด
และโครงสร้างครัวเรือน ความหนาแน่นของท่ีพกั
อาศยั ประเภทของงาน และสถานท่ีตั้งของสถานท่ี
ท างาน 
(3) ลักษณะของระบบขนส่ง ระยะเวลาในการ
เดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง การเขา้ถึง และ
ความสะดวกสบาย 

Bruton, 
1975 

2533 Modelling Transport 

(1) คณุลกัษณะของผูเ้ดินทาง 
(2) คณุลกัษณะที่มีอิทธิพลโดยการเดินทาง 
(3) คณุลกัษณะของส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับ 
การจราจรขนส่ง 

Ortuzar & 
Willumsen, 

1990 
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ตารางท่ี 2.1 สรุปทฤษฎีและงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งกบัปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ (ต่อ) 

 
 
 

ปี 
พศ. 

ช่ืองานวิจยั 
/ช่ือหนงัสือ 

ปัจจยัที่มีอิทธิพล การอา้งอิง 

2557 

ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือก
เดินทางดว้ยระบบขนส่ง
สาธารณะของผูสู้งอายุ: การ
ประยุกต์ใชแ้บบจ าลองสมการ
โครงสร้าง 

(1) ความง่ายในการหาหรือต่อรถเขา้บา้นเม่ือ
ถึงปลายทาง 
(2) การตรงเวลาของรถตามตารางเวลา 
ความสามารถในการเลือกเวลาเดินทาง 
(3) ความผ่อนคลายขณะเดินทาง 
(4) ความเช่ือมัน่ของ เวลามาถึงของรถ 
(4) ความคล่องตวัในการเลือก เวลาเดินทาง 
(6) ความง่ายในการเดินทางกบัเด็ก หรือ
สัมภาระหนกั 
(7) ความปลอดภยัขณะเดินทาง 
(8) ค่าระดบัความพอใจโดยรวมของ
ยานพาหนะ 

Morikana, 
2002  

อา้งถึงใน 
กาญจนก์รอง 
สุองัคะ, 2557 

2553 

Influential Factors 
Affecting Travelers’ 
Mode Choice Behavior 
on Mass Transit in 
Bangkok, Thailand 

(1) ปัจจยัค่าโดยสาร  
(2) ระยะเวลาในการเดินทาง  
(3) ความสะดวกสบาย  
(4) น่าเช่ือถือของระบบ  
(5) ความสะอาด  
(6) พาหนะที่ให้บริการ  
(7) ความปลอดภยั  
(8) การเขา้ถึงระบบ  
(9) การประชาสัมพนัธ์ขอ้มูลเส้นทางท่ี
ให้บริการ 
(10) ลกัษณะของผูใ้ห้บริการ 

กฤติยาภรณ ์
เทพาศกัดิ์ , 
2553, น. 4 
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ตารางท่ี 2.1 สรุปทฤษฎีและงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งกบัปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ (ต่อ) 

ที่มา: สรุปโดยผูว้ิจยั 
 

 
 

 

ปี 
พศ. 

ช่ืองานวิจยั 
/ช่ือหนงัสือ 

ปัจจยัที่มีอิทธิพล การอา้งอิง 

2560 

โครงการวิจยัและพฒันา
ระบบรถไฟฟ้า โครงการ
ย่อยที่ 1 การพฒันาเกณฑ์
มาตรฐานเพ่ือประเมิน
คุณภาพการให้บริการ
เดินรถไฟฟ้าท่ีเหมาะสม
กบับริษทัผูร้ับสัมปทาน
โครงการระบบรถไฟฟ้า
ของการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนแห่งประเทศไทย 

(1) ความพร้อม (Availability)  
(2) การเขา้ถึง (Accessibility)  
(3) ขอ้มูลข่าวสาร (Information) 
(4) เวลา (Time)  
(5) การให้บริการ (Customer Care)  
(6) ความสะดวกสบาย (Comfort)  
(7) ความปลอดภยั (Security)  
(8) ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 
(Environmental Impact) 

วศพร เตชะพีร 
พานิช, วเรศรา 

วีรวฒัน์, ฐานนัดร 
บุญไชย, และสิริ
พงศ ์พงศจ์ิรวุฒิ, 

2560 
 

2561 

ปัจจยัทางการตลาดที่มี
อิทธิพลต่อการตดัสินใจ
ในการเลือกใชบ้ริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอส ของ
ประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล 

(1) ปัจจยัดา้นผลิตภณัฑ ์(Product) 
ไดแ้ก่ รถไฟฟ้ามีความสะอาด และ
รู้สึกปลอดภยัเมื่อใชบ้ริการ 
(2) ปัจจยัดา้นการส่งเสริมการตลาด 
(Promotion) ไดแ้ก่ ราคาโปรโมชัน่
ของบตัรโดยสาร 
(3) ปัจจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพ 
(Physical Evidence) ไดแ้ก่ มีลิฟตห์รือ
บนัไดเล่ือนให้บริการ 

ศิริชยั ศรีความ 
เจริญ, 2561, น. 1 
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2.8.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยด้านประชากรศาสตร์และพฤติกรรมการเดินทาง 
 
Schwanen and Mokhtarian (2005) ศึกษาขอ้มูลจากเขตอ่าวซานฟรานซิสโก (San Francisco 

Bay Area) ด้วยแบบจ าลอง Multinomial Logit การวิเคราะห์ถึงผลกระทบของปัจจัยต่าง ๆ ต่อ
พฤติกรรมในการเดินทาง ผลการศึกษาพบว่า ตวัแปรทางสังคม (Sociodemographic Variables) ที่มี
ความส าคญัต่อพฤติกรรมการเดินทาง ได้แก่ รายได้ของครัวเรือนและอาชีพ โดยผูท้ี่มีรายได้สูง 
มกัจะไม่เดินทางโดยรูปแบบท่ีไม่ใช้เคร่ืองยนต ์ (เดิน, วิ่ง และขี่จกัรยาน) ผูท่ี้มีอาชีพเป็นผูเ้ช่ียวชาญ
ในสาขาต่าง ๆ มักไม่เดินทางโดยรถหรือเรือโดยสารประจ าทาง ส่วนตัวแปรทางประชากร 
(Demographic Variables) เช่น อายุ เพศ สถานภาพ และจ านวนบุคคลในครอบครัวที่มีงานท า มี
ความส าคญัต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางเช่นกนั โดยยิ่งอายุมากขึ้น ผูเ้ดินทางมกัไม่เดินทางโดย
บริการขนส่งสาธารณะ เพศหญิงมีแนวโนม้เดินทางโดยรถยนต์ส่วนตวัต ่า คนโสดมีความน่าจะเป็น
สูงในการเดินทางโดยบริการขนส่งสาธารณะ และครัวเรือนท่ีประกอบด้วยผูใ้หญ่ 3 คนขึ้นไปท่ีมี
อย่างนอ้ย 2 คนที่ท างาน มกัมีแนวโนม้ในการเดินทางโดยรถยนตต์ ่า  

 
กาญจน์กรอง สุอังคะ (2558) ศึกษาถึงปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะของผูสู้งอายุ ด้วยการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง โดยส ารวจขอ้มูลจากการ
สัมภาษณ์กลุ่มตวัอย่างผูสู้งอายุในจงัหวดัขอนแก่น นครราชสีมาและบุรีรัมย ์ซ่ึงอยู่ในพ้ืนท่ีท่ีมีระบบ
ขนส่งสาธารณะให้บริการเช่น รถไฟ รถโดยสารประจ าทาง เป็นตน้ และวิจยักลุ่มตวัอย่างจ านวน 
325 คน เพื่อวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อคุณภาพของระบบขนส่ง
สาธารณะ คือ สภาพรถ การบริการของพนักงาน ตารางเดินรถและลกัษณะทางกายภาพของสถานี
ขนส่ง จากนั้ นท าการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของตัวแปรคุณภาพของระบบขนส่ง
สาธารณะ และสุขภาพของผูสู้งอายุที่มีอิทธิผลต่อความถ่ีในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะของ
ผูสู้งอายุ พบว่า หากผูสู้งอายุมีสุขภาพดี และคุณภาพของระบบขนส่งดี จะส่งผลให้มีการเลือกใช้
ระบบระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้น โดยไดค้่าความสอดคลอ้งของแบบจ าลองกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์
อยู่ในเกณฑ์ดี โดยพิจารณาจาก ค่าสถิติไค-สแควร์ เท่ากับ 131.269 ที่องศาอิสระเท่ากับ 75 ค่า p-
value เท่ากับ 0.0001 ค่า CFI เท่ากับ 0.970 ค่า TLI เท่ากับ 0.958 ค่า RMSEA เท่ากับ 0.048 และค่า 
SRMR เท่ากบั 0.046 
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ยุวดี วรสิทธ์ิ (2559) ท าการศึกษาปัจจยัด้านประชากรศาสตร์และปัจจัยทางด้านคุณภาพ
บริการท่ีมีผลต่อทัศนคติของผู ้ใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลล้ิงก์ในกรุงเทพมหานคร  
กลุ่มตวัอย่างคือผูท่ี้มาใชบ้ริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์เรลล้ิงก์ในกรุงเทพมหานคร จ านวน 400 คน โดย
ใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการวิจัย สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลประมวลผลโดยใช้
โปรแกรมทางสถิติส าเร็จรูป ผลการวิจยัพบว่า ผูใ้ช้บริการส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอายุระหว่าง  
21-30 ปี อาชีพลูกจ้างและพนักงานบริษทัเอกชน การศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรีหรือเทียบเท่า 
รายได้ต่อเดือน 10,001-20,000 บาท และมีสถานภาพโสด ส่วนใหญ่ใช้บริการคนเดียว มีความถ่ีใน
การมาใช้บริการนอ้ยกว่า 5 ครั้ ง/เดือน มีระยะทางในการเดินทางมากกว่า 5 สถานี ใช้บริการในวนั 
จันทร์-ศุกร์ เวลา 15.00-18.00 น. มีวตัถุประสงค์ในการเดินทางคือ ไปท่องเที่ยว  ผลการทดสอบ
สมมติฐานพบว่า ปัจจยัดา้นลกัษณะประชากรศาสตร์ ได้แก่ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา และรายได ้
ท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อทศันคติของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลล้ิงก์ในกรุงเทพมหานครต่างกัน 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ปัจจัยด้านคุณภาพบริการ ได้แก่ ลักษณะทางกายภาพ ความน่าเช่ือถือ  
การตอบสนองความตอ้งการ ความไวว้างใจ และการเขา้ใจและรับรู้ความตอ้งการของผูใ้ช้บริการ  
มีผลต่อทศันคติของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลล้ิงก์ในกรุงเทพมหานคร อย่างมีนยัส าคญัทาง
สถิติ และพฤติกรรมการใชบ้ริการ ได้แก่ วตัถุประสงคใ์นการเดินทางท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อทศันคติ
ของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลล้ิงก์ในกรุงเทพมหานครต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ 

 
พรหมศิริ ปานเจริญ (2561) ศึกษาลกัษณะประชากรศาสตร์และศึกษาคุณภาพการให้บริการ

ของ BTS ที่มีผลต่อความพึงพอใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า BTS กลุ่มตัวอย่างคือ ผูม้าใช้บริการ
รถไฟฟ้า BTS โดยท าการสุ่มตวัอย่างจากการลงพ้ืนท่ี 3 สถานีหลกัที่มีจ านวนผูม้าใชบ้ริการมากที่สุด 
โดยวิธีการเลือกสุ่มตวัอย่างแบบชั้นภูมิ (Stratified Sampling) ขนาดกลุ่มตวัอย่าง 400 คน ผลการ
ศึกษาวิจยัพบว่า ผูใ้ช้บริการส่วนใหญ่เป็น เพศหญิง จ านวน 282 คน และ เพศชาย จ านวน 118 คน 
ส่วนใหญ่เป็นผูม้ีอายุระหว่าง 16-30 ปี มีสถานภาพโสด จ านวน 318 คน ระดบัการศึกษาอยู่ในระดบั
ปริญญาตรี 268 คน ประกอบอาชีพพนกังานบริษทัเอกชน 166 คน รายได้เฉล่ียต่อเดือนอยู่ระหว่าง 
10,001-25,000 บาท 173 คน จากการทดสอบสมมติฐานพบว่า เพศที่แตกต่างกันส่งผลต่อความพึง
พอใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า BTS ที่แตกต่างกัน แต่ อายุ สถาณภาพ ระดับการศึกษา อาชีพและ
รายได้ ที่แตกต่างกันส่งผลต่อความพึงพอใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า BTS ไม่แตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคญั ที่ระดับนัยส าคญัที่ 0.05 ส่วนความสัมพนัธ์ระหว่างระดบัคุณภาพการใช้บริการต่อความ
พึงพอใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า BTS ทั้ง 5 ด้าน มีระดับความสัมพนัธ์ในระดบัปานกลางทุกดา้น 
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โดยเรียงล าดบัดงัน้ี ดา้นการตอบสนองต่อลูกคา้ ดา้นความเป็นรูปธรรมของการบริการ ดา้นการรู้จกั
และเขา้ใจลูกคา้ ดา้นความน่าเช่ือถือไวว้างใจ และดา้นความน่าเช่ือถือไวว้างใจ 

 
Witchayaphong, Pravinvongvuth, Kanitpong, Sano, and Horpibulsuk (2020) ศึกษาปัจจัย 

ที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้บริการระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครของผูใ้ช้บริการชาวไทย 
เป็นงานวิจยัเชิงส ารวจซ่ึงด าเนินการกบักลุ่มตวัอย่างโดยใชผู้ต้อบแบบสอบถาม 4,467 คน การศึกษา
น้ีระบุความสัมพนัธ์เชิงสัดส่วนผกผนัของคุณลกัษณะทางเศรษฐกิจสังคมและเชิงพ้ืนท่ีต่อการเลือก
รูปแบบการขนส่งสาธารณะ โดยน าแบบจ าลองลอจิทไบนารีมาใช้เพื่อเปรียบเทียบประโยชน์ของ
ยานพาหนะส่วนตวัและระบบขนส่งมวลชน ผลการวิจัยพบว่า เพศ อายุ รายได้เฉล่ีย ความเป็น
เจา้ของรถยนต ์ค่าใชจ้่ายในการเดินทางดว้ยยานพาหนะส่วนตวั เวลาในการเดินทางทั้งหมดในระบบ
ขนส่งสาธารณะ และระยะทางจากบา้นถึงระบบขนส่งมวลชน เป็นปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
การเลือกรูปแบบการเดินทางของผูใ้ช้บริการชาวไทย นอกจากน้ีเพ่ือตรวจสอบผลกระทบของตวั
แปรที่มีอิทธิพลต่อผูใ้ช้บริการชาวไทย การวิเคราะห์แบบจ าลองลอจิทไบนารีอีกรูปแบบหน่ึงถูก
น ามาใช้ ผลการศึกษาพบว่า ตัวแปรด้านอายุ รายได้เฉล่ีย ความเป็นเจ้าของรถยนต์ เวลาในการ
เดินทางทั้งหมดในระบบขนส่งสาธารณะ และระยะทางจากบา้นถึงระบบขนส่งมวลชน มีอิทธิพลไม่
มากนกัต่อการใชร้ะบบขนส่งมวลชนของผูใ้ชบ้ริการชาวไทย แต่ปัจจยัดา้นเพศ และค่าใชจ้่ายในการ
เดินทางดว้ยยานพาหนะส่วนตวั มีผลอิทธิพลโดยตรงต่อการใชร้ะบบขนส่งมวลชนของผูใ้ช้บริการ
ชาวไทย งานวิจยัน้ีจะช่วยให้หน่วยงานด้านการขนส่งและผูว้างแผนได้รับความรู้เกี่ยวกับปัจจยัที่
ส่งผลกระทบต่อของผู ้ใช้บริการขนส่งสาธารณะ ซ่ึงจะส่งผลให้เกิดการพัฒนาอย่างยัง่ยืนใน
กรุงเทพมหานคร 

 
จากการศึกษางานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งกบัปัจจยัดา้นประชากรศาสตร์และพฤติกรรมการเดินทาง

ของผูใ้ช้บริการระบบขนส่งสาธารณะนั้น พบว่าในงานวิจยัส่วนใหญ่จะใช้เกณฑ์ด้านประชากรณ์
ศาสตร์ที่ใชก้นัอย่างแพร่หลาย เช่น เพศ อายุ สถานภาพ อาชีพ และรายไดเ้ฉล่ีย เป็นตน้ เป็นเกณฑใ์น
การวดัว่าปัจจยัดังกล่าวมีความแตกต่างกนัหรือไม่ ต่อการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ แต่ยงัมี
งานวิจยัไม่มากนกัที่ศึกษาเปรียบเทียบถึงปัจจัยทางด้านอายุของผูใ้ช้บริการรถสาธารณะว่าในกลุ่ม
ผูสู้งอายุและกลุ่มวยัท างานนั้น มีความเหมือนกันหรือแตกต่างกันอย่างไรในปัจจยัทางด้านขนส่ง
สาธารณะ ผูว้ิจยัจึงมีแนวความคิดที่จะศึกษาถึงหัวขอ้ดังกล่าว โดยสรุปงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งกับปัจจยั
ดา้นประชากรศาสตร์และพฤติกรรมการเดินทาง ดงัตารางท่ี 2.2 งานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งกบัปัจจยัทางดา้น
ประชากรศาสตร์และพฤติกรรมการเดินทาง 
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ตารางท่ี 2.2 งานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งกบัปัจจยัทางดา้นประชากรศาสตร์และพฤติกรรมการเดินทาง 

 
 
 

ช่ืองานวิจยั 
/ช่ือหนงัสือ 

ปัจจยั ผลการวิจยั การอา้งอิง 

 

What affects 
commute mode 
choice: 
neighborhood 
physical structure 
or preferences 
toward 
neighborhoods? 

(1) ตวัแปรทางสังคม 
ได้แก่  รายได้ของ
ครัวเรือนและอาชีพ
ของคนในครัวเรือน 
(2) ตั ว แ ป ร ท า ง
ประชากร เช่น อายุ 
เพศ สถานภาพ และ
จ า น ว นบุ ค คลใน
ครอบครัวที่มีงานท า 

   ตวัแปรทางสังคม มีความส าคญั
ต่อพฤติกรรมการเดินทาง ได้แก่ 
รายไดข้องครัวเรือนและอาชีพ ผูม้ี
ร ายได้ สู งมัก ไม่ เดิ นทางโดย
รูปแบบที่ไม่ใช้เคร่ืองยนต์ ผูท้ี่มี
อาชีพเป็นผูเ้ช่ียวชาญในสาขาต่าง 
ๆ มักไม่เดินทางโดยรถหรือเรือ
โดยสารประจ าทาง  
   ตัวแปรทางประชากร เช่น อายุ 
เพศ สถานภาพ และจ านวนบุคคล
ในครอบครัวที่มีสมาชิกท างาน มี
ความส าคัญต่อการเลือกรูปแบบ
การเดินทาง ยิ่ งอายุมากขึ้ น  ผู ้
เดินทางมกัไม่เดินทางโดยบริการ
ขน ส่ งสาธ า รณะ  เพศหญิ งมี
แนวโน้ม เดินทางโดยรถยนต์
ส่วนตัวต ่า คนโสดมีความน่าจะ
เป็นสูงในการเดินทางโดยบริการ
ขนส่งสาธารณะ และครัวเรือนที่
ประกอบดว้ยผูใ้หญ่ 3 คนขึ้นไปท่ี
มีอย่างน้อย 2 คนที่ท างาน มักมี
แนวโน้มในการเดินทางโดย
รถยนตต์ ่า 

Schwanen 
& 

Mokhtarian, 
2005 
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ตารางท่ี 2.2 งานวจิยัที่เกี่ยวขอ้งกบัปัจจยัทางดา้นประชากรศาสตร์และพฤติกรรมการเดินทาง (ต่อ) 

 
 

ช่ืองานวิจยั 
/ช่ือหนงัสือ 

ปัจจยั ผลการวิจยั การอา้งอิง 

ปัจจยัที่มีผลต่อ
การเลือกเดินทาง
ดว้ยระบบขนส่ง
สาธารณะของ
ผูสู้งอายุ 

อายุและสุขภาพ
ของผูสู้งอายุ 

   สุขภาพของผู ้สูงอายุที่มี อิทธิผลต่อ
ความถ่ีในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
ของผูสู้งอายุ พบว่า หากผูสู้งอายุมีสุขภาพ
ดี และคุณภาพของระบบขนส่งดี จะส่งผล
ให้มีการ เ ลือกใช้ระบบระบบขนส่ง
สาธารณะมากขึ้น 

กาญจน์กรอง 
สุองัคะ, 2557 

ปัจจยัดา้น
ประชากรศาสตร์
และปัจจยั
ทางดา้นคณุภาพ
บริการที่มีผลต่อ
ทศันคตขิอง
ผูใ้ชบ้ริการ
รถไฟฟ้าแอร์
พอร์ตเรลล้ิงก์ใน
กรุงเทพมหานคร 

(1) อายุ อาชีพ 
ระดบัการศึกษา 
และรายได ้
(2) ลกัษณะทาง
กายภาพ ความ
น่าเช่ือถือ การ
ตอบสนองความ
ตอ้งการ ความ
ไวว้างใจ และการ
เขา้ใจและรับรู้
ความตอ้งการ
ของผูใ้ชบ้ริการ 
(3) พฤติกรรม
การใชบ้ริการ 

   ปัจจยัด้านประชากรศาสตร์ ได้แก่ อายุ 
อาชีพ ระดับการศึกษา และรายได้ ที่
แ ต ก ต่ า ง กั น มี ผ ล ต่ อ ทั ศ น ค ติ ข อ ง
ผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลล้ิงก์ใน
กรุงเทพมหานครต่างกนั อย่างมีนยัส าคญั
ทางสถิติ  
   ปั จ จัย ด้ านคุณภาพบริ ก าร  ได้แก่  
ลกัษณะทางกายภาพ ความน่าเช่ือถือ การ
ตอบสนองความตอ้งการ ความไวว้างใจ 
และการเขา้ใจและรับรู้ความตอ้งการของ
ผู ้ ใ ช้ บ ริ ก า ร  มี ผ ล ต่ อ ทั ศ น ค ติ ข อ ง
ผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลล้ิงก์ใน
กรุงเทพมหานคร อย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติ  
   พฤติ ก ร รมก า ร ใช้บ ริ ก า ร  ได้ แก่  
วตัถุประสงคใ์นการเดินทางท่ีแตกต่างกัน
มีผลต่อทศันคติของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตเรลล้ิงก์ในกรุงเทพมหานคร
ต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ 

ยุวดี วรสิทธ์ิ, 
2559 
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ตารางท่ี 2.2 งานวจิยัที่เกี่ยวขอ้งกบัปัจจยัทางดา้นประชากรศาสตร์และพฤติกรรมการเดินทาง (ต่อ) 

ที่มา: สรุปโดยผูว้ิจยั 

ช่ืองานวิจยั 
/ช่ือหนงัสือ 

ปัจจยั ผลการวิจยั การอา้งอิง 

ปัจจยัที่ส่งผล
กระทบต่อความ
พึงพอใจของ
ผูใ้ชบ้ริการ
รถไฟฟ้า BTS 

(1) เพศ 
(2) ดา้นการ
ตอบสนองต่อลูกคา้ 
ดา้นความเป็น
รูปธรรมของการ
บริการ ดา้นการรู้จกั
และเขา้ใจลูกคา้ ดา้น
ความน่าเช่ือถือ
ไวว้างใจ และ ดา้น
การให้ความเช่ือมัน่
ต่อลูกคา้ 

   เพศที่แตกต่างกันส่งผลต่อความ
พึงพอใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า 
BTS ที่ แ ต ก ต่ า ง กั น  ที่ ร ะ ดั บ
นยัส าคญัที่ 0.05 
   ความสัมพันธ์ระหว่ างระดับ
คุณภาพการใช้บริการต่อความพึง
พอใจของผู ้ใช้บ ริการรถไฟฟ้า 
BTS ทั้ง 5 ด้าน มีระดับปานกลาง 
ที่ระดับนัยสาคญัที่ 0.5 เรียงล าดับ
ดังน้ี ด้านการตอบสนองต่อลูกคา้ 
ด้านความเป็นรูปธรรมของการ
บริการ ด้านการรู้จักและเข้าใจ
ลูกคา้ ดา้นความน่าเช่ือถือไวว้างใจ 
และ ด้านการให้ความเช่ือมั่นต่อ
ลูกคา้ 

พรหมศิริ 
ปานเจริญ, 

2561 

 
Influential 
Factors 
Affecting 
Travelers’ Mode 
Choice Behavior 
on Mass Transit 
in Bangkok, 
Thailand 

(1) เพศ อายุ รายได้
เฉล่ีย ความเป็น
เจา้ของรถยนต ์
(2) ค่าใชจ้่ายในการ
เดินทางโดยรวม 
(3) เวลาในการ
เดินทาง 
(4) ระยะทางจาก
บา้นถึงสถานีขนส่ง
มวลชน 

   ผลการวิจัยพบว่า  เพศ อายุ  
รายได้เฉล่ีย ความเป็นเจ้าของ
รถยนต์ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
โดยรวมในการขนส่งส่วนตัว 
เวลาในการเดินทางทั้งหมดใน
ระบบขนส่งสาธารณะ และ
ระยะทางจากบา้นถึงสถานีขนส่ง
มวลชน เป็นปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อ
พฤติกรรมการเลือกโหมดของ
นกัเดินทาง   

Witchayaphong 
et al., 2020 

 



 

 
บทที่ 3 

 
ระเบียบวิธีการวิจัย 

 
การวิจัยเร่ือง ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจในการเลือกใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส เม่ือ

เปรียบเทียบระหว่างกลุ่มประชากรทัว่ไปและกลุ่มผูสู้งอายุ การศึกษาวิจยัในคร้ังน้ี เป็นการวิจยัเชิง
ปริมาณ (Quantitative Research) วิธีในการวิจยัเป็นรูปแบบของการส ารวจ (Survey Research) ซ่ึง
การเก็บข้อมูลจะใช้เคร่ืองมือท่ีเรียกว่า แบบสอบถาม (Questionnaire) เป็นเคร่ืองมือในการเก็บ
รวบรวมขอ้มูล และใชว้ิธีการทางสถิติในการสรุปผลการวิจยั เพื่อท าการวิเคราะห์ขอ้มูล  
 

3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 

3.1.1 ประชากร 
 
ประชากรท่ีใชใ้นการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี ไดแ้ก่ผูท่ี้มาใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส สายสีเขียวอ่อน 

(สายสุขมุวิท) โดยเลือกสถานีท่ีมีผูม้าใชบ้ริการมากท่ีสุด 3 สถานี ไดแ้ก่ สถานีสยาม, สถานีอโศกและ
สถานีหมอชิต เพื่อใหก้ารตอบแบบสอบถามมีความแม่นย  ามากท่ีสุด 

 
 3.1.2 กลุ่มตัวอย่าง 

 
1) ประชากรท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ีคือผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส โดยท าการ 

เลือกกลุ่มตัวอย่างแบบชั้นภูมิ (Stratified Sampling) ซ่ึงเป็นการสุ่มตัวอย่างโดยแยกประชากร
ออกเป็นกลุ่มย่อย ๆ หรือแบ่งเป็นชั้นภูมิก่อน โดยหน่วยประชากรในแต่ละชั้นภูมิจะมีลกัษณะ
เหมือนกนั (Homogenious) เพื่อให้ไดจ้ านวนกลุ่มตวัอย่างตามสัดส่วนของกลุ่ม ซ่ึงในงานวิจยัน้ีมี
การแบ่งเป็นชั้นภูมิโดย 3 สถานีหลกัท่ีมีผูม้าใช้บริการมากท่ีสุดในปี 2561 และ 2562 ไดแ้ก่ สถานี
สยาม, สถานีอโศกและสถานีหมอชิต แลว้ค านวนหาสัดส่วนผูใ้ชบ้ริการของแต่ละสถานี ดงัตารางท่ี 
3.1 ตารางแสดงจ านวนผูม้าใชบ้ริการต่อวนัในปี 2561-2562 และสัดส่วนผูใ้ชบ้ริการของแต่ละสถานี  
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ตารางท่ี 3.1 จ านวนผูม้าใชบ้ริการต่อวนัในปี 2561-2562 และสัดส่วนผูใ้ชบ้ริการของแต่ละสถานี 

ช่ือสถานี 
ปี 2561 
จ านวน 
คน/วนั 

ปี 2562 
จ านวน 
คน/วนั 

ค่าเฉล่ีย 
ปี 2561 

และ ปี 2562 
คิดเป็นสัดส่วน 

สถานีสยาม 
สถานีอโศก 
สถานีหมอชิต 

148,600 
135,100 
118,000 

112,600 
85,100 
79,500 

130,600 
110,100 
98,750 

38.47% 
32.43% 
29.10% 

รวม 3 สถานี 401,700 277,200 339,450 100 

ท่ีมา: FinSpace, 2019; Giztix, 2019 
 

2) จ านวนของกลุ่มตวัอยา่งท่ีตอ้งจดัเก็บ เน่ืองดว้ยสถานการณ์ท่ีไม่สามารถคาดเดา 
ไดข้องการแพร่ระบาดเช้ือไวรัส COVID-19 จึงไม่ทราบจ านวนประชากรท่ีมาใชบ้ริการในปัจจุบนั
ไดแ้น่นอน ผูวิ้จยัจึงขึ้นก าหนดขนาดของกลุ่มตวัอยา่งโดยใชต้ารางการค านวณหาขนาดกลุ่มตวัอย่าง
ของ Yamane ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% ระดบัความคลาดเคล่ือน +- 5% ท่ีขนาดประชากร 100,000 
คนไป ดังรูปท่ี 3.1 รูปแสดงการค านวณหาขนาดกลุ่มตัวอย่างของ Yamane ได้ขนาดของกลุ่ม
ตวัอยา่งจ านวน 400 คน (Yamane, 1973 อา้งถึงใน วลัลภ รัฐฉตัรานนท,์ 2564) 
 

3) เม่ือก าหนดขนาดของกลุ่มตวัอยา่งจ านวน 400 ผูว้ิจยัจะท าการสุ่มตวัอยา่งแบบ 
ก าหนดโควตา้ (Quota Sampling) ซ่ึงเป็นการก าหนดกลุ่มย่อยตามตอ้งการ โดยอาศยัสัดส่วนของ
องค์ประกอบกลุ่มประชากรตามอายุ ซ่ึงเป็นวตัถุประสงค์ของงานวิจยัน้ี คือแบ่งกลุ่มตวัอย่างเป็น
กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานให้มีสัดส่วนเท่ากนั โดยแบ่งเป็นกลุ่มอายุไม่เกิน 59 ปี จ านวน 200 
คน และกลุ่มอายุ 60 ปี ขึ้นไป จ านวน 200 คน ดงัตารางท่ี 3.2 จ านวนขอ้มูลท่ีตอ้งเก็บจริงแยกตาม
สถานีและกลุ่มประชากรท่ีศึกษา โดยท าการเก็บขอ้มูลประมาณ ตั้งแต่ 25 พฤษภาคม 2564 ถึง 30 
มิถุนายน 2564 เวลา  8.00-19.00 น. ทุกวนั โดยเก็บแบบสอบถามเกิน 400 ชุด แล้วมาคัดเลือก
แบบสอบถามท่ีสมบูรณ์และใหไ้ดต้ามวตัถุประสงคง์านวิจยั 
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รูปท่ี 3.1 แสดงการค านวณหาขนาดกลุ่มตวัอยา่งของ Yamane 
ท่ีมา: Yamane, 1973 อา้งถึงใน วลัลภ รัฐฉัตรานนท,์ 2564 

 
ตารางท่ี 3.2 จ านวนขอ้มูลท่ีตอ้งเก็บจริงแยกตามสถานีและกลุ่มประชากรท่ีศึกษา 

ช่ือสถานี 
จ านวน 

ขอ้มูลท่ีเก็บจริง 
กลุ่มคนท างาน 

(อายตุ ่ากวา่ 15-60ปี) 
กลุ่มผูสู้งอาย ุ
(60 ปีขึ้นไป) 

สถานีสยาม 154 77 77 
สถานีอโศก 130 65 65 
สถานีหมอชิต 116 58 58 

รวม 3 สถานี 400 200 200 

ท่ีมา: สรุปโดยผูว้ิจยั 
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3.2 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัย 
 

3.2.1 ศึกษาจากเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ  ท่ีมี
อิทธิพลต่อระดบัการตดัสินใจในการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  

3.2.2 ศึกษาจากเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกับปัจจยัทางด้านประชากรณ์ศาสตร์และ
พฤติกรรมการเดินทาง โดยมุ่งเน้นประชากรศาสตร์ในปัจจัยด้านอายุของผู ้ใช้บริการ เพื่อ
เปรียบเทียบระดบัการตดัสินใจของกลุ่มกลุ่มผูสู้งอายกุลุ่มคนท างาน 

3.2.3 การสร้างแบบสอบถามโดยอาศยักรอบแนวคิดทฤษฎีดงักล่าวในขอ้ 3.2.1 และ 3.2.2 
ซ่ึงแบบสอบถามท่ีใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการศึกษาวิจยัแบ่งเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 

 
1) ส่วนท่ี 1 แบบสอบถามเก่ียวกบัขอ้มูลส่วนตวัและพฤติกรรมการใชบ้ริการของผู ้

มาใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ซ่ึงลกัษณะของค าถามเป็นแบบหลายค าตอบให้เลือก (Multiple Choice 
Question) สามารถเลือกค าตอบจากตวัเลือกท่ีมีให้เพียงค าตอบเดียว มีขอ้ค าถามจ านวน 9 ขอ้ ซ่ึงมี
รายละเอียดดงัน้ี 

   (1) ขอ้มูลส่วนตวั 3 ขอ้ ประกอบด้วย อายุ รูปแบบท่ีอยู่อาศยั และการมี
รถยนตใ์นครอบครอง  

  (2) พฤติกรรมการใช้บริการ 6 ขอ้ ประกอบด้วย รูปแบบในการเดินทาง
มายงัสถานี ความถ่ีในการใชบ้ริการ ช่วงวนัท่ีใชบ้ริการ ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการ วตัถุประสงคใ์นการใช้
บริการ และรูปแบบในการเดินทางออกจากสถานี 

 
2) ส่วนท่ี 2  แบบสอบถามเพื่อวัดระดับผลของการตัดสินใจในการใช้บริการ

รถไฟฟ้าต่อปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ โดยขอ้ค าถามมีการเรียงล าดบัตามเหตุการณ์ของเส้นทาง
การใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส เพื่อง่ายต่อการตอบแบบสอบถามของผูใ้ชบ้ริการ โดยแบบสอบถามมี
ลักษณะเป็นมาตราส่วนค่า (Rating Scale) ตามแบบมาตรวัดของลิเคิ ร์ท (Likert’s Scale) แบ่ง
ออกเป็น 5 ล าดบั ดงัตารางท่ี 3.3 มาตรวดัของลิเคิร์ท (Likert’s Scale) 
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ตารางท่ี 3.3 มาตรวดัของลิเคิร์ท (Likert’s Scale) 

ระดบัการตดัสินใจในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า 
คะแนน 

มากท่ีสุด 5 

มาก 4 

ปานกลาง 3 
นอ้ย 2 

นอ้ยท่ีสุด 1 

ท่ีมา: สิริกุล พรหมชาติ, 2552 
 
การแปลความหมายของขอ้มูลจะมีการแบ่งขอ้มูลดว้ยวิธีการค านวณความกวา้งของ

แต่ละช่วงหรืออนัตรภาคชั้น ดงัสมการท่ี 3.1 วิธีการค านวณความกวา้งของแต่ละช่วง 
 
สมการท่ี 3.1  

ความกวา้งของอนัตรภาคชั้น =  คะแนนสูงสุด – คะแนนต ่าสุด 
จ านวนชั้น  

= (5 – 1)/5 = 0.8  
 

จากผลการค านวณจะไดอ้นัตรภาคชั้นเท่ากบั 0.8 ผูว้ิจยัไดก้ าหนดเกณฑ์การแปล
ความหมายของคะแนนเฉล่ียของระดบัการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสต่อปัจจยัด้าน
การขนส่งสาธารณะ ดงัตารางท่ี 3.4 อนัตรภาคชั้นของแต่ละระดบัการตดัสินใจ  
 
ตารางท่ี 3.4 อนัตรภาคชั้นของแต่ละระดบัการตดัสินใจ  

ค่าเฉล่ียระหวา่ง 1.00-1.80 1.81-2.60 2.61-3.40 3.41-4.20 4.21-5.00 

ระดบัการตดัสินใจ นอ้ยท่ีสุด นอ้ย ปานกลาง มาก มากท่ีสุด 

ท่ีมา: สิริกุล พรหมชาติ, 2552 
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ซ่ึงแปลความหมายของระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั
ดา้นการขนส่งสาธารณะ ไดด้งัน้ี 

ค่าเฉล่ีย 1.00-1.80 แสดงว่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  ต่อ
ปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ อยูใ่นระดบั นอ้ยท่ีสุด  

ค่าเฉล่ีย 1.81-2.60 แสดงว่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  ต่อ
ปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ อยูใ่นระดบั นอ้ย  

ค่าเฉล่ีย 2.61-3.40 แสดงว่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  ต่อ
ปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ อยูใ่นระดบั ปานกลาง  

ค่าเฉล่ีย 3.41-4.20 แสดงว่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  ต่อ
ปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ อยูใ่นระดบั มาก  

ค่าเฉล่ีย 4.21-5.00 แสดงว่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  ต่อ
ปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ อยูใ่นระดบั มากท่ีสุด 

 
โดยในส่วนท่ี 2 มีขอ้ค าถามจ านวน 26 ขอ้ มีรายละเอียดดงัน้ี 

 (1) วดัระดับการตัดสินใจของ ผูใ้ช้บริการถไฟฟ้าบีทีเอส  ต่อปัจจัยการ
เขา้ถึง (Accessibility) จ านวน 6 ขอ้ 
  (2) วดัระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นเวลา 
(Time) จ านวน 3 ขอ้ 
 (3) วดัระดับการตัดสินใจของผูใ้ช้บริการถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้าน
ความสะดวกสบาย (Convenience) จ านวน 8 ขอ้ 
 (4) วดัระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นราคา 
(Price) จ านวน 3 ขอ้ 
 (5) วดัระดับการตัดสินใจของผูใ้ช้บริการถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้าน
ขอ้มูลข่าวสาร (Information) จ านวน 2 ขอ้ใหญ่ 7 ขอ้ยอ่ย 
 (6) วดัระดับการตัดสินใจของผูใ้ช้บริการถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้าน
ความปลอดภยั (Safety) จ านวน 4 ขอ้ 
 
  3) ส่วนท่ี 3 แบบสอบถามความคิดเห็น เพื่อน าไปแนวทางในการแก้ไขปัญหา  
การใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในอนาคต  ซ่ึงลักษณะของค าถามเป็นแบบปลายเปิด ผู ้ตอบ
แบบสอบถามสามารถแสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมได ้มีขอ้ค าถามทั้งหมด 1 ขอ้ 
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3.2.4 ตรวจสอบความเท่ียงตรงของเคร่ืองมือท่ีใช้ในงานวิจยั ด้วยวิธีการหาค่าดัชนีความ
สอดคลอ้งระหวา่งขอ้ค าถามและวตัถุประสงค ์(Index of Item-Objective Congruence, IOC) โดยการ
ตรวจสอบความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหา (Content Validity) ความเท่ียงตรงเชิงโครงสร้าง (Construct 
Validity) และความเท่ียงตรงตามเกณฑ์ท่ีเก่ียวข้อง (Criteria Relative Validity) เน้ือหาจะมีความ
เท่ียงตรงไดก้็ต่อเม่ือมีความสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคท่ี์ไดจ้ากการทบทวนวรรณกรรมเป็นบรรทดั
ฐาน โดยอาศยัผูเ้ช่ียวชาญหรือผูมี้ประสบการณ์ในการประเมินวิเคราะห์  (Face validity) ซ่ึงจะใช้
ผูท้รงคุณวุฒิ จ านวน 3 ท่าน เป็นผูท้  าการตรวจสอบ เกณฑ์การให้คะแนนเป็น 3 ระดบั คะแนน 1+ 
เม่ือเน้ือหามีความสอดคลอ้ง -1 เม่ือเน้ือหาไม่สอดคลอ้ง และ 0 เม่ือไม่แน่ใจว่ามีความสอดคล้อง
เคร่ืองมือท่ีใชใ้นงานวิจยัท่ีมีความเท่ียงตรงตามเน้ือหาในระดบัท่ีสามารถน าไปวดัผลได ้จะตอ้งมีค่า 
IOC เกินกวา่ 0.5 เป็นตน้ไป ถือวา่มีความสอดคลอ้ง (อารยา องคเ์อ่ียม และคณะ, 2561) 

 
3.2.5 หลังจากการปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถามท่ีไม่ผ่านเกณฑ์ตามค าแนะน าของ

ผูเ้ช่ียวชาญและอาจารยท่ี์ปรึกษาแลว้ ผูว้ิจยัได้น าแบบสอบถามไปทดสอบเพื่อให้แน่ใจว่าผูต้อบ
แบบสอบถามจะมีความเขา้ใจตรงกนั และตอบค าถามไดต้รงตามความเป็นจริงทุกขอ้และมีความ
เท่ียงทางสถิติ ผูว้ิจยัไดน้ าแบบสอบถามจานวน 30 ชุดไปทดสอบกลุ่มเป้าหมายท่ีไม่ใช่กลุ่มเป้าหมาย
ในงานวิจัย เพื่อน าข้อมูลท่ีได้รับมาท าการวิเคราะห์หาความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม โดยการ
วิเคราะห์หาค่าครอนบาร์ค แอลฟ่า (Cronbach’s Alpha Analysis Test) โดยจะตอ้งมีค่าครอนบาร์ค 
แอลฟ่า มากกวา่ 0.5 ขึ้นไป จึงจะผา่นเกณฑ ์(พีรวชัร สิงห์องักุระ, 2562) 
 

3.3 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 
 3.3.1 สุ่มตวัอย่างจากผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส โดยการสุ่มตวัอย่างแบบก าหนดโควตา้ 
(Quota Sampling) โดบแบ่งเป็น กลุ่มคนท างาน  อายุต ่ากว่า 15-60 ปี จ านวน 200 คน และกลุ่ม
ผูสู้งอาย ุ60 ปีขึ้นไป จ านวน 200 คน 
 3.3.2 ผู ้วิจัยได้ช้ีแจงถึงวัตถุประสงค์ของการท าวิจัย รวมทั้ งหลักเกณฑ์ในการตอบ 
แบบสอบถามเพื่อใหผู้ต้อบแบบสอบถามมีความเขา้ใจในขอ้ค าถามและความตอ้งการของผูว้ิจยั  
 3.3.3 ท าการแจกแบบสอบถามให้กบัผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสหรืออ่านแบบสอบถาม
ให้ผูต้อบแบบสอบถามฟังแลว้เลือกตามท่ีตอบแบบสอบถามตอ้งการ ซ่ึงท าการเก็บรวบรวมขอ้มูล  
ท่ี สถานีรถไฟฟ้าหลกั 3 สถานี ไดแ้ก่ สถานีสยาม สถานีอโศกและสถานีหมอชิต 
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 3.3.4 น าแบบสอบถามท่ีไดม้าท าการตรวจสอบความถูกตอ้งสมบูรณ์ของแบบสอบถามและ 
น าไปวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป Microsoft Excel ต่อไป โดยก าหนดค่า
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 

3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 

ผูว้ิจยัไดท้ าการเก็บรวบรวมแบบสอบถามท่ีไดจ้ากการตอบแบบสอบถามของผูม้าใชบ้ริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสจ านวน 400 ชุด จากนั้นน าแบบสอบถามทั้งหมดมาด าเนินการตรวจสอบข้อมูล 
(Editing) โดยท าการคดัแยกแบบสอบถามท่ีไม่สมบูรณ์ออกไป จากนั้นน าแบบสอบถามท่ีถูกตอ้ง
เรียบร้อยแลว้มาลงรหัสเพื่อประมวลผลขอ้มูลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติท าการวิเคราะห์
ขอ้มูล โดนจ าแนกสถิติท่ีใชว้ิเคราะห์ขอ้มูลได ้2 รูปแบบ ดงัน้ี 
 

3.4.1 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ใชส้ าหรับการวิเคราะห์ขอ้มูลเบ้ืองตน้ 
 1) ร้อยละ (Percentage) เพื่ออธิบายข้อมูลเ ก่ียวกับลักษณะทั่วไปของผู ้ตอบ

แบบสอบถามไดแ้ก่ อายุ รูปแบบท่ีอยู่อาศยั การมีรถยนต์ในครอบครอง และพฤติกรรมในการใช้
บริการ  

 2) ค่าเฉล่ีย (Mean) และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ระดับการ
ตดัสินใจในการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ ทั้ง 6 ปัจจยั  
 

3.4.2 สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) ส าหรับการทดสอบสมมติฐาน (Hypothesis 
Testing, H0) ของงานวิจยัทั้ง 6 ดา้นโดยใช้สถิติ t-Test เพื่อวิเคราะห์เปรียบเทียบความแตกต่างของ 
ตวัแปร 2 กลุ่ม ท่ีเป็นอิสระต่อกนั ดว้ยโปรแกรม Microsoft Excel โดยก าหนดค่านยัส าคญัทางสถิติ 
(P-Value) ท่ีระดบั 0.05 
 

3.5 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 
3.5.1 สถิติท่ีใช้วิเคราะห์หาดัชนีความสอดคลอ้ง IOC เพื่อหาความเท่ียงตรงของเน้ือหา  

(สิริกุล พรหมชาติ, 2552) 
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สมการท่ี 3.2  

IOC = 
∑ R

N
 

 
เม่ือ IOC แทน ดชันีความสอดคลอ้ง 

∑ R แทน คะแนนของผูเ้ช่ียวชาญ 
 N แทน จ านวนผูเ้ช่ียวชาญ 
 

 3.5.2 สถิติท่ีใช้หาคุณภาพของแบบสอบถาม  เพื่อหาค่าความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม  
โดยใชว้ิธี ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของ (Cronbach’s alpha – coefficient) (สิริกุล พรหมชาติ, 2552) 
สมการท่ี 3.3   

α = 
k

k-1
(1-

∑ Si
2

St
2 ) 

 
เม่ือ  α  แทน ค่าสัมประสิทธ์ิของความเช่ือมัน่ของขอ้สอบถาม  

k  แทน จ านวนขอ้ค าถาม  
∑ Si

2 แทน ผลรวมความแปรปรวนของคะแนนแต่ละขอ้  
St

2  แทน ความแปรปรวนของคะแนนรวม 
 

3.5.3 การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) โดยใช้สถิติ
พื้นฐาน  

1) ค่าร้อยละ (Percentage) (สิริกุล พรหมชาติ, 2552) 
สมการท่ี 3.4    

P = 
f
n

 ×100 

 
เม่ือ P แทน ค่าคะแนนเฉล่ีย  

F แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมด  
n  แทน ขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง 
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2) ค่าคะแนนเฉล่ีย (Mean/Average) (สิริกุล พรหมชาติ, 2552) 
สมการท่ี 3.5   

X̅ = 
∑ X

n
 

 
เม่ือ X̅   แทน ค่าคะแนนเฉล่ีย  

∑X แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมด  
n แทน ขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง 

 
3) ค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: S.D.) (สิริกุล พรหมชาติ, 2552) 

สมการท่ี 3.6   

S.D. =√
n ∑ x2 - ( ∑ x)2

n(n-1)
 

 
เม่ือ  S.D. แทน ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน  

Σ X 2  แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกก าลงัสอง  
(ΣX) 2  แทน ผลรวมของคะแนนแต่ละตวัยกก าลงัสอง  
n  แทน ขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง 
 

  4) สถิติท่ีใช้ในการทดสอบสมมติฐาน การวิเคราะห์โดยใช้สถิติเชิงอนุมาน  เพื่อ
ทดสอบความแตกต่างระหว่างคะแนนเฉล่ียของกลุ่ม 2 กลุ่ม โดยใชสู้ตร t-test Independent Sample 
(สิริกุล พรหมชาติ, 2552) 
สมการท่ี 3.7  

t = 
x1̅ -  x2̅

√
S1

2

n1
 + 

S2
2

n2

 

 
เม่ือ  t   แทน ค่าสถิติท่ีใชพ้ิจารณาใน t-distribution  

x1̅,  x2̅  แทน ค่าเฉล่ียของกลุ่มท่ี 1 และกลุ่มท่ี 2 ตามล าดบั  
S1

2, S2
2   แทน ค่าความแปรปรวนของคะแนนของกลุ่มตวัอยา่งท่ี 1  
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และกลุ่มตวัอยา่งท่ี 2 ตามล าดบั  
n1, n2   แทน ขนาดของกลุ่มตวัอยา่งในกลุ่มท่ี 1 และกลุ่มท่ี 2  

ตามล าดบั  
df   แทน ชั้นแห่งความเป็นอิสระ (n1 + n2 – 2) 



 

 
บทที่ 4 

 
ผลการวิจัย  

  
ในการวิเคราะห์ขอ้มูลส าหรับการวิจยัเร่ือง “การเปรียบเทียบปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ

ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน กรณีศึกษาเส้นทางการเดินทางของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีที
เอส” ผูว้ิจยัไดน้ าขอ้มูลที่เก็บรวบรวมไดจ้ากกลุ่มตวัอย่าง จ านวน 400 ชุด ที่ได้มาท าการตรวจสอบ
ความถูกตอ้งสมบูรณ์ของแบบสอบถาม และน าไปวิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติดว้ยโปรแกรม Microsoft 
Excel โดยก าหนดค่านยัส าคญัทางสถิติ (P-Value) ที่ระดบั 0.05 เพื่อวิเคราะห์สมมติฐานของการวิจยั 
และการแปลความหมายของผลการวิเคราะห์ขอ้มูล โดยผูว้ิจยัได้น าเสนอผลการวิจยัออกเป็น 6 ขอ้
ดงัน้ี 

4.1 จ านวนกลุ่มตวัอย่างท่ีใชใ้นงานวิจยั 
4.2 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคล 
4.3 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลพฤติกรรมการใชบ้ริการของผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
4.4 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ ไดแ้ก่ ปัจจยัด้านการเขา้ถึง ปัจจยั

ดา้นเวลา ปัจจยัด้านความสะดวกสบาย ปัจจยัด้านราคา ปัจจยัด้านความปลอดภยั และปัจจยัด้าน
ขอ้มูลข่าวสาร 

4.5 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลเปรียบเทียบปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุ
และกลุ่มคนท างาน 

4.6 ผลการทดสอบสมมติฐาน 
 

4.1 จ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในงานวิจัยจ านวน 
 

จ านวนกลุ่มตวัอย่าง 400 คน ผูว้ิจยัท าการสุ่มตวัอย่างแบบก าหนดโควตา้ (Quota Sampling) 
ซ่ึงเป็นการก าหนดกลุ่มย่อยตามตอ้งการ โดยอาศยัสัดส่วนขององคป์ระกอบกลุ่มประชากรตามอายุ  
ซ่ึงเป็นวตัถุประสงคข์องงานวิจยัน้ี โดยแบ่งเป็น 2 กลุ่ม กลุ่มคนท างานอายุต ่ากว่า 15 ปี-59 ปี จ านวน 
200 คน และกลุ่มผูสู้งอายุ อายุ 60 ปีขึ้นไป จ านวน 200 คน แสดงดงัตารางท่ี 4.1 กลุ่มตวัอย่างท่ีใชใ้น
งานวิจยั 
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ตารางท่ี 4.1 กลุ่มตวัอย่างท่ีใชใ้นงานวิจยั 

ช่ือสถานี จ านวน (คน) 
กลุ่มคนท างาน (คน) 
(ต ่ากว่า 15 ปี-59 ปี) 

กลุ่มผูสู้งอายุ (คน) 
(อายุ 60 ปีขึ้นไป) 

สถานีสยาม 154 77 77 
สถานีอโศก 130 65 65 
สถานีหมอชิต 116 58 58 

รวม 3 สถานี 400 200 200 

 

4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล 
 
 ผูว้ิจยัน าเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลด้านอายุ รูปแบบที่อยู่อาศยั และการมี
รถยนต์ในครอบครอง ด้วยตารางเพื่อแสดงให้เห็นผลที่ไดจ้ากงานวิจยัโดยแสดงในรูแบบของสถิติ 
เชิงพรรณนา ได้แก่  การแจกแจงความถ่ี (Frequencies) หรือจ านวนคน  และค่าสถิติร้อยละ 
(Percentage) ซ่ึงมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 
ตารางท่ี 4.2 ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นอายุ ของกลุ่มตวัอย่างทั้ง 400 คน 

อาย ุ จ านวน (คน) ร้อยละ 

ต ่ากว่า 15 ปี 
15-55 ปี 
56-59 ปี 
60-64 ปี 

65 ปีขึ้นไป 

16 
122 
62 
187 
13 

4.00 
30.50 
15.50 
46.70 
3.30 

รวม 400 100.00 
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ตารางท่ี 4.3 ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคล ของกลุ่มคนท างาน  

กลุ่มคนท างาน จ านวน (คน) ร้อยละ 

ต ่ากว่า 15 ปี 
15 – 55 ปี 
56 – 59 ปี 

16 
122 
62 

8.00 
61.00 
31.00 

รวม 200 100.00 

 
ตารางท่ี 4.4 ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคล ของกลุ่มผูสู้งอายุ 

กลุ่มผูสู้งอายุ จ านวน (คน) ร้อยละ 

60 – 64 ปี 
65 ปีขึ้นไป 

187 
13 

93.50 
6.50 

รวม 200 100.00 

 
4.2.1 ผลการวเิคราะห์ข้อมลูปัจจัยส่วนบุคคล ด้านอายุ  
 
จากตารางท่ี 4.2-4.4 ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นผูท้ี่มีอายุ 60 –64 ปี มากที่สุด คิดเป็น

ร้อยละ 46.80 รองลงมา อายุ 15 – 55 ปี คิดเป็นร้อยละ 30.50 อายุ 56 – 59 ปี คิดเป็นร้อยละ 15.50 อายุ
ต ่ากว่า 15 ปี คิดเป็นร้อยละ 4 และอายุ 65 ปี ขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 3.30 

 
  เมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ  
  กลุ่มคนท างาน ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ 15-55 ปี คิดเป็นร้อยละ 61.00 
รองลงมา อายุ 56-59 ปี คิดเป็นร้อยละ 31.00 และอายุต ่ากว่า 15 ปี คิดเป็นร้อยละ 8.00 
  กลุ่มผูสู้งอายุ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ 60-64 ปี คิดเป็นร้อยละ 93.50 
รองลงมา และอายุ 65 ปีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 6.50 
 

ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล ด้านอายุ พบว่า ในกลุ่ม
คนท างาน ส่วนใหญ่มีอายุ 15-55 ปี ซ่ึงเป็นกลุ่มที่ได้รับความสะดวกในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า 
และกลุ่มผูสู้งอายุ ส่วนใหญ่อายุ 60-64 ปี ซ่ึงเป็นกลุ่มท่ีเลือกการเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า 
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ตารางท่ี 4.5 จ านวนและร้อยละ (Percentage) ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรูปแบบที่อยู่อาศยัทั้ง 2 กลุ่ม 

รูปแบบที่อยู่อาศยั จ านวน (คน) ร้อยละ 

คอนโด 88 22.00 
บา้น (มีสมาชิก 1-2 คน) 153 38.30 

บา้น (มีสมาชิก 3 คนขึ้นไป) 159 39.80 

รวม 400 100.00 

 
ตารางท่ี 4.6 จ านวนและร้อยละ (Percentage) ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรูปแบบที่อยู่อาศยั  
  กลุ่มคนท างาน 

รูปแบบที่อยู่อาศยั จ านวน (คน) ร้อยละ 

คอนโด 88 44 

บา้น (มีสมาชิก 1-2 คน) 57 28.5 

บา้น (มีสมาชิก 3 คนขึ้นไป) 55 27.5 

รวม 200 100.00 

 
ตารางท่ี 4.7 จ านวนและร้อยละ (Percentage) ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรูปแบบที่อยู่อาศยั  
  กลุ่มผูสู้งอายุ 

รูปแบบที่อยู่อาศยั จ านวน (คน) ร้อยละ 

คอนโด 0 0 
บา้น (มีสมาชิก 1-2 คน) 96 48 

บา้น (มีสมาชิก 3 คนขึ้นไป) 104 52 

รวม 200 100.00 
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4.2.2 ผลการวเิคราะห์ข้อมลูปัจจัยส่วนบุคคล ด้านรูปแบบที่อยู่อาศัย  
 
จากตารางที่ 4.5-4.7 ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่อาศยัอยู่บ้านท่ีมีสมาชิก 3 คนขึ้นไป  

มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 39.80 รองลงมา อาศยัอยู่บา้นที่มีสมาชิก 1-2 คน คิดเป็นร้อยละ 38.30 และ
อาศยัอยู่คอนโด คิดเป็นร้อยละ 22  
 

เมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ  
กลุ่มคนท างาน ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่อาศยัอยู่คอนโด คิดเป็นร้อยละ 44

รองลงมา อาศยัอยู่บา้นที่มีสมาชิก 1-2 คน คิดเป็นร้อยละ 28.5 และอาศยัอยู่บา้นท่ีมีสมาชิก 3 คนขึ้น
ไป 27.5 

 กลุ่มผูสู้งอายุ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่อาศยัอยู่บา้นท่ีมีสมาชิก 3 คนขึ้นไป 
มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 52.00 รองลงมา อาศยัอยู่บา้นที่มีสมาชิก 1-2 คน คิดเป็นร้อยละ 48.00 และ
ไม่มีผูสู้งอายุ อาศยัอยู่คอนโด  
 
  ขอ้สังเกตของการวิเคราะห์ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคล ด้านรูปแบบที่อยู่อาศยั พบว่า  
ในกลุ่มคนท างานส่วนใหญ่อาศยัอยู่ในคอนโด เพราะสะดวกต่อการเดินทางไปท างาน และในกลุ่ม
ผูสู้งอายุ ส่วนใหญ่อาศยัอยู่บา้นและมีสมาชิก 3 คนขึ้นไป และไม่มีกลุ่มผูสู้งอายุอาศยัอยู่ในคอนโด 
เน่ืองจากผูสู้งอาศยัมกัใช้ชีวิตอยู่ในพ้ืนท่ีท่ีมีบริเวณกวา้งขวางและมีกิจกรรมอย่างอ่ืนให้ท าเช่น การ
ท าสวนผกัและการปลูกตน้ไม ้เป็นตน้ 
 
ตารางท่ี 4.8 ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรถยนตใ์นครอบครองทั้ง 2 กลุ่ม 

รถยนตใ์นครอบครอง จ านวน (คน) ร้อยละ 

มี 242 60.50 
ไมมี่ 158 39.50 

รวม 400 100.00 
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ตารางท่ี 4.9 ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรถยนตใ์นครอบครอง กลุ่มคนท างาน 

 
ตารางท่ี 4.10 ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรถยนตใ์นครอบครอง กลุ่มผูสู้งอายุ 

 
4.2.3 ผลการวเิคราะห์ข้อมลูปัจจัยส่วนบุคคล ด้านรถยนต์ในครอบครอง  

 
 จากตารางที่ 4.8-4.10 ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีรถยนต์ในครอบครอง มากที่สุด  
คิดเป็นร้อยละ 60.50 และไม่มีรถยนตใ์นครอบครอง คิดเป็นร้อยละ 39.50 
 

เมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ  
  กลุ่มคนท างาน ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ไม่มีรถยนต์ในครอบครอง มากที่สุด 
คิดเป็นร้อยละ 60.00 และมีรถยนตใ์นครอบครอง คิดเป็นร้อยละ 40.00 
  กลุ่มผูสู้งอายุ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีรถยนต์ในครอบครอง มากที่สุด คิด
เป็นร้อยละ 81.00 และไม่มีรถยนตใ์นครอบครอง คิดเป็นร้อยละ 19.00 
 

ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล ด้านรถยนต์ในครอบครอง 
พบว่า ผูสู้งอายุเป็นกลุ่มท่ีมีรถยนตค์รอบครองเป็นส่วนมาก ซ่ึงตรงขา้มกบักลุ่มคนท างาน แสดงถึง
ผูสู้งอายุมีทางเลือกในการใชร้ถยนตแ์ต่เลือกที่จะใชร้ถไฟฟ้าบีทีเอส 
 
 

รถยนตใ์นครอบครอง จ านวน (คน) ร้อยละ 

มี 80 40.00 
ไม่มี 120 60.00 

รวม 200 100.00 

รถยนตใ์นครอบครอง จ านวน (คน) ร้อยละ 

มี 162 81.00 
ไม่มี 38 19.00 

รวม 200 100.00 
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4.3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการใช้บริการของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
 
 ผูว้ิจยัขอน าเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยการสร้างและวิเคราะห์ตาราง แบบเชิงพรรณนา 
โดยใช้การแจกแจงความถ่ี (Frequencies) และหาค่าสถิติร้อยละ (Percentage) ของขอ้มูล ได้แก่ วิธี
เดินทางมายังสถานีต้นทาง ความถ่ีในการใช้บริการ ว ันที่ใช้บริการ ช่วงเวลาที่ใช้บริการ 
วตัถุประสงคใ์นการเดินทาง และวิธีเดินทางออกจากสถานีปลายทาง ซ่ึงมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 
ตารางท่ี 4.11 ขอ้มูลพฤติกรรมการใชบ้ริการของผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มตวัอย่าง 
     ทั้งหมด 

พฤติกรรมการใชบ้ริการ จ านวน (คน) ร้อยละ 

วิธีเดินทางมายงัสถานีตน้ทางรถไฟฟ้าบีทีเอส 
รถยนต ์ 71 17.80 
รถสาธารณะประจ าทาง  122 30.50 
รถสาธารณะไม่ประจ าทาง  207 51.70 

ความถ่ีในการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ไม่เกิน 1 ครั้ ง 0 0 
2-4 ครั้ ง ต่อสัปดาห์ 65 16.30 
5-8 ครั้ ง ต่อสัปดาห์ 181 45.30 
8 ครั้ งขึ้นไป ต่อสัปดาห์ 154 38.50 

วนัที่ใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  
ไม่ไดใ้ชบ้ริการเป็นประจ า 65 16.30 
วนัจนัทร์–วนัศกุร์ 262 65.50 
วนัหยุด/นกัขตัฤกษ ์ 73 18.30 

ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส   
ช่วงเร่งด่วนตอนเชา้ (07.00-09.00 น.) 178 44.50 
ช่วงเร่งด่วนตอนเยน็ (17.00-19.00 น.) 136 34.00 
ช่วงเวลาอ่ืนๆ 86 21.50 
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ตารางท่ี 4.11 ขอ้มูลพฤติกรรมการใชบ้ริการของผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มตวัอย่าง 
     ทั้งหมด (ต่อ) 

พฤติกรรมการใชบ้ริการ จ านวน (คน) ร้อยละ 

วตัถุประสงคใ์นการเดินทางดว้ยรถไฟฟ้าบีทีเอส 
เพื่อไปสถานที่ท างาน/สถานศึกษา 217 54.30 
เพื่อไปโรงพยาบาล/สถานที่ราชการ 79 19.80 
เพื่อไปสถานที่สันทนาการ 104 26.00 

วิธีเดินทางออกจากสถานีปลายทางไปยงัจุดหมายปลายทาง   
รถยนตส่์วนตวั 13 3.30 
รถสาธารณะประจ าทาง 254 63.50 
รถสาธารณะไม่ประจ าทาง 133 33.30 

รวม 400 100.00 

 
ตารางท่ี 4.12 ขอ้มูลพฤติกรรมการใชบ้ริการของผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส กลุ่มคนท างานและ        
                      กลุ่มผูสู้งอายุ 

พฤติกรรมการใชบ้ริการ 
กลุ่มคนท างาน กลุ่มผูสู้งอายุ 

จ านวน (คน) ร้อยละ จ านวน (คน) ร้อยละ 

วิธีเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง 
รถไฟฟ้าบีทีเอส 

รถยนตส่์วนตวั  27 13.50 44 22.00 
รถสาธารณะประจ าทาง  19 9.50 103 51.50 
รถสาธารณะไม่ประจ าทาง  154 77.00 53 26.50 

ความถ่ีในการใชบ้ริการ 
รถไฟฟ้าบีทีเอส 

ไม่เกิน 1 ครั้ ง 0 0 0 0 
2-4 ครั้ ง ต่อสัปดาห์ 44 22.00 21 10.50 
5-8 ครั้ ง ต่อสัปดาห์ 13 6.50 168 84.00 
8 ครั้ งขึ้นไป ต่อสัปดาห์ 143 71.50 11 5.50 
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ตารางท่ี 4.12 ขอ้มูลพฤติกรรมการใชบ้ริการของผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส กลุ่มคนท างาน 
        และกลุ่มผูง้อายุ (ต่อ) 

พฤติกรรมการใชบ้ริการ 
กลุ่มคนท างาน กลุ่มผูสู้งอายุ 

จ านวน (คน) ร้อยละ จ านวน (คน) ร้อยละ 

วนัที่ใชบ้ริการ 
รถไฟฟ้าบีทีเอส  

ไม่ไดใ้ชบ้ริการเป็นประจ า 36 18.00 29 14.50 
วนัจนัทร์–วนัศกุร์ 131 65.50 131 65.50 
วนัหยุด/นกัขตัฤกษ ์ 33 16.50 40 20.00 

ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการ 
รถไฟฟ้าบีทีเอส 

ช่วงเร่งด่วนตอนเชา้ (07.00-09.00 น.) 119 59.50 59 29.50 
ช่วงเร่งด่วนตอนเยน็ (17.00-19.00 น.) 50 25.00 86 43.00 
ช่วงเวลาอ่ืนๆ 31 15.50 55 27.50 

วตัถุประสงคใ์นการเดินทาง 
ดว้ยรถไฟฟ้าบีทีเอส 

เพื่อไปสถานที่ท างาน/สถานศึกษา 111 55.50 106 53.00 
เพื่อไปโรงพยาบาล/สถานที่ราชการ 21 10.50 58 29.00 
เพื่อไปสถานที่สันทนาการ 68 34.00 36 18.00 

วิธีเดินทางออกจากสถานีปลายทาง 
ไปยงัจุดหมายปลายทาง 

รถยนตส่์วนตวั 8 4.00 5 2.50 
รถสาธารณะประจ าทาง 95 47.50 159 79.50 
รถสาธารณะไม่ประจ าทาง 97 48.50 36 18.00 

รวม 200 100.00 200 100.00 
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 4.3.1 ผลการวเิคราะห์ วิธีในการเดินทางมายงัสถานีต้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอส 
 
 จากตารางที่ 4.11-4.12 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลพฤติกรรมการใช้บริการของผูม้าใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอส พบว่า 
 
  ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางมายงัสถานีตน้ทางรถไฟฟ้าบีทีเอสโดยรถ
สาธารณะไม่ประจ าทาง มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 51.70 รองลงมา เดินทางมาโดยรถสาธารณะประจ า
ทาง (รถโดยสารประจ าทาง และรถตูป้ระจ าทาง)คิดเป็นร้อยละ 30.50 และเดินทางมาโดยรถยนต์
ส่วนตวั (มีคนมาส่งหรือน ารถมาจอดเอง) คิดเป็นร้อยละ 17.80 
 

เมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ  
  กลุ่มคนท างาน ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางมายงัสถานีตน้ทางรถไฟฟ้า 
บีทีเอสโดยรถสาธารณะไม่ประจ าทาง มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 77.00 รองลงมา เดินทางมาโดย
รถยนตส่์วนตวั คิดเป็นร้อยละ 13.50 และ เดินทางโดยรถสาธารณะประจ าทาง คิดเป็นร้อยละ 9.50  
  กลุ่มคนสูงอายุ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางมายงัสถานีตน้ทางรถไฟฟ้า 
บีทีเอสโดยรถสาธารณะประจ าทาง คิดเป็นร้อยละ 51.50 รองลงมา เดินทางโดยรถสาธารณะไม่
ประจ าทางคิดเป็นร้อยละ 26.50 และ เดินทางโดยรถยนตส่์วนตวั คิดเป็นร้อยละ 22 
 
  ขอ้สังเกตของการวิเคราะห์ วิธีในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทางรถไฟฟ้าบีทีเอส 
พบว่า กลุ่มผูสู้งอายุเลือกใช้รถสาธารณะประจ าทางมากกว่า  ถึงแมว้่าจะเป็นผูท้ี่มีรถยนต์ส่วนตวั 
และในทางตรงกนัขา้มกบักลุ่มคนท างานที่ส่วนใหญ่เดินทางมายงัสถานีตน้ทาง ดว้ยรถสาธารณะไม่
ประจ าทาง เช่น แท็กซ่ี รถจักรยานยนต์รับจ้าง  เป็นต้น แต่ผูสู้งอายุไม่นิยมที่จะเดินทางด้วยรถ
สาธารณะไม่ประจ าทาง เน่ืองด้วยไม่สะดวกในการใช้แอปพลิเคชัน่ในการเรียกใชบ้ริการหรือรู้สึก
ไม่ปลอดภยัหากตอ้งเดินทางคนเดียว 
 
 4.3.2 ผลการวเิคราะห์ ความถี่ในการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  
 
 ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 8 ครั้ งขึ้นไป ต่อสัปดาห์มากท่ีสุด 
คิดเป็นร้อยละ 38.50 รองลงมาใชบ้ริการ 5-8 ครั้ ง ต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ 45.3 และใชบ้ริการ 2-4 
ครั้ ง ต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ 16.30 
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เมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ  
  กลุ่มคนท างาน ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 8 ครั้ งขึ้น
ไป ต่อสัปดาห์มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 71.50 รองลงมา ใชบ้ริการ 2-4 ครั้ ง ต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ 
22.00 และ ใชบ้ริการ 5-8 ครั้ ง ต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ 6.50 
  กลุ่มคนสูงอายุ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 5-8 ครั้ ง 
ต่อสัปดาห์ มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 84.00 รองลงมา ใช้บริการ 2-4 ครั้ ง ต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ 
10.50 และ ใชบ้ริการ 8 ครั้ งขึ้นไป ต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ 5.50 
 
  ขอ้สังเกตของการวิเคราะห์ ความถ่ีในการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส พบว่ากลุ่ม
คนท างานส่วนใหญ่ใช้บริการ 8 ครั้ งขึ้นไปต่อสัปดาห์ แสดงถึงการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส เป็น
การเดินทางหลกั ในขณะกลุ่มผูสู้งอายุส่วนใหญ่ไม่ได้ใช้ตลอดทั้งสัปดาห์  โดยอาจมีการสลบักบั
การเดินทางในรูปแบบอ่ืน ๆ  

 
 4.3.3 ผลการวเิคราะห์ วันที่ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  
 
 ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในวนัจนัทร์–วนัศกุร์ มากที่สุด คดิ
เป็นร้อยละ 65.50 รองลงมา ใชบ้ริการวนัหยุดหรือวนันกัขตัฤกษ ์คิดเป็นร้อยละ 18.30 และไม่ไดใ้ช้
บริการเป็นประจ า คดิเป็นร้อยละ 16.30 
 

เมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ  
  กลุ่มคนท างาน ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในวนั
จนัทร์–วนัศุกร์ มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 65.50 รองลงมา ไม่ได้ใช้บริการเป็นประจ า คิดเป็นร้อยละ 
18.00 และ ใชบ้ริการวนัหยุดหรือวนันกัขตัฤกษ ์คิดเป็นร้อยละ 16.50  
  กลุ่มคนสูงอายุ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในวนั
จันทร์–วนัศุกร์ มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ  65.50 รองลงมา ใช้บริการวนัหยุดหรือวนันักขัตฤกษ์  
คิดเป็นร้อยละ 20.00 และไม่ไดใ้ชบ้ริการเป็นประจ า คิดเป็นร้อยละ 14.50 
 
  ขอ้สังเกตของการวิเคราะห์ วนัที่ใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส พบว่า ในกลุ่มคนท างาน
และกลุ่มผูสู้งอายุ ส่วนใหญ่มีการเดินทางในวนัจนัทร์-ศุกร์ เหมือนกันแต่ความถ่ีในการใช้บริการ
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ของกลุ่มผูสู้งอายุน้อยกว่ากลุ่มคนท างาน แสดงถึงกลุ่มผูสู้งอายุอาจมีการสลบักับการเดินทางใน
รูปแบบอ่ืน ๆ หรือให้การใชบ้ริการรถไฟฟ้าเป็นเพียงทางเลือกรอง 
 
 4.3.4 ผลการวิเคราะห์ ช่วงเวลาที่ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  
 
 ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงเร่งด่วนตอนเชา้ เวลา 07.00-
09.00 น. มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 44.50 รองลงมาใช้บริการในช่วงเร่งด่วนตอนเย็น เวลา 17.00 -
19.00 น. คิดเป็นร้อยละ 34.00 และใชบ้ริการในช่วงเวลาอ่ืน ๆ คิดเป็นร้อยละ 21.50 

 
เมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ  

  กลุ่มคนท างาน ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง
เร่งด่วนตอนเช้า เวลา 07.00-09.00 น. มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 29.50 รองลงมาใช้บริการในช่วง
เร่งด่วนตอนเยน็ เวลา 17.00-19.00 น. คิดเป็นร้อยละ 25.00 และใชบ้ริการในช่วงเวลาอ่ืน ๆ คิดเป็น
ร้อยละ 15.50 
  กลุ่มคนสูงอายุ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ใชบ้ริการ
ในช่วงเร่งด่วนตอนเย็น เวลา 17.00-19.00 น. มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 43.00 รองลงมา ใช้บริการ
ในช่วงเร่งด่วนตอนเช้า เวลา 07.00-09.00 น. คิดเป็นร้อยละ 29.50 และใช้บริการในช่วงเวลาอ่ืน ๆ  
คิดเป็นร้อยละ 27.50 
 
  ข้อสังเกตของการวิ เคราะห์ ช่วงเวลาที่ใช้บริกา รรถไฟฟ้าบีที เอส พบว่า  
กลุ่มคนท างาน ใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในการเดินทางไป-กลบัทั้งเชา้และเยน็ อย่างสมดุล ในขณะ
กลุ่มผูสู้งอายุ ไม่นิยมใช้เวลาเร่งด่วนเช้า แสดงถึงกลุ่มผูสู้งอายุอาจมีทางเลือกอ่ืนในการเดินทาง  
จากขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคล กลุ่มผูสู้งอายุมีสัดส่วนของการมีรถยนต์ในครอบครองและอาศยัอยู่บา้น
กับสมาชิกในครอบครัวมากที่สุด ซ่ึงเป็นไปได้ว่าการเดินทางในเวลาเร่งด่วนเช้า ผูสู้งอายุเลือกใช้
การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวและมีสมาชิกในบ้านมาส่ง แต่ในการเดินทางช่วงเร่งด่วนเย็น  
เพื่อเป็นการหลีกหนีการจราจรในช่วงเยน็จึงเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าแทน  
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 4.3.5 ผลการวเิคราะห์ วัตถุประสงค์ในการเดนิทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส 
 
 ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีวตัถุประสงค์ในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสเพื่อไป
สถานที่ท างานหรือสถานศึกษา มากที่ สุด คิดเป็นร้อยละ 54.30 รองลงมามีวตัถุประสงค์เพื่อไป
โรงพยาบาลหรือสถานที่ราชการ คิดเป็นร้อยละ 19.80 และมีวตัถุประสงค์เพื่อไปสถานที่สันทนา
การ เช่น ห้างสรรพสินคา้  ร้านอาหาร ร้านขายของ เป็นตน้ คิดเป็นร้อยละ 26.00 
 

เมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ  
  กลุ่มคนท างาน ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีวตัถุประสงค์ในการเดินทางด้วย
รถไฟฟ้าบีทีเอสเพื่อไปสถานที่ท างานหรือสถานศึกษา มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 55.50 รองลงมามี
วตัถุประสงคเ์พื่อไปสถานที่สันทนาการ เช่น ห้างสรรพสินคา้  ร้านอาหาร ร้านขายของ เป็นตน้ คิด
เป็นร้อยละ 34.00 และมีวตัถุประสงค ์เพื่อไปโรงพยาบาลหรือสถานที่ราชการ คิดเป็นร้อยละ 10.50 
  กลุ่มคนสูงอายุ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีวตัถุประสงค์ในการเดินทางด้วย
รถไฟฟ้าบีทีเอสเพื่อไปสถานที่ท างานหรือสถานศึกษา มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ  53.00 รองลงมา  
มีวตัถุประสงค ์เพื่อไปโรงพยาบาลหรือสถานที่ราชการ คิดเป็นร้อยละ 29.00 และมีวตัถุประสงคเ์พื่อ
ไปสถานที่สันทนาการ เช่น ห้างสรรพสินคา้  ร้านอาหาร ร้านขายของ เป็นตน้ คิดเป็นร้อยละ 18.00 
 

ขอ้สังเกตของการวิเคราะห์ วตัถุประสงคใ์นการเดินทางดว้ยรถไฟฟ้าบีทีเอส พบว่า 
กลุ่มคนท างานส่วนใหญ่มีวตัถุประสงค์ในการเดินทางไปท างานเช่นเดียวกับกลุ่มผูสู้งอายุ แสดงถึง 
ผูสู้งอายุส่วนใหญ่ยงัอยู่ในวยัท างานแมจ้ะเกษียณอายุแลว้ แต่ขอ้แตกต่างท่ีพบระหว่าง 2 กลุ่มน้ีคือ
วตัถุประสงค์ในการเดินทางไปโรงพยาบาลหรือสถานที่ราชการของกลุ่มผู ้สูงอายุมีสัดส่วนที่
มากกว่า และในกลุ่มคนท างานมีสัดส่วนในการเดินทางไป ห้างสรรพสินคา้  ร้านอาหาร ร้านขาย
ของ ท่ีมากกว่า  
 

4.3.6 ผลการวเิคราะห์ วิธีเดินทางออกจากสถานปีลายทาง ไปยังจุดหมายปลายทาง 
 
ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางออกจากสถานีปลายทางเพื่อไปยงัจุดหมายปลายทาง

โดยรถสาธารณะประจ าทาง เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถตูป้ระจ าทาง เป็นตน้ มากที่สุด คิดเป็น
ร้อยละ 63.50 รองลงมาเดินทางโดยรถสาธารณะไม่ประจ าทาง เช่น รถแท็กซ่ี รถจกัรยานยนตร์ับจา้ง 
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และรถสามลอ้เคร่ือง เป็นตน้ คิดเป็นร้อยละ 33.30 และเดินทางโดยรถยนตส่์วนตวั เช่น มีคนมาส่ง 
และน ารถมาจอดเอง เป็นตน้ คิดเป็นร้อยละ 3.30 
 

เมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ  
  กลุ่มคนท างาน ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางออกจากสถานีปลายทางเพื่อ
ไปยงัจุดหมายปลายทางโดยรถสาธารณะไม่ประจ าทาง เช่น รถแท็กซ่ี รถจกัรยานยนตร์ับจา้ง และ
รถสามลอ้เคร่ือง เป็นตน้ มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ  48.50 รองลงมาเดินทางโดยรถสาธารณะประจ า
ทาง เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถตู ้ประจ าทาง เป็นต้น  คิดเป็นร้อยละ 47.50 และเดินทางโดย
รถยนตส่์วนตวั เช่น มีคนมาส่ง และน ารถมาจอดเอง เป็นตน้ คิดเป็นร้อยละ 4.00 
  กลุ่มคนสูงอายุ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางออกจากสถานีปลายทางเพื่อ
ไปยงัจุดหมายปลายทางโดยรถสาธารณะประจ าทาง เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถตูป้ระจ าทาง เป็น
ตน้ มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 79.50 รองลงมาเดินทางโดยรถสาธารณะไม่ประจ าทาง เช่น รถแท็กซ่ี 
รถจกัรยานยนตร์ับจา้ง และรถสามลอ้เคร่ือง เป็นตน้ คิดเป็นร้อยละ 18.00 และเดินทางโดยรถยนต์
ส่วนตวั เช่น มีคนมาส่ง และน ารถมาจอดเอง เป็นตน้ คิดเป็นร้อยละ 2.50 
 

 ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ วิธีเดินทางออกจากสถานีปลายทาง ไปยังจุดหมาย
ปลายทาง พบว่า กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานมีการเลือกการเดินทางออกจากสถานีปลายทางท่ี
แตกต่างกัน โดยที่กลุ่มผูสู้งอายุเลือกใช้รถสาธารณะประจ าทาง เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถตู ้
ประจ าทาง เป็นต้น แต่ก ลุ่มคนท างานเลือกใช้ รถสาธารณะไม่ประจ าทาง  เช่น รถแท็กซ่ี  
รถจกัรยานยนต์รับจา้ง และรถสามลอ้เคร่ือง เป็นตน้ แสดงถึงความไม่เร่งรีบของกลุ่มผูสู้งอายุ คือ
สามารถรอรถสาธารณะประจ าทางได ้ไม่มีความจ าเป็นตอ้งส้ินเปลือง แต่กลุ่มคนท างานอาจตอ้งการ
รีบกลบับา้นเพ่ือไปท าภารกิจในครอบครัว เช่น เล้ียงลูก ดูแลพ่อแม่ เป็นตน้ จึงท าให้เลือกวิธีในการ
เดินทางกลบัท่ีแตกต่างกนั 
 

4.4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยด้านการขนส่งสาธารณะ  
 
 จากการเก็บรวบรวมขอ้มูลเกี่ยวกบัปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ ประกอบดว้ย ปัจจยัดา้น
การเขา้ถึง (Accessibility) ปัจจยัดา้นเวลา (Time) ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย (Convenience) ปัจจยั
ดา้นราคา (Price) ปัจจยัดา้นความปลอดภยั (Safety) และปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information) โดย
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น าเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยการใชค้่าเฉล่ีย (Mean, X̅) และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard 
Deviation, S.D.) ซ่ึงมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 
 4.4.1 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ในปัจจัยด้านการ
ขนส่งสาธารณะ (Public Transportation Factors) โดยรวม 
 
ตารางท่ี 4.13 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผลของระดบัการตดัสินใจต่อปัจจยั 

        ดา้นการขนส่งสาธารณะ 

ปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ 
n = 400 

X̅ S.D. แปลผล 

ปัจจยัดา้นการเขา้ถึง  3.54 0.60 ระดบัมาก 

ปัจจยัดา้นเวลา 3.54 0.56 ระดบัมาก 

ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย 3.77 0.72 ระดบัมาก 

ปัจจยัดา้นราคา 3.26 0.80 ระดบัปานกลาง 

ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร 3.24 0.82 ระดบัปานกลาง 

ปัจจยัดา้นความปลอดภยั 3.78 0.64 ระดบัมาก 

รวม 3.53 0.74 ระดบัมาก 

  
จากตารางท่ี 4.13  ผลการวิเคราะห์ระดบัการตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 

ต่อปัจจยัด้านการขนส่งสาธารณะโดยรวมอยู่ในเกณฑร์ะดับมาก เมื่อพิจารณารายขอ้ พบว่า ปัจจยั
ดา้นความปลอดภยั มีค่าเฉล่ียมากที่สุด รองลงมา ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย ปัจจยัดา้นเวลา และ
ปัจจยัด้านการเขา้ถึง ซ่ึงปัจจยัรายขอ้ทั้ง 4 อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก ล าดับถดัมา ปัจจยัด้านราคาและ
ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร อยู่ในเกณฑร์ะดบัปานกลาง 

 
ขอ้สังเกตของวิเคราะห์ขอ้มูลระดบัการตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีที เอส ต่อ

ปัจจยัด้านการขนส่งสาธารณะโดยรวม พบว่า ปัจจยัด้านราคาแลพปัจจยัด้านขอ้มูลข่าวสาร เป็น
ปัจจยัที่ควรค านึงถึงมากที่สุดเพราะส่งผลต่อการมาใชบ้ริการของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าทั้ง 2 กลุ่ม 
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4.4.2 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ในปัจจัยด้านการ
เข้าถึง (Accessibility)    
 
ตารางท่ี 4.14 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผล ของระดบัการตดัสินใจต่อปัจจยั 

        ดา้นการเขา้ถึง (Accessibility)   
ปัจจยัดา้นการเขา้ถึง 

(Accessibility) 
n = 400 

X̅ S.D. แปลผล 

ความสะดวกในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง (A1) 3.59 0.49 ระดบัมาก 

ความสะดวกในการใชท้างเดินลอยฟ้า (Sky walk) 
ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A2) 

3.48 0.61 ระดบัมาก 

ความสะดวกในการใชลิ้ฟทห์รือบนัไดเล่ือน 
ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A3) 

3.37 0.59 ระดบัมาก 

ความสะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง  
หลงัออกจากสถานีปลายทาง (A4) 

3.85 0.71 ระดบัมาก 

ความสะดวกในการใชท้างเดินลอยฟ้า (Sky walk) 
ในการเดินทางออกจากสถานี (A5) 

3.50 0.53 ระดบัมาก 

ความสะดวกในการใชลิ้ฟทห์รือบนัไดเล่ือน 
ในการเดินทางออกจากสถานี (A6) 

3.43 0.54 ระดบัมาก 

รวม 3.54 0.60 ระดบัมาก 

 
จากตารางที่ 4.14 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 

บีทีเอสต่อปัจจัยด้านการเขา้ถึง (Accessibility) อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก เมื่อพิจารณารายข้อ พบว่า 
ความสะดวกในการเดินทางไปยงัจดุหมายปลายทาง (A4) มีค่าเฉล่ียมากที่สุด รองลงมา ความสะดวก
ในการเดินทางมายังสถานีต้นทาง (A1) ล าดับถัดมา ความสะดวกในการใช้ทางเดินลอยฟ้า  
(Sky walk) ในการเดินทางออกจากสถานี (A5) ล าดับถดัมา ความสะดวกในการใช้ทางเดินลอยฟ้า 
(Sky walk) ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A2) ล าดับถดัมา ความสะดวกในการใช้ลิฟท์หรือบันได
เล่ือน ในการเดินทางออกจากสถานี (A6) และความสะดวกในการใช้ลิฟท์หรือบนัไดเล่ือน ในการ
เดินทางเขา้ถึงสถานี (A3) ซ่ึงทุกรายขอ้ทั้ง 6 อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก 
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ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ขอ้มูล ระดับการตดัสินใจต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  
ในปัจจยัด้านการเขา้ถึง (Accessibility) พบว่า ผูใ้ช้บริการส่วนใหญ่ให้ความสนใจในการเดินทาง
ออกจากสถานี (A4) มากเมื่อเทียบกับความสะดวกในการใช้ลิฟท์หรือบนัไดเล่ือนในการเดินทาง
เขา้ถึงสถานี (A3) แสดงถึงควรมีการสนบัสนุนวิธีในการเดินทางออกจากสถานีให้เอ้ือต่อผูใ้ชบ้ริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสมากขึ้น 
 

4.4.3 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ในปัจจัยด้านเวลา 
(Time)  
 
ตารางท่ี 4.15 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผล ของระดบัการตดัสินใจต่อปัจจยั 

        ดา้นเวลา (Time) 

ปัจจยัดา้นเวลา 
(Time) 

n = 400 

X S.D. แปลผล 

ระยะเวลาในการรอเพ่ือซ้ือบตัรโดยสาร (T1) 3.50 0.51 ระดบัมาก 

ระยะเวลาในการรอขึ้นรถไฟฟ้าบีทีเอส (T2) 3.53 0.57 ระดบัมาก 

ระยะเวลาในการเดนิทางระหว่างสถานีตน้ทาง 
ไปยงัสถานีปลายทาง (T3) 

3.59 0.60 ระดบัมาก 

รวม 3.54 0.56 ระดบัมาก 

 
จากตารางที่ 4.15 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 

บีทีเอสต่อระดบัปัจจยัดา้นเวลา (Time) อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก เมื่อพิจารณารายขอ้ พบว่า ระยะเวลา
ในการเดินทางระหว่างสถานีต้นทางไปยงัสถานีปลายทาง (T3) มีค่าเฉล่ียมากที่สุด รองลงมา 
ระยะเวลาในการรอขึ้นรถไฟฟ้าบีทีเอส (T2)  และระยะเวลาในการรอเพ่ือซ้ือบตัรโดยสาร (T1)  
ซ่ึงทุกรายขอ้ทั้ง 3 อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก 

 
ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า  

บีทีเอสต่อปัจจยัด้านเวลา (Time) พบว่า ผูใ้ช้บริการส่วนใหญ่มีเกณฑก์ารตดัสินใจในแต่ละรายขอ้ 
ไม่แตกต่างกนั แสดงถึงการให้บริการของรถไฟฟ้าบีทีเอสมีประสิทธิภาพดา้นเวลา 
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 4.4.4 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ในปัจจัย 
ด้านความสะดวกสบาย (Convenience) 
 
ตารางท่ี 4.16 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผล ของระดบัการตดัสินใจต่อปัจจยั 

        ดา้นความสะดวกสบาย (Convenience) 

ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย 
(Convenience) 

n = 400 

X̅ S.D. แปลผล 

ความสะดวกในการซ้ือบตัรโดยสาร (C1) 3.52 0.80 ระดบัมาก 

ความหนาแน่นของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
บริเวณชานชาลา (C2) 

3.93 0.70 ระดบัมาก 

จ านวนท่ีนัง่รอรถไฟฟ้าบีทีเอส บริเวณชานชาลา (C3) 3.47 0.64 ระดบัมาก 

ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C4) 3.95 0.71 ระดบัมาก 

ความตอ้งการท่ีจะไดท่ี้นัง่ในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C5) 3.97 0.73 ระดบัมาก 

ความสะดวกในการใชบ้ริการห้องน ้า (C6) 3.84 0.73 ระดบัมาก 

ความสะอาดโดยรวมของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้า 
บีทีเอส (C7) 

3.87 0.73 ระดบัมาก 

การให้บริการของพนกังานสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (C8) 3.62 0.50 ระดบัมาก 

รวม 3.77 0.72 ระดบัมาก 

  
จากตารางที่ 4.16 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 

บีทีเอสต่อปัจจยัด้านความสะดวกสบาย (Convenience) อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก เมื่อพิจารณารายขอ้ 
พบว่า ความตอ้งการท่ีจะไดท่ี้นั่งในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C5) รองลงมา ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้า 
บีทีเอส (C4) ล าดับถัดมา ความหนาแน่นของผู ้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสบริเวณชานชาลา (C2) 
ล าดับถดัมา ความสะอาดโดยรวมของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (C7) ล าดับถดัมา ความ
สะดวกในการใชบ้ริการห้องน ้า (C6) ล าดบัถดัมา การให้บริการของพนกังานสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 
(C8) ล าดับถัดมา ความสะดวกในการซ้ือบตัรโดยสาร (C1) และจ านวนท่ีนั่งรอรถไฟฟ้าบีทีเอส 
บริเวณชานชาลา (C3) ซ่ึงทุกรายขอ้ทั้ง 8 อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก 
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ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูล ระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอสต่อปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย (Convenience) พบว่าผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่ให้ความสนใจใน 
ปัจจยัรายขอ้ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C4) มากที่สุด และปัจจยัรายขอ้ จ านวนท่ีนัง่รอ
รถไฟฟ้าบีทีเอส บริเวณชานชาลา  (C3) น้อยที่สุด แสดงให้เห็นว่าปัจจัยที่ผูใ้ห้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอสตอ้งให้ความส าคญัคือขบวนรถที่เพียงพอต่อจ านวนผูโ้ดยสาร 
 

4.4.5 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ในปัจจัย 
ด้านราคา (Price) 

 
ตารางท่ี 4.17 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผล ของระดบัการตดัสินใจในปัจจยั 

        ดา้นราคา (Price) 

ปัจจยัดา้นราคา 
(Price) 

n = 400 

X̅ S.D. แปลผล 

อตัราค่าโดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส (P1) 3.34 0.84 ระดบัปานกลาง 
ค่าใชจ้่ายในการเดนิทางมายงัสถานีตน้ทาง (P2) 3.06 0.73 ระดบัปานกลาง 
ค่าใชจ้่ายในการเดนิทางออกจากสถานีปลายทาง (P3) 3.38 0.79 ระดบัปานกลาง 

รวม 3.26 0.80 ระดบัปานกลาง 

 
 จากตารางที่ 4.17 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอสต่อปัจจยัด้านราคา (Price) อยู่ในเกณฑ์ระดบัปานกลาง เมื่อพิจารณารายขอ้ พบว่า ค่าใช้จ่าย
ในการเดินทางออกจากสถานีปลายทาง (P3) มีค่าเฉล่ียมากที่สุด รองลงมา อัตราค่าโดยสารของ
รถไฟฟ้าบีทีเอส (P1) และค่าใช้จ่ายในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง (P2) ซ่ึงทุกรายขอ้ทั้ง 3 อยู่ใน
เกณฑร์ะดบัปานกลาง 
 
 ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอสต่อปัจจยัด้านราคา (Price) พบว่า ปัจจยัรายขอ้ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง 
(P2) มีค่าเฉล่ียนอ้ยที่สุด  แสดงถึงผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่ไม่ไดใ้ห้ความส าคญัในรายขอ้น้ีและค่อนขา้ง
มั่นใจแน่นอนว่าจะเดินทางมาสถานีตน้ทางด้วยวิธีการใดและมีราคาเท่าไร เพราะเป็นกลุ่มท่ีใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นประจ าอยู่แลว้ ในขณะที่ค่าใชจ้่ายในการเดินทางออกจากสถานีปลายทาง 
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(P3) นั้นขึ้นกบัว่า ผูใ้ช้บริการจะออกที่สถานีใด ซ่ึงค่าโดยสารที่ใช้ในการเดินทางต่อไปยงัจุดหมาย
ปลายทางอาจมีราคาท่ีสูงกว่าปกติหากไม่ไดอ้อกในสถานีเดิม ท าให้ค่าเฉล่ียที่มากกว่า 
  

4.4.6 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ในปัจจัยด้าน
ความปลอดภัย (Safety) 
 
ตารางท่ี 4.18 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผลของระดบัการตดัสินใจ ปัจจยัความ 

        ปลอดภยั (Safety) 

ปัจจยัดา้นความปลอดภยั 
(Safety) 

n = 400 

X̅ S.D. แปลผล 

ความปลอดภยัโดยรวม เม่ือเดนิทางมาถึงจุดเร่ิมตน้
ของสถานีรถไฟฟ้า (S1) 

3.87 0.68 ระดบัมาก 

มาตรการป้องกนั COVID-19 ของบริเวณพ้ืนท่ี 
สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (S2) 

3.72 0.53 ระดบัมาก 

ความปลอดภยัโดยรวม ขณะโดยสาร 
บนรถไฟฟ้า (S3) 

3.92 0.62 ระดบัมาก 

ความปลอดภยัโดยรวม เมื่อเดนิทางออกจาก 
ตูโ้ดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส (S4) 

3.63 0.66 ระดบัมาก 

รวม 3.78 0.64 ระดบัมาก 

 
 จากตารางที่ 4.18 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอสต่อปัจจยัดา้นความปลอดภยั (Safety) อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก เมื่อพิจารณารายขอ้ พบว่า ความ
ปลอดภัยโดยรวม ขณะโดยสารบนรถไฟฟ้า (S3) มีค่าเฉล่ียมากที่สุด รองลงมา ความปลอดภยั
โดยรวม เมื่อเดินทางมาถึงจุดเร่ิมตน้ของสถานีรถไฟฟ้า (S1) ล าดบัถดัมา มาตรการป้องกนั COVID-
19 ของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (S2) และความปลอดภยัโดยรวม เมื่อเดินทางออกจาก  
ตูโ้ดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส (S4) ซ่ึงทุกรายขอ้ทั้ง 4 อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก 
  
 ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอสต่อปัจจัยด้านความปลอดภัย  (Safety) พบว่า ความปลอดภัยโดยรวม ขณะโดยสารบน
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รถไฟฟ้า มีค่าเฉล่ียมากที่สุด แสดงถึง ผูใ้ช้บริการส่วนใหญ่ ให้ความส าคญัในเร่ืองความปลอดภยั
ขณะโดยสารบนรถไฟฟ้า เช่น กังวลว่าจะมีระยะห่างท่ีเพียงพอหรือไม่ มีความสะอาดของเกา้อ้ีนัง่
หรือราวจบัหรือไม่ เป็นตน้ 
 

4.4.7 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ในปัจจัยด้าน
ข้อมูลข่าวสาร (Information) 
 
ตารางท่ี 4.19 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและการแปลผลของระดบัการตดัสินใจต่อ 

        ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information)  

ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร  
(Information) 

n = 400 

X̅ S.D. แปลผล 

ขอ้มูลข่าวสารที่ไดร้ับ 
เกี่ยวกบัการใชบ้ริการรถไฟฟ้า (I1) 

3.28 0.76 ระดบัปานกลาง 

ข่าวสารช่องทาง อินเตอร์เน็ต/เวบ็ไซต ์และเครือข่าย 
สังคมออนไลน์ เช่น Line Facebook หรือ Twitter (I2) 

3.48 0.76 ระดบัมาก 

ข่าวสารช่องทาง ญาติ/เพื่อน/คนรู้จกั/บคุคลอ่ืน (I3) 3.16 0.83 ระดบัปานกลาง 

ข่าวสารช่องทาง โทรทศัน์และวิทยุ (I4) 3.33 0.81 ระดบัปานกลาง 

ข่าวสารช่องทาง หนงัสือพิมพ/์นิตยสาร/ส่ือส่ิงพิมพ ์(I5) 3.27 0.78 ระดบัปานกลาง 

ข่าวสารช่องทาง ป้ายโฆษณากลางแจง้ (I6) 3.36 0.74 ระดบัปานกลาง 

ข่าวสารช่องทาง E-mail (จดหมายข่าวออนไลน์) (I7) 2.78 0.88 ระดบัปานกลาง 

รวม 3.24 0.82 ระดบัปานกลาง 

 
จากตารางที่ 4.19 ผลการวิเคราะห์ระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 

บีทีเอสต่อปัจจยัด้านขอ้มูลข่าวสาร (Information) อยู่ในเกณฑ์ระดับปานกลาง เมื่อพิจารณารายขอ้ 
พบว่า ช่องทางอินเตอร์เน็ต/เว็บไซต์ และเครือข่ายสังคมออนไลน์ (I2) มีค่าเฉล่ียมากที่สุด ซ่ึงเป็น
รายข้อเดียวที่อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก รองลงมา ช่องทางป้ายโฆษณากลางแจ้ง (I6) ล าดับถัดมา 
ช่องทางโทรทศัน์และวิทยุ (I4) ล าดับถดัมา ขอ้มูลข่าวสารที่ได้รับเกี่ยวกับการใช้บริการรถไฟฟ้า 
(I1) ล าดับถดัมา ช่องทางหนังสือพิมพ์/นิตยสาร/ส่ือส่ิงพิมพ์ (I5) ล าดับถดัมา ช่องทาง ญาติ/เพื่อน/
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คนรู้จัก/บุคคลอ่ืน (I3) และช่องทาง E-mail (จดหมายข่าวออนไลน์) (I7) มีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 2.78  
(S.D. = 0.88) ซ่ึงทุกรายขอ้ อยู่ในเกณฑร์ะดบัปานกลาง ยกเวน้ I2 

 
ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า  

บีทีเอสต่อปัจจยัด้านขอ้มูลข่าวสาร (Information) รายขอ้ ช่องทาง E-mail (จดหมายข่าวออนไลน์) 
(I7) มีค่าเฉล่ียนอ้ยที่สุด แสดงถึง ผูใ้ช้บริการส่วนใหญ่ให้ความส าคญัน้อยกว่าช่องทางอ่ืนเน่ืองจาก
ช่องทางจดหมายข่าวออนไลน์นั้นเป็นการส่งขอ้มูลเฉพาะบุคคล ผูใ้ช้บริการจึงไม่ได้รับข่าวสารท่ี
หลากหลายเท่าข่าวสารช่องทางอ่ืน  
 

4.5 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเปรียบเทียบปัจจัยด้านการขนส่งสาธารณะระหว่างกลุ่ม
ผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน 
 

4.5.1 ผลการวิ เคราะห์ ข้อมูลเปรียบเทียบปัจจัยด้านการขนส่งสาธารณะ  (Public 
Transportation Factors) ระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน 

 
จากการเก็บรวบรวมขอ้มูลเพื่อเปรียบเทียบปัจจยัด้านการขนส่งสาธารณะระหว่างกลุ่ม

ผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน โดยน าเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยโดยใชก้ารใชค้่าเฉล่ีย (Mean, X̅) 
และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation, S.D.) 
 
ตารางท่ี 4.20 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นการขนส่ง 

        สาธารณะโดยรวม ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 

ปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะ 
กลุ่มคนท างาน กลุ่มผูสู้งอายุ 

X̅ S.D. X̅ S.D. 
ปัจจยัดา้นการเขา้ถึง 3.54 0.58 3.53 0.62 
ปัจจยัดา้นเวลา 3.53 0.55 3.55 0.58 
ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย 3.76 0.73 3.77 0.72 
ปัจจยัดา้นราคา 3.24 0.80 3.28 0.80 
ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร 3.23 0.81 3.23 0.85 
ปัจจยัดา้นความปลอดภยั 3.78 0.55 3.79 0.55 

รวม 3.52 0.43 3.53 0.43 
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จากตารางที่ 4.20 ผลการวิเคราะห์การเปรียบเทียบปัจจยัด้านการขนส่งสาธารณะระหว่าง
กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่า ระดบัการตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสต่อ
ปัจจยัด้านการขนส่งสาธารณะโดยรวม ของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.53 (S.D. = 0.43) และ
ของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.52 (S.D. = 0.43) จ าแนกเป็นรายดา้น 6 ปัจจยั ดงัน้ี  

 
  1) ปัจจัยด้านการเข้าถึง  มีระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 

บีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.53 (S.D. = 0.62) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 3.54 (S.D. = 0.58) 

 
 2) ปัจจยัด้านเวลา มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของ

กลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.55 (S.D. = 0.58) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.53 (S.D. 
= 0.55)  

  
 3) ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย มีระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการ

รถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.77 (S.D. = 0.72) และของกลุ่มคนท างาน มี
ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.76 (S.D. = 0.73) 

 
 4) ปัจจยัด้านราคา มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของ

กลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.28 (S.D. = 0.80) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.24 (S.D. 
= 0.80) 

 
 5) ปัจจยัด้านขอ้มูลข่าวสาร มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 

บีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.23 (S.D. = 0.85) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 3.23 (S.D. = 0.81) 

 
 6) ปัจจยัด้านความปลอดภยั มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า  

บีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.79 (S.D. = 0.55) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 3.78 (S.D. = 0.55)  
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ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอสต่อปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่า ปัจจัยดา้น
ราคาและปัจจยัด้านขอ้มูลข่าวสาร มีระดับการตดัสินใจในการใช้บริการในเกณฑ์ระดับปานกลาง 
แสดงถึงทั้ง 2 กลุ่ม ไม่ได้ให้ความส าคญักบัปัจจยัทั้ง 2 เท่าปัจจยัรายดา้นอ่ืน ความแตกต่างระหว่าง  
2 กลุ่มคือ กลุ่มผูสู้งอายุที่ใชบ้ริการรถไฟฟ้าเห็นว่า ราคาค่าโดยสารรถไฟฟ้าต ่ากว่าการเดินทางดว้ย
รถยนตส่์วนตวัและข่าวสารท่ีไดร้ับไม่จ าเป็นหากจะใชบ้ริการรถไฟฟ้าก็ตอ้งมีการสอบถามเพ่ิมเติม
อีกเน่ืองจากไม่เขา้ใจในขอ้มูลท่ีส่งมาทั้งหมด และกลุ่มคนท างานอาจไม่มีทางเลือกอ่ืนมากนักใน
การหลีกเล่ียงการจราจรที่ติดขดัแมว้่าราคาค่าโดยสารรถไฟฟ้าจะแพงกว่ารถสาธารณะประเภทอ่ืน
แต่ช่วยลดระยะเวลาในการเดินทางไดม้าก ส่วนขอ้มูลข่าวสาร ด้วยวยัที่ค่อนขา้งทนัต่อเทคโนโลยี 
จึงไม่จ าเป็นตอ้งไดร้ับขอ้มูลจากผูใ้ห้บริการมากนกั 
 

4.5.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเปรียบเทียบปัจจัยด้านการเข้าถึง (Accessibility) ระหว่างกลุ่ม
ผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน 
 
ตารางท่ี 4.21 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นการเขา้ถึง  

        (Accessibility) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 

ปัจจยัดา้นการเขา้ถึง (Accessibility) 
กลุ่มคนท างาน กลุ่มผูสู้งอายุ 

X̅ S.D. X̅ S.D. 
ความสะดวกในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง (A1) 3.60 0.49 3.59 0.49 
ความสะดวกในการใชท้างเดินลอยฟ้า (Sky walk) 
ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A2) 

3.51 0.58 3.45 0.65 

ความสะดวกในการใชลิ้ฟทห์รือบนัไดเล่ือน 
ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A3) 

3.40 0.59 3.35 0.58 

ความสะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง  
หลงัออกจากสถานีปลายทาง (A4) 

3.83 0.67 3.88 0.75 

ความสะดวกในการใชท้างเดินลอยฟ้า (Sky walk) 
ในการเดินทางออกจากสถานี (A5) 

3.48 0.52 3.53 0.53 

ความสะดวกในการใชลิ้ฟทห์รือบนัไดเล่ือน 
ในการเดินทางออกจากสถานี (A6) 

3.45 0.53 3.41 0.56 

รวม 3.54 0.58 3.53 0.62 
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จากตารางที่ 4.21 ผลการวิเคราะห์การเปรียบเทียบปัจจัยด้านการเข้าถึง  (Accessibility) 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่า  
 

1) ความสะดวกในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทางรถไฟฟ้าบีทีเอส (A1) มีระดบัการ 
ตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.59 (S.D. = 0.49) 
และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.60 (S.D. = 0.49) 
 
  2) ความสะดวกในการใช้ทางเดินลอยฟ้า (Sky walk) ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี 
(A2) มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 
3.45 (S.D. = 0.65) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.51 (S.D. = 0.58) 
 
  3) ความสะดวกในการใช้ลิฟท์หรือบนัไดเล่ือน  ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A3)  
มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.35 
(S.D. = 0.51) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.40 (S.D. = 0.59) 
 
  4) ความสะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง หลังจากออกจากสถานี
ปลายทาง (A4) มีระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มี
ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.88 (S.D. = 0.75) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.83 (S.D. = 0.67) 
 
  5) ความสะดวกในการใชท้างเดินลอยฟ้า (Sky walk) ในการเดินทางออกจากสถานี 
(A5) มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 
3.53 (S.D. = 0.53) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.48 (S.D. = 0.52) 
 
  6) ความสะดวกในการใชลิ้ฟทห์รือบนัไดเล่ือน ในการเดินทางออกจากสถานี (A6) 
มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผู ้สูงอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.41 
(S.D. = 0.56) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.45 (S.D. = 0.53) 
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 ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอสต่อปัจจยัดา้นการเขา้ถึง (Accessibility) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่า กลุ่ม
คนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุมีระดับในการตดัสินต่อปัจจยัรายขอ้ในเกณฑ์เดียวกัน แต่ความความ
แตกต่างระหว่างกลุ่มทั้ง 2 คือ กลุ่มผูสู้งอายุให้ความส าคญักบัความสะดวกในการใชลิ้ฟทห์รือบนัได
เล่ือนในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A3) น้อยที่สุด เน่ืองจากหลีกเล่ียงการเดินทางในช่วงเร่งด่วนเชา้ 
ซ่ึงเป็นช่วงที่ไม่เพียงแต่กลุ่มผูสู้งอายุยงัมีกลุ่มคนท างานดว้ย และให้ความส าคญักบัความสะดวกใน
การเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง หลงัออกจากสถานีปลายทาง (A4) มากท่ีสุด เน่ืองจากส่ิงอ านวย
ความสะดวกของแต่ละสถานีไม่เหมือนกนั มีทางออกที่แตกต่างกนั ผูสู้งอายุเกิดความกงัวลใจว่าจะ
เดินทางต่อไปยงัจุดหมายปลายทาง ส่วนกลุ่มคนท างานให้ความส าคญักับความสะดวกในการใช้
ลิฟท์หรือบนัไดเล่ือนในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A3) น้อยที่สุด เน่ืองจากมีการเดินทางเป็นประจ า
และอยู่ในวยัที่ไม่จ าเป็นตอ้งใชส่ิ้งอ านวยความสะดวกจึงใช้บนัไดในการเดินขึ้นลงสถานีเพ่ือความ
รวดเร็ว และให้ความส าคญักับความสะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง หลงัออกจาก
สถานีปลายทาง (A4) มากที่สุด เน่ืองจากตอ้งการไปถึงท่ีหมายให้รวดเร็วที่สุดเท่าที่จะท าไดเ้พราะมี
ภารกิจในครอบครัวที่ตอ้งดูแล 
 

4.5.3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเปรียบเทียบปัจจัยด้านเวลา  (Time) ระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุและ
กลุ่มคนท างาน 
 
ตารางท่ี 4.22 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นเวลา (Time)  

        ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 

ปัจจยัดา้นเวลา 
(Time) 

กลุ่มอายุ 

กลุ่มคนท างาน กลุ่มผูสู้งอายุ 

X̅ S.D. X̅ S.D. 

ระยะเวลาในการรอเพ่ือซ้ือบตัรโดยสาร (T1) 3.52 0.52 3.48 0.50 

ระยะเวลาในการรอขึ้นรถไฟฟ้าบีทีเอส (T2) 3.53 0.55 3.54 0.60 

ระยะเวลาในการเดนิทางระหว่างสถานีตน้ทาง 
ไปยงัสถานีปลายทาง (T3) 

3.54 0.57 3.64 0.62 

รวม 3.53 0.55 3.55 0.58 
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จากตารางที่ 4.22 ผลการวิเคราะห์การเปรียบเทียบปัจจัยด้านเวลา  (Time) ระหว่างกลุ่ม
ผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่า  

  1) ระยะเวลาในการรอเพ่ือซ้ือบัตรโดยสาร (T1) มีระดับการตัดสินใจในการ
เลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.48 (S.D. = 0.50) และของกลุ่ม
คนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.52 (S.D. = 0.52) 

 
 2) ระยะเวลาในการรอขึ้นรถไฟฟ้าบีทีเอส (T2) มีระดบัการตดัสินใจในการเลือกใช้

บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.54 (S.D. = 0.60) และของกลุ่มคนท างาน 
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.53 (S.D. = 0.55)  

 
 3) ระยะเวลาในการเดินทางระหว่างสถานีต้นทางไปยังสถานีปลายทาง  (T3)  

มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.64 
(S.D. = 0.62) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.54 (S.D. = 0.57) 

 
ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 

บีทีเอสต่อปัจจัยด้านเวลา (Time) พบว่ากลุ่มคนท างานมีระดับการตัดสินใจต่อปัจจัยรายข้อไม่
แตกต่างกนั แต่กลุ่มผูสู้งอายุ ให้ความส าคญัรายขอ้ ระยะเวลาในการเดินทางระหว่างสถานีตน้ทาง
ไปยงัสถานีปลายทาง (T3) มากที่สุด เน่ืองจากในการเดินทางบนขบวนรถไฟฟ้า แมว้่าจะเป็นกลุ่ม
ผูสู้งอายุ ก็ไม่ไดท่ี้นัง่ทุกครั้ งในการเดินทาง จึงตอ้งการให้ถึงปลายทางรวดเร็วที่สุดเพื่อที่จะไดไ้ม่ยืน
นานเกินไป 
 

4.5.4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเปรียบเทียบปัจจัยด้านความสะดวกสบาย (Convenience) 
ระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน 
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ตารางท่ี 4.23 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย  
        (Convenience) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 

ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย 
(Convenience) 

กลุ่มอายุ 

กลุ่มคนท างาน กลุ่มผูสู้งอายุ 

X̅ S.D. X̅ S.D. 

ความสะดวกในการซ้ือบตัรโดยสาร (C1) 3.51 0.76 3.53 0.84 

ความหนาแน่นของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
บริเวณชานชาลา (C2) 

3.88 0.73 3.98 0.68 

จ านวนท่ีนัง่รอรถไฟฟ้าบีทีเอส บริเวณชานชาลา (C3) 3.44 0.65 3.51 0.64 

ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C4) 4.05 0.71 3.86 0.69 

ความตอ้งการท่ีจะไดท่ี้นัง่ในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C5) 3.98 0.75 3.96 0.72 

ความสะดวกในการใชบ้ริการห้องน ้า (C6) 3.83 0.73 3.86 0.73 

ความสะอาดโดยรวมของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้า 
บีทีเอส (C7) 

3.87 0.73 3.87 0.73 

การให้บริการของพนกังานสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (C8) 3.59 0.51 3.65 0.49 

รวม 3.76 0.73 3.77 0.72 

  
จากตารางที่  4.23 ผลการวิ เคราะห์การเปรียบเทียบปัจจัยด้านความสะดวกสบาย 

(Convenience) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่า  
 
 1) ความสะดวกในการซ้ือบตัรโดยสาร (C1) มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้

บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.53 (S.D. = 0.84) และของกลุ่มคนท างาน 
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.51 (S.D. = 0.76) 

 
 2) ความหนาแน่นของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส บริเวณชานชาลา  (C2) มีระดับ

การตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.98 (S.D. = 
0.68) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.88 (S.D. = 0.73) 
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 3) จ านวนท่ีนั่งรอรถไฟฟ้าบีทีเอส บริเวณชานชาลา (C3) มีระดับการตดัสินใจใน
การเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.51 (S.D. = 0.64) และของ
กลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.44 (S.D. = 0.65) 

 
 4) ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C4) มีระดบัการตดัสินใจในการเลือกใช้

บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.86 (S.D. = 0.69) และของกลุ่มคนท างาน 
มีค่าเฉล่ียเทา่กบั 4.05 (S.D. = 0.71) 

 
 5) ความตอ้งการท่ีจะไดท่ี้นัง่ในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C5) มีระดับการตดัสินใจในการ

เลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.96 (S.D. = 0.72) และของกลุ่ม
คนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.98 (S.D. = 0.75) 

 
 6) ความสะดวกท่ีท่านได้รับในการใชบ้ริการห้องน ้า (C6) มีระดับการตดัสินใจใน

การเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.86 (S.D. = 0.73) และของ
กลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.83 (S.D. = 0.73) 

 
 7) ความสะอาดโดยรวมของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (C7) มีระดับการ

ตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.87 (S.D. = 0.73) 
และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.87 (S.D. = 0.73) 

 
 8) การให้บริการของพนกังานสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (C8) มีระดับการตดัสินใจใน

การเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.65 (S.D. = 0.49) และของ
กลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.59 (S.D. = 0.51) 

 
ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า  

บีทีเอสต่อปัจจยัด้านความสะดวกสบาย (Convenience) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 
พบว่าในปัจจยัรายขอ้ ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C4) ของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียมาก
ที่สุด แสดงถึง กลุ่มคนท างานให้ความส าคญัอย่างมากกบัความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้า เน่ืองจาก
ภายในขบวนรถจะมีส่ิงอ านวยความสะดวกเพ่ิมเติมเฉพาะกลุ่มผูสู้งอายุหรือคนพิการเท่านั้น และคิด
ว่าไม่ไดท่ี้นัง่อย่างแน่นอน 
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4.5.5 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเปรียบเทียบปัจจัยด้านราคา (Price) ระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุและ
กลุ่มคนท างาน 
 
ตารางท่ี 4.24 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นราคา (Price)  

        ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 

 
ปัจจยัดา้นราคา 

(Price) 

กลุ่มอายุ 

กลุ่มคนท างาน กลุ่มผูสู้งอายุ 

X̅ S.D. X̅ S.D. 

อตัราค่าโดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส (P1) 3.35 0.83 3.33 0.85 

ค่าใชจ้่ายในการเดนิทางมายงัสถานีตน้ทาง (P2) 3.02 0.75 3.09 0.72 

ค่าใชจ้่ายในการเดนิทางออกจากสถานีปลายทาง (P3) 3.35 0.77 3.41 0.80 

รวม 3.24 0.80 3.26 0.80 

 
  จากตารางที่ 4.24 ผลการวิเคราะห์การเปรียบเทียบปัจจัยด้านราคา  (Price) ระหว่างกลุ่ม
ผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่า  
 
  1) อตัราค่าโดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส (P1) มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.33 (S.D. = 0.85) และของกลุ่มคนท างาน 
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.35 (S.D. = 0.83) 
 
  2) ค่าใช้จ่ายในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง (P2) มีระดับการตัดสินใจในการ
เลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.09 (S.D. = 0.72) และของกลุ่ม
คนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.02 (S.D. = 0.75) 
 
  3) ค่าใช้จ่ายในการเดินทางออกจากสถานีปลายทาง (P3) มีระดับการตดัสินใจใน
การเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.41 (S.D. = 0.80) และของ
กลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.35 (S.D. = 0.77) 
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 ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอสต่อปัจจยัด้านราคา (Price) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่า ในทุกปัจจยัราย
ดา้น ไม่มีความแตกต่างกนัและมีระดบัการตดัสินใจในการเลือกใชร้ถไฟฟ้าต่อปัจจยัน้ีในระดับปาน
กลางคือไม่ได้ให้ความส าคญัมากนกั เน่ืองจากในกลุ่มคนท างานไม่มีทางเลือกอ่ืนในการใชบ้ริการ
และคิดว่าเมื่อเทียบกับราคาท่ีสูงกว่ารถสาธารณะอ่ืน แต่ให้ความรวดเร็วมากกว่า ส่วนกลุ่มผูสู้งอายุ
ส่วนใหญ่มีรถยนตใ์นครอบครองซ่ึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงกว่าการใชบ้ริการรถไฟฟ้าจึงไม่ได้
ให้ความส าคญัดา้นราคามากนกั 
 

4.5.6 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเปรียบเทียบปัจจัยด้านความปลอดภัย (Safety) ระหว่างกลุ่ม
ผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน 
 
ตารางท่ี 4.25 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นความปลอดภยั  

       (Safety) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 
 

ปัจจยัดา้นความปลอดภยั 
(Safety) 

 

กลุ่มอายุ 

กลุ่มคนท างาน กลุ่มผูสู้งอายุ 

X̅ S.D. X̅ S.D. 

ความปลอดภยัโดยรวม เม่ือเดนิทางมาถึงจุดเร่ิมตน้
ของสถานีรถไฟฟ้า (S1) 

3.88 0.68 3.87 0.68 

มาตรการป้องกนั COVID-19 ของบริเวณพ้ืนท่ี 
สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (S2) 

3.69 0.53 3.75 0.54 

ความปลอดภยัโดยรวม ขณะโดยสาร 
บนรถไฟฟ้า (S3) 

3.92 0.59 3.93 0.64 

ความปลอดภยัโดยรวม เมื่อเดนิทางออกจาก 
ตูโ้ดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส (S4) 

3.65 0.70 3.61 0.63 

รวม 3.78 0.55 3.79 0.55 
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จากตารางที่  4.25 ผลการวิเคราะห์การเปรียบเทียบปัจจัยด้านความปลอดภัย  (Safety) 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่า 
 
  1) ความปลอดภัยโดยรวม เม่ือเดินทางมาถึงจุดเร่ิมตน้ของสถานีรถไฟฟ้า (S1)  
มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.87 
(S.D. = 0.68) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.88 (S.D. = 0.68) 
 
  2) มาตรการป้องกัน COVID-19 ของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (S2)  
มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.75 
(S.D. = 0.54) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.69 (S.D. = 0.53) 
 
  3) ความปลอดภยัโดยรวม ขณะโดยสารบนรถไฟฟ้า (S3) มีระดับการตดัสินใจใน
การเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.93 (S.D. = 0.64) และของ
กลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.92 (S.D. = 0.59) 
 
  4) ความปลอดภยัโดยรวม เมื่อเดินทางออกจากตูโ้ดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส (S4) 
มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.61 
(S.D. = 0.63) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.65 (S.D. = 0.70) 
 
 ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอสต่อปัจจยัดา้นความปลอดภยั (Safety) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่าในกลุ่ม
ผูสู้งอายุให้ความส าคญั กบัมาตรการป้องกนั COVID-19 (S2) มากกว่ากลุ่มคนท างาน ดว้ยวยัที่ท าให้
เกิดความเส่ียงไดม้ากกว่า จึงกงัวลในรายขอ้น้ีมาก 
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4.5.7 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเปรียบเทียบปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร (Information) ระหว่าง
กลุ่มผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน 
 
ตารางท่ี 4.26 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ของการเปรียบเทียบปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร  

        (Information) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 

ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร 
(Information) 

กลุ่มอายุ 

กลุ่มคนท างาน กลุ่มผูสู้งอายุ 

X̅ S.D. X̅ S.D. 

ขอ้มูลข่าวสารที่ไดร้ับ 
เกี่ยวกบัการใชบ้ริการรถไฟฟ้า (I1) 

3.47 0.75 3.48 0.78 

ข่าวสารช่องทาง อินเตอร์เน็ต/เวบ็ไซต ์และเครือข่าย 
สังคมออนไลน์ เช่น Line Facebook หรือ Twitter (I2) 

3.47 0.75 3.48 0.78 

ข่าวสารช่องทาง ญาติ/เพื่อน/คนรู้จกั/บคุคลอ่ืน (I3) 3.17 0.81 3.15 0.86 

ข่าวสารช่องทาง โทรทศัน์และวิทยุ (I4) 3.28 0.82 3.38 0.80 

ข่าวสารช่องทาง หนงัสือพิมพ/์นิตยสาร/ส่ือส่ิงพิมพ ์(I5) 3.28 0.80 3.27 0.77 

ข่าวสารช่องทาง ป้ายโฆษณากลางแจง้ (I6) 3.35 0.72 3.37 0.76 

ข่าวสารช่องทาง E-mail (จดหมายข่าวออนไลน์) (I7) 2.85 0.85 2.72 0.92 

รวม 3.23 0.81 3.23 0.85 

 
 จากตารางที่ 4.26 ผลการวิเคราะห์การเปรียบเทียบปัจจยัด้านขอ้มูลข่าวสาร  (Information) 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่า 
 
  1) ขอ้มูลข่าวสารที่ได้รับเกี่ยวกบัการใช้บริการรถไฟฟ้า (I1) มีระดับการตดัสินใจ
ในการเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.48 (S.D. = 0.78) และของ
กลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.47 (S.D. = 0.75) 
 
  2) ข่าวสารช่องทาง อินเตอร์เน็ต/เว็บไซต์ และเครือข่ายสังคมออนไลน์ เช่น Line 
Facebook หรือ Twitter (I2) มีระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่ม



 86 

ผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.48 (S.D. = 0.78) และของกลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.47 (S.D. = 
0.75) 
 
  3) ข่าวสารช่องทาง ญาติ/เพื่อน/คนรู้จกั/บุคคลอ่ืน (I3) มีระดบัการตดัสินใจในการ
เลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.15 (S.D. = 0.86) และของกลุ่ม
คนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.17 (S.D. = 0.81) 
 
  4) ข่าวสารช่องทาง โทรทัศน์และวิทยุ  (I4) มีระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.38 (S.D. = 0.80) และของกลุ่มคนท างาน 
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.28 (S.D. = 0.82) 
 
  5) ข่าวสารช่องทาง หนงัสือพิมพ/์นิตยสาร/ส่ือส่ิงพิมพ ์(I5) มีระดบัการตดัสินใจใน
การเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.27 (S.D. = 0.77) และของ
กลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.28 (S.D. = 0.80) 
 
  6) ข่าวสารช่องทาง ป้ายโฆษณากลางแจง้ (I6) มีระดบัการตดัสินใจในการเลือกใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.37 (S.D. = 0.76) และของกลุ่มคนท างาน 
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.35 (S.D. = 0.72) 
 
  7) ข่าวสารช่องทาง E-mail (จดหมายข่าวออนไลน์) (I7) มีระดับการตดัสินใจใน
การเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของกลุ่มผูสู้งอายุ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 2.72 (S.D. = 0.92) และของ
กลุ่มคนท างาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.85 (S.D. = 0.85) 
 
 ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอสต่อปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่าใน
กลุ่มคนท างานให้ความส าคญักับ ปัจจยัรายขอ้ ข่าวสารช่องทาง โทรทศัน์และวิทยุที่แตกต่างกัน
เล็กน้อย เน่ืองจากกลุ่มคนท างานไม่ได้ให้ความส าคญัในการรับขอ้มูลผ่านทางโทรทศัน์และวิทยุ  
แต่ในกลุ่มผูสู้งอายุนอกเหนือจากโทรศพัทแ์ลว้ยงัใชช้่องทางโทรทศัน์และวิทยุ ในการรับฟังข่าวสาร
ทั้งการดูละครหรือรับฟังข่าวต่าง ๆ 
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4.6 ผลการทดสอบสมมติฐาน 
 
 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์การทดสอบสมมติฐานคือ วิธีการวิเคราะห์เปรียบเทียบความ
แตกต่างระหว่างตวัแปร 2 กลุ่มท่ีเป็นอิสระต่อกนั (Independent Samples t-Test) เพื่อวิเคราะห์ระดับ
การตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุ
และกลุ่มคนท างาน ว่ามีความแตกต่างกนัหรือไม ่
 
 4.6.1 สมมติฐานที่ 1 ระดับการตัดสินใจของผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้านการ
เข้าถึง (Accessibility) ระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกัน 
 

H01 (สมมติฐานหลกั): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั
ดา้นการเขา้ถึง (Accessibility) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนั 

H11 (สมมติฐานรอง): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั
ดา้นการเขา้ถึง (Accessibility) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 4.27 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 1 

ปัจจยัดา้น 
การเขา้ถึง 

(Accessibility) 
ประเภทกลุ่ม 

จ านวน 
(n) 

ค่าเฉล่ีย 
(Mean) 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

Independent 
Samples t-Test 

t P 

A1 
คนท างาน 200 3.60 0.49 

0.10 0.92 
ผูสู้งอายุ 200 3.59 0.49 

A2 
คนท างาน 200 3.51 0.58 

0.98 0.33 
ผูสู้งอายุ 200 3.45 0.65 

A3 
คนท างาน 200 3.4 0.59 

0.94 0.35 
ผูสู้งอายุ 200 3.35 0.58 

A4 
คนท างาน 200 3.83 0.67 

-0.70 0.48 
ผูสู้งอายุ 200 3.88 0.75 
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ตารางท่ี 4.27 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 1 (ต่อ) 

ปัจจยัดา้น 
การเขา้ถึง 

(Accessibility) 
ประเภทกลุ่ม 

จ านวน 
(n) 

ค่าเฉล่ีย 
(Mean) 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

Independent 
Samples t-Test 

t P 

A5 
คนท างาน 200 3.48 0.52 

-1.05 0.30 
ผูสู้งอายุ 200 3.53 0.53 

A6 
คนท างาน 200 3.45 0.53 

0.73 0.46 
ผูสู้งอายุ 200 3.41 0.56 

ปัจจยัดา้น 
การเขา้ถึง 
โดยรวม 

คนท างาน 200 3.54 0.60 
0.36 0.72 

ผูสู้งอายุ 200 3.53 0.62 

 
จากตารางที่ 4.27 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 1 พบว่า ปัจจยัดา้นการเขา้ถึง (Accessibility) 

โดยรวม ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.72 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการ
ตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานต่อปัจจยัดา้นการ
เข้าถึง (Accessibility) ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญที่  ระดับ 0.05 ซ่ึงแยกเป็นรายข้อ A1-A6  
ไดด้งัน้ี 
 

 1) ความสะดวกในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทางรถไฟฟ้าบีทีเอส (A1) ระหว่าง
กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.72 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตัดสินใจของ
ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั
ที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H01 (สมมติฐานหลกั) 

 
 2) ความสะดวกในการใช้ทางเดินลอยฟ้า (Sky walk) ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี 

(A2) ไดค้่า P เท่ากบั 0.33 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่าง 
กลุ่มผู ้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับ H01 
(สมมติฐานหลกั) 
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 3) ความสะดวกในการใช้ลิฟท์หรือบนัไดเล่ือน ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A3)  
ไดค้่า P เท่ากบั 0.35 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างกลุ่ม
ผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H01 (สมมติฐาน
หลกั) 

  
 4) ความสะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง  หลังจากออกจากสถานี

ปลายทาง (A4) ได้ค่า P เท่ากับ 0.48 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตัดสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอสระหว่างกลุ่มผู ้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 
 จึงยอมรับ H01 (สมมติฐานหลกั) 
 

5) ความสะดวกในการใชท้างเดินลอยฟ้า (Sky walk) ในการเดินทางออกจากสถานี  
(A5) ไดค้่า P เท่ากบั 0.30 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่าง 
กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างท่ีระดบั 0.05 จึงยอมรับ H01 (สมมติฐานหลกั) 
 
  6) ความสะดวกในการใชลิ้ฟทห์รือบนัไดเล่ือน ในการเดินทางออกจากสถานี (A6)  
ไดค้่า P เท่ากบั 0.46 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างกลุ่ม
ผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับ H01 (สมมติฐาน
หลกั) 
  
 จากผลการทดสอบสมมติฐานที่ 1 สรุปได้ว่า กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีระดับการ
ตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัด้านการเขา้ถึง (Accessibility) ไม่แตกต่างกนัทุก
รายขอ้ จึงยอมรับ H01 (สมมติฐานหลกั) และปฏิเสธ H11 (สมมติฐานรอง)  
 
 4.6.2 สมมติฐานที่ 2 ระดับการตัดสินใจของผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้านเวลา 
(Time) ระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกัน 
 

H02 (สมมติฐานหลกั): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั
ดา้นเวลา (Time) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนั 

H12 (สมมติฐานรอง): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั
ดา้นเวลา (Time) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 



 90 

ตารางท่ี 4.28 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 2 

ปัจจยัดา้นเวลา 
(Time) 

ประเภทกลุ่ม 
จ านวน 

(n) 
ค่าเฉล่ีย 
(Mean) 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

Independent 
Samples t-Test 
t-stat P  

T1 
คนท างาน 200 3.52 0.83 

0.69 0.49 
ผูสู้งอายุ 200 3.48 0.50 

T2 
คนท างาน 200 3.53 0.75 

-0.26 0.79 
ผูสู้งอายุ 200 3.54 0.60 

T3 
คนท างาน 200 3.54 0.77 

-1.76 0.08 
ผูสู้งอายุ 200 3.64 0.62 

ปัจจยัดา้นเวลา 
โดยรวม 

คนท างาน 200 3.53 0.80 
-0.85 0.40 

ผูสู้งอายุ 200 3.55 0.58 

 
จากตารางที่ 4.28 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 2 พบว่า ปัจจัยด้านเวลา (Time) โดยรวม 

ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไดค้่า P เท่ากบั 0.40 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของ
ผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานต่อปัจจัยด้านเวลา (Time)  
ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 ซ่ึงแยกเป็นรายขอ้ T1-T3 ไดด้งัน้ี 

 
 1) ระยะเวลาในการรอเพ่ือซ้ือบัตรโดยสาร (T1) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่ม

คนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.49 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H02 
(สมมติฐานหลกั)  

 
 2) ระยะเวลาในการรอขึ้นรถไฟฟ้าบีทีเอส (T2) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่ม

คนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.79 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H02 
(สมมติฐานหลกั)  

 
 



 91 

 3) ระยะเวลาในการเดินทางระหว่างสถานีต้นทางไปยังสถานีปลายทาง (T3) 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไดค้่า P เท่ากบั 0.08 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของ
ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั
ที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H02 (สมมติฐานหลกั)  

 
จากผลการทดสอบสมมติฐานที่ 2 สรุปได้ว่า กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีระดับการ

ตัดสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้านเวลา (Time) ไม่แตกต่างกันทุกรายข้อ  
จึงยอมรับ H02 (สมมติฐานหลกั) และปฏิเสธ H12 (สมมติฐานรอง)  

 
ขอ้สังเกตในการวิเคราะห์ ค่า P ของ ระยะเวลาในการเดินทางระหว่างสถานีตน้ทางไปยงั

สถานีปลายทาง (T3) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน จะเห็นว่าเขา้ใกล ้0.05 มาก แสดงให้
เห็นว่ามีเกือบท่ีจะแตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั เน่ืองจากกลุ่มผูสู้งอายุให้ความส าคญักบัปัจจยัรายขอ้ 
ระยะเวลาในการเดินมากกว่ากลุ่มคนท างาน เน่ืองจากอาจจะไม่ไดน้ัง่ในทุกครั้ งท่ีขึ้นรถไฟฟ้า ท าให้
ไม่สามารถยืนจบัราวนาน ๆได ้ 
 

4.6.3 สมมติฐานที่ 3 ระดับการตัดสินใจของผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้านความ
สะดวกสบาย (Convenience) ระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกัน 

 
H03 (สมมติฐานหลกั): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั

ดา้นความสะดวกสบาย (Convenience) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนั 
 H13 (สมมติฐานรอง): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั

ดา้นความสะดวกสบาย (Convenience) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 
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ตารางท่ี 4.29 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 3 

ปัจจยัดา้น 
ความสะดวกสบาย 

(Convenience) 
ประเภทกลุ่ม 

จ านวน 
(n) 

ค่าเฉล่ีย 
(Mean) 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

Independent 
Samples t-Test 

t-stat P  

C1 
คนท างาน 200 3.51 0.76 

-0.25  0.80 
ผูสู้งอายุ 200 3.53 0.84 

C2 
คนท างาน 200 3.88 0.73 

-1.42 0.16 
ผูสู้งอายุ 200 3.98 0.68 

C3 
คนท างาน 200 3.44 0.65 

-1.09 0.28 
ผูสู้งอายุ 200 3.51 0.64 

C4 
คนท างาน 200 4.05 0.71 

2.63 0.01* 
ผูสู้งอายุ 200 3.86 0.69 

C5 
คนท างาน 200 3.98 0.75 

0.34 0.73 
ผูสู้งอายุ 200 3.96 0.72 

C6 
คนท างาน 200 3.83 0.73 

-0.41 0.68 
ผูสู้งอายุ 200 3.86 0.73 

C7 
คนท างาน 200 3.87 0.73 

-0.07 0.95 
ผูสู้งอายุ 200 3.87 0.73 

C8 
คนท างาน 200 3.59 0.51 

-1.19 0.23 
ผูสู้งอายุ 200 3.65 0.49 

ปัจจยัดา้นความ
สะดวกสบาย 
โดยรวม 

คนท างาน 200 3.76 0.73 
-0.34 0.74 

ผูสู้งอายุ 200 3.77 0.72 

 
จากตารางที่ 4.29 ผลการทดสอบสมมติฐานที่  3 พบว่า ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย  

(Convenience) โดยรวม ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.74 วิเคราะห์ได้
ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานต่อ
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ปัจจยัปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย (Convenience) ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคญัที่ระดบั 0.05 ซ่ึง
แยกเป็นรายขอ้ C1-C8 ไดด้งัน้ี 

 
 1) ความสะดวกในการซ้ือบัตรโดยสาร (C1) ระหว่างกลุ่มผู ้สูงอายุและกลุ่ม

คนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.80 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H03 
(สมมติฐานหลกั) 

 
 2) ความหนาแน่นของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสบริเวณชานชาลา (C2) ระหว่าง

กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.16 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตัดสินใจของ
ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั
ที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H03 (สมมติฐานหลกั) 

 
 3) จ านวนท่ีนัง่รอรถไฟฟ้าบีทีเอส บริเวณชานชาลา (C3) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและ

กลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.28 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ 
H03 (สมมติฐานหลกั) 

 
 4) ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C4) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่ม

คนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.01 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคญัที่ระดับ 0.05 จึงปฏิเสธ H03 
(สมมติฐานหลกั) 

 
 5) ความตอ้งการท่ีจะได้ท่ีนั่งในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C5) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและ

กลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.73 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 จึง
ยอมรับ H03 (สมมติฐานหลกั) 
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 6) ความสะดวกท่ีท่านได้รับในการใช้บริการห้องน ้ า (C6) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุ
และกลุ่มคนท างาน ไดค้่า P เท่ากบั 0.68 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบี
ทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน  ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคญัที่ระดับ 0.05 จึง
ยอมรับ H03 (สมมติฐานหลกั) 

 
 7) ความสะอาดโดยรวมของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (C7) ระหว่างกลุ่ม

ผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.95 วิเคราะห์ไดว้่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคญัที่ระดับ 
0.05 จึงยอมรับ H03 (สมมติฐานหลกั) 

 
 8) การให้บริการของพนักงานสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (C8) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุ

และกลุ่มคนท างาน ไดค้่า P เทา่กบั 0.23 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน  ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05  
จึงยอมรับ H03 (สมมติฐานหลกั) 

 
สรุปได้ว่า กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า 

บีทีเอส ต่อปัจจยัด้านความสะดวกสบาย (Convenience) ไม่แตกต่างกัน 7 รายขอ้ และแตกต่างกนั  
1 รายขอ้ จึงยอมรับ H01 (สมมติฐานหลกั) และปฏิเสธ H13 (สมมติฐานรอง) 

 
ขอ้สังเกตในการวิเคราะห์ ค่า P ของ ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C4) ไดค้่า 0.01 

ซ่ึงหมายความว่า ปัจจยัรายขอ้ ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C4) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและ
กลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05  
 
 4.6.4 สมมติฐานที่ 4 ระดับการตัดสินใจของผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้านราคา 
(Price) ระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกัน 
 

 H04 (สมมติฐานหลกั): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั
ดา้นราคา (Price) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนั 

 H14 (สมมติฐานรอง): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั
ดา้นราคา (Price) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 
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ตารางท่ี 4.30 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 4 

ปัจจยัดา้นราคา 
(Price) 

ประเภทกลุ่ม 
จ านวน 

(n) 
ค่าเฉล่ีย 
(Mean) 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

Independent 
Samples t-Test 

t-stat P  

P1 
คนท างาน 200 3.35 0.83 

0.24 0.81 
ผูสู้งอายุ 200 3.33 0.85 

P2 
คนท างาน 200 3.02 0.75 

-0.95 0.34 
ผูสู้งอายุ 200 3.09 0.72 

P3 
คนท างาน 200 3.35 0.77 

-0.76 0.45 
ผูสู้งอายุ 200 3.41 0.80 

ปัจจยัดา้นราคา
โดยรวม 

คนท างาน 200 3.24 0.80 
-0.68 0.50 

ผูสู้งอายุ 200 3.28 0.80 

 
จากตารางที่ 4.30 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 4 พบว่า ปัจจัยด้านราคา (Price) โดยรวม 

ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไดค้่า P เท่ากบั 0.50 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของ
ผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานต่อปัจจัยด้านราคา (Price)  
ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 ซ่ึงแยกเป็นรายขอ้ P1-P3 ไดด้งัน้ี 

 
 1) อัตราค่าโดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส (P1) ระหว่างกลุ่มผู ้สูงอายุและกลุ่ม

คนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.81 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H04 
(สมมติฐานหลกั) 

 
 2) ค่าใช้จ่ายในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง (P2) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่ม

คนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.34 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H04 
(สมมติฐานหลกั) 
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 3) ค่าใช้จ่ายในการเดินทางออกจากสถานีปลายทาง (P3) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและ
กลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.45 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 จึง
ยอมรับ H04 (สมมติฐานหลกั) 
 
 สรุปได้ว่า กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอส ต่อปัจจยัด้านราคา (Price) ไม่แตกต่างกันทุกรายขอ้ จึงยอมรับ H04 (สมมติฐานหลกั) และ
ปฏิเสธ H14 (สมมติฐานรอง) 
 
 4.6.5 สมมติฐานที่ 5 ระดับการตัดสินใจของผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้านความ
ปลอดภัย (Safety) ระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกัน 
 

H05 (สมมติฐานหลกั): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั
ดา้นความปลอดภยั (Safety) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนั 

 H15 (สมมติฐานรอง): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั
ดา้นความปลอดภยั (Safety) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 4.31 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 5 

ปัจจยัดา้นความ
ปลดภยั (Safety) 

ประเภทกลุ่ม 
จ านวน 

(n) 
ค่าเฉล่ีย 
(Mean) 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

Independent 
Samples  

t-Test 

t-stat P  

S1 
คนท างาน 200 3.88 0.68 

0.15 0.88 
ผูสู้งอายุ 200 3.87 0.68 

S2 
คนท างาน 200 3.69 0.53 

-1.13 0.26 
ผูสู้งอายุ 200 3.75 0.54 
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ตารางท่ี 4.31 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 5 (ต่อ) 

ปัจจยัดา้นความ
ปลดภยั (Safety) 

ประเภทกลุ่ม 
จ านวน 

(n) 
ค่าเฉล่ีย 
(Mean) 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

Independent 
Samples  

t-Test 

t-stat P  

S3 
คนท างาน 200 3.92 0.59 

-0.16 0.87 
ผูสู้งอายุ 200 3.93 0.64 

S4 
คนท างาน 200 3.65 0.70 

0.68 0.50 
ผูสู้งอายุ 200 3.61 0.63 

ปัจจยัดา้นความ
ปลอดภยั โดยรวม 

คนท างาน 200 3.78 0.59 
-0.12 0.91 

ผูสู้งอายุ 200 3.79 0.58 

 
  จากตารางที่ 4.31 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 6 พบว่า ปัจจยัด้านความปลอดภยั (Safety) 
โดยรวม ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.91 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการ
ตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานต่อปัจจยัดา้นความ
ปลอดภยั (Safety) ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 ซ่ึงแยกเป็นรายขอ้ S1-S4 ไดด้งัน้ี 
 
   1) ความปลอดภัยโดยรวม เม่ือเดินทางมาถึงจุดเร่ิมตน้ของสถานีรถไฟฟ้า (S1) 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไดค้่า P เท่ากบั 0.88 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของ
ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั
ทีร่ะดบั 0.05 จึงยอมรับ H05 (สมมติฐานหลกั) 
 
  2) มาตรการป้องกัน COVID-19 ของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (S2) 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไดค้่า P เท่ากบั 0.26 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของ
ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั
ที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H05 (สมมติฐานหลกั)   
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  3) ความปลอดภยัโดยรวม ขณะโดยสารบนรถไฟฟ้า (S3) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและ
กลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.87 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 จึง
ยอมรับ H05 (สมมติฐานหลกั) 
 
  4) ความปลอดภยัโดยรวม เมื่อเดินทางออกจากตูโ้ดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส (S4) 
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไดค้่า P เท่ากบั 0.50 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของ
ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั
ที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H05 (สมมติฐานหลกั) 
 
 สรุปไดว้่า กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีที
เอส ต่อปัจจยัดา้นราคา (Price) ไม่แตกต่างกนัทุกรายขอ้ จึงยอมรับ H05 (สมมติฐานหลกั) และปฏิเสธ 
H15 (สมมติฐานรอง) 
 
 ขอ้สังเกตของการวิเคราะห์ขอ้มูลปัจจยัด้านความปลอดภยั (Safety) อาจมีการศึกษาต่อใน
งานวิจยัหนา้ หากผูใ้ช้บริการมีตวัเลือกของการการเดินทางด้วยรถสาธารณะ ที่ตระหนักเร่ืองความ
ปลอดภัยของมาตรการ Covid-19 ผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีเอส อาจให้ความส าคญัมากขึ้นเพราะมี
ทางเลือกของการใช้บริการ แต่ด้วยปัจจุบนัตวัเลือกที่มีค่อนขา้งจ ากดัหรือยงัมีมาตราการไม่ชดัเจน 
ส่งผลให้ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้ามิไดน้ าปัจจยัดา้นดงักล่าวมาใชใ้นการตดัสินใจ 
 
 4.6.6 สมมติฐานที่ 6: ระดับการตัดสินใจของผู้ ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้าน
ข้อมูลข่าวสาร (Information) ระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกัน 
 

 H06 (สมมติฐานหลกั): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั
ดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนั 

 H16 (สมมติฐานรอง): ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยั
ดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 
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ตารางท่ี 4.32 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 6 

ปัจจยัดา้น 
ขอ้มูลข่าวสาร 
(Information) 

ประเภทกลุ่ม 
จ านวน 

(n) 
ค่าเฉล่ีย 
(Mean) 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

Independent 
Samples 

t-Test 

t-stat P  

I1 
คนท างาน 200 3.47 0.75 

-0.20 0.84 
ผูสู้งอายุ 200 3.48 0.78 

I2 
คนท างาน 200 3.47 0.75 

-0.20 0.84 
ผูสู้งอายุ 200 3.48 0.78 

I3 
คนท างาน 200 3.17 0.81 

0.24 0.81 
ผูสู้งอายุ 200 3.15 0.86 

I4 
คนท างาน 200 3.28 0.82 

-1.17 0.24 
ผูสู้งอายุ 200 3.38 0.80 

I5 
คนท างาน 200 3.28 0.80 

0.13 0.90 
ผูสู้งอายุ 200 3.27 0.77 

I6 
คนท างาน 200 3.35 0.72 

-0.34 0.74 
ผูสู้งอายุ 200 3.37 0.76 

I7 
คนท างาน 200 2.85 0.85 

1.42 0.16 
ผูสู้งอายุ 200 2.72 0.92 

ปัจจยัดา้น 
ขอ้มูลข่าวสาร 

โดยรวม 

คนท างาน 200 3.23 0.81 
0.02 0.99 

ผูสู้งอายุ 200 3.23 0.85 

 
จากตารางที่  4.32 ผลการทดสอบสมมติฐานที่  6 พบว่า ปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร 

(Information) โดยรวม ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไดค้่า P เท่ากบั 0.99 วิเคราะห์ไดว้่า 
ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานต่อปัจจยั
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ดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information)) ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 ซ่ึงแยกเป็นรายขอ้ I1-
I7 ไดด้งัน้ี 

 
 1) อิทธิพลของขอ้มูลข่าวสารเกี่ยวกับการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส (I1) ระหว่าง

กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.84 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตัดสินใจของ
ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั
ที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H06 (สมมติฐานหลกั) 

 
 2) ข่าวสารช่องทาง อินเตอร์เน็ต/เว็บไซต์ และเครือข่ายสังคมออนไลน์ (Line, 

Facebook หรือ Twitter) (I2) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไดค้่า P เท่ากบั 0.84 วิเคราะห์
ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 
ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H06 (สมมติฐานหลกั) 

  
 3) ข่าวสารช่องทาง ญาติ/เพื่อน/คนรู้จกั/บุคคลอ่ืน (I3) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและ

กลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.81 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 จึง
ยอมรับ H06 (สมมติฐานหลกั) 
 
  4) ข่าวสารช่องทาง โทรทศัน์และวิทยุ (I4) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 
ไดค้่า P เท่ากบั 0.24 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ระหว่างกลุ่ม
ผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H06 (สมมติฐาน
หลกั) 
  5) ข่าวสารช่องทาง หนังสือพิมพ์/นิตยสาร/ส่ือส่ิงพิมพ์ (I5) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุ
และกลุ่มคนท างาน ไดค้่า P เท่ากบั 0.90 วิเคราะห์ไดว้่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้า 
บีทีเอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน  ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05  
จึงยอมรับ H06 (สมมติฐานหลกั) 
 
  6) ข่าวสารช่องทาง ป้ายโฆษณากลางแจ้ง ( I6) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่ม
คนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.74 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
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ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ H06 
(สมมติฐานหลกั) 
 
  7) ข่าวสารช่องทาง E-mail (จดหมายข่าวออนไลน์) (I7) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและ
กลุ่มคนท างาน ได้ค่า P เท่ากับ 0.16 วิเคราะห์ได้ว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีที
เอส ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัที่ระดบั 0.05 จึงยอมรับ 
H06 (สมมติฐานหลกั) 
 
 สรุปไดว้่า กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบี
ทีเอส ต่อปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร ( Information) ไม่แตกต่างกันทุกรายด้าน จึงยอมรับ H06 
(สมมติฐานหลกั) และปฏิเสธ H16 (สมมติฐานรอง) 
 
 ข้อสังเกตของการวิเคราะห์ข้อมูลระดับการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอสต่อปัจจยัด้านขอ้มูลข่าวสาร (Information) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน พบว่า 
ในกลุ่มคนท างานให้ความส าคญักบั ปัจจยัรายขอ้ ข่าวสารช่องทาง โทรทศัน์และวิทยุที่แตกต่างกนั
เล็กน้อย เน่ืองจากกลุ่มคนท างานไม่ได้ให้ความส าคญัในการรับขอ้มูลผ่านทางโทรทศัน์และวิทยุ  
แต่ในกลุ่มผูสู้งอายุนอกเหนือจากโทรศพัทแ์ลว้ยงัใชช้่องทางโทรทศัน์และวิทยุ ในการรับฟังข่าวสาร
ทั้งการดูละครหรือรับฟังข่าวต่าง ๆ 
 
ตารางท่ี 4.33 ตารางสรุปสมมติฐานงานวิจยั 

สมมติฐาน ผลการทดสอบ 
สมมติฐานที่ 1: ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อ
ปัจจยัดา้นการเขา้ถึง (Accessibility) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่ม
คนท างาน มคีวามแตกต่างกนั 

ปฏิเสธ H11 
(สมมติฐานรอง) 

สมมติฐานที่ 2: ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อ
ปัจจยัดา้นเวลา (Time) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีความ
แตกต่างกนั 

ปฏิเสธ H12 
(สมมติฐานรอง) 
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ตารางท่ี 4.33 ตารางสรุปสมมติฐานงานวิจยั (ต่อ) 
สมมติฐาน ผลการทดสอบ 

สมมติฐานที่ 3: ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อ
ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย (Convenience) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและ
กลุ่มคนท างาน มคีวามแตกต่างกนั 

ปฏิเสธ H13 
(สมมติฐานรอง) 

สมมติฐานที่ 4: ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่ออ
ปัจจยัดา้นราคา (Price) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน มีความ
แตกต่างกนั 

ปฏิเสธ H14 
(สมมติฐานรอง) 

สมมติฐานที่ 5: ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อ
ปัจจยัดา้นความปลอดภยั (Safety and Security) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและ
กลุ่มคนท างาน มคีวามแตกต่างกนั  

ปฏิเสธ H15 
(สมมติฐานรอง) 

สมมติฐานที่ 6: ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อ
ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่ม
คนท างาน มคีวามแตกต่างกนั 

ปฏิเสธ H16 
(สมมติฐานรอง) 
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4.7 ผลการวิเคราะห์ด้วยแผนที่การเดินทางของลูกค้า 
 
ตารางท่ี 4.34 ตารางสรุประดบัการตดัสินใจในการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสต่อปัจจยัแต่ละรายขอ้ 

ขอ้ค าถามในเคร่ืองม่ือที่ใชใ้นงานวิจยั 
กลุ่ม

คนท างาน 
กลุ่ม

ผูสู้งอายุ 

การตดัสินใจก่อนการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 

ปัจจยัขอ้มูลข่าวสารขอ้ 34 
ขอ้มูลในการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 

3.47 3.48 

ปัจจยัขอ้มูลข่าวสารขอ้ 35 
อินเตอร์เน็ต/เวบ็ไซต ์และเครือข่ายสังคมออนไลน์ 

3.47 3.48 

ปัจจยัขอ้มูลข่าวสารขอ้ 36 
ญาติ/เพื่อน/คนรู้จกั/บุคคลอ่ืน 

3.17 3.15 

ปัจจยัขอ้มูลข่าวสารขอ้ 37 
โทรทศัน์และวิทย ุ

3.28 3.38 

ปัจจยัขอ้มูลข่าวสารขอ้ 38 
หนงัสือพิมพ/์นิตยสาร/ส่ือส่ิงพิมพ์ 

3.28 3.27 

ปัจจยัขอ้มูลข่าวสารขอ้ 39 
ป้ายโฆษณากลางแจง้ 

3.35 3.37 

ปัจจยัขอ้มูลข่าวสารขอ้ 40 
E-mail 

2.85 2.72 

การเขา้ถึงเพื่อรับบริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 

ปัจจยัดา้นราคาขอ้ 29 
ค่าใชจ้่ายในการเดนิทางมายงัสถานีตน้ทาง 

3.02 3.09 

ปัจจยัดา้นราคาขอ้ 28 
อตัราค่าโดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส 

3.35 3.33 

ปัจจยัดา้นการเขา้ถึงขอ้ 10 
ความสะดวกในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทางรถไฟฟ้าบีทเีอส 

3.60 3.59 

ปัจจยัดา้นการเขา้ถึงขอ้ 11 
ความสะดวกในการใชท้างเดินลอยฟ้า (Sky walk) ของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส ในการเดินทาง 

3.51 3.45 
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ตารางท่ี 4.34 ตารางสรุประดบัการตดัสินใจในการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสต่อปัจจยัแต่ละราย 
        ขอ้ (ต่อ) 

ขอ้ค าถามในเคร่ืองม่ือที่ใชใ้นงานวิจยั 
กลุ่ม

คนท างาน 
กลุ่ม

ผูสู้งอายุ 
ปัจจยัดา้นการเขา้ถึงขอ้ 12 
ความสะดวกในการใชล้ิฟท์หรือบนัไดเลื่อน ของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส ในการเดินทางเขา้ถึง 

3.40 3.35 

ปัจจยัดา้นความปลอดภยัขอ้ 13 
ความปลอดภยัโดยรวม เม่ือท่านเดินทางมาถึงจุดเร่ิมตน้ของสถานีรถไฟฟ้า 

3.88 3.87 

ปัจจยัดา้นความปลอดภยัขอ้ 14 
มาตรการป้องกนั COVID-19 ของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 

3.69 3.75 

การรับบริการก่อนขึ้นรถไฟฟ้าบีทีเอส 

ปัจจยัดา้นความสะดวกสบายขอ้ 33 
การให้บริการของพนกังานสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 

3.59 3.65 

ปัจจยัดา้นความสะดวกสบายขอ้ 15 
ความสะดวกในการซ้ือบตัรโดยสาร 

3.51 3.53 

ปัจจยัดา้นเวลาขอ้ 16 
ระยะเวลาในการรอเพ่ือซ้ือบตัรโดยสาร 

3.52 3.48 

ปัจจยัดา้นความสะดวกสบายขอ้ 17 
ความหนาแน่นของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสบริเวณชานชาลา 

3.88 3.98 

ปัจจยัดา้นเวลาขอ้ 18 
ระยะเวลาในการรอขึ้นรถไฟฟ้าบีทีเอส 

3.53 3.54 

ปัจจยัดา้นความสะดวกสบายขอ้ 19 
จ านวนท่ีนัง่รอรถไฟฟ้าบีทีเอส บริเวณชานชาลา 

3.44 3.51 

ปัจจยัดา้นความสะดวกสบายขอ้ 31 
ความสะดวกท่ีท่านไดร้ับในการใชบ้ริการห้องน ้า 

3.83 3.86 

ปัจจยัดา้นความสะดวกสบายขอ้ 32 
ความสะอาดโดยรวมของบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 

3.87 3.87 
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ตารางท่ี 4.34 ตารางสรุประดบัการตดัสินใจในการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสต่อปัจจยัแต่ละราย 
        ขอ้ (ต่อ) 

ขอ้ค าถามในเคร่ืองม่ือที่ใชใ้นงานวิจยั 
กลุ่ม

คนท างาน 
กลุ่ม

ผูสู้งอายุ 

การรับบริการระหว่างโดยสารบนรถไฟฟ้า 

ปัจจยัดา้นความสะดวกสบายขอ้ 20 
ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส 

4.05 3.86 

ปัจจยัดา้นความสะดวกสบายขอ้ 21 
ความตอ้งการท่ีจะไดท่ี้นัง่ในรถไฟฟ้าบีทีเอส (จ านวนท่ีนัง่) 

3.98 3.96 

ปัจจยัดา้นเวลาขอ้ 22 
ระยะเวลาในการเดนิทางระหว่างสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทาง 

3.54 3.64 

ปัจจยัดา้นความปลอดภยัขอ้ 23 
ความปลอดภยัโดยรวมขณะโดยสารบนรถไฟฟ้า 

3.92 3.93 

การเขา้ถึงจุดหมายปลายทาง  

ปัจจยัดา้นราคาขอ้ 30 
ค่าใชจ้่ายในการเดนิทางออกจากสถานีปลายทาง 

3.35 3.41 

ปัจจยัดา้นการเขา้ถึงขอ้ 24 
ความสะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง หลงัจากออกจากสถานีปลายทาง 

3.83 3.88 

ปัจจยัดา้นการเขา้ถึงขอ้ 25 
ความสะดวกในการใช้ทางเดินลอยฟ้า (Sky walk) ของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส ในการเดินทางออกจากสถานี 

3.48 3.53 

ปัจจยัดา้นการเขา้ถึงขอ้ 26 
ความสะดวกในการใช้ลิฟท์หรือบนัไดเล่ือน ของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส ในการเดินทางออกจากสถานี 

3.45 3.41 

ปัจจยัดา้นความปลอดภยัขอ้ 27 
ความปลอดภยัโดยรวม เม่ือเดินทางออกจากตูโ้ดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส 

3.65 3.61 
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รูปท่ี 4.1 แผนที่การเดนิทางของลูกคา้ที่ใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
 
 จากตารางที่  4.34 ระดับการตัดสินใจในการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสโดยเรียงตาม
เหตุการณ์ในการใช้บริการ กรณีศึกษาเส้นทางการเดินทางของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ได้แก่ 
การตดัสินใจก่อนการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส การเขา้ถึงเพื่อรับบริการรถไฟฟ้าบีทีเอส การรับ
บริการก่อนขึ้นรถไฟฟ้าบีทีเอส การรับบริการระหว่างโดยสารบนรถไฟฟ้า และ การเขา้ถึงจุดหมาย
ปลายทาง เมื่อวิเคราะห์ดว้ยแผนที่การเดินทางของลูกคา้ พบว่าขั้นตอนการให้บริการที่ส่งผลกระทบ
ต่อระดับการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส มากท่ีสุดคือ ขั้นตอนการรับบริการ
ระหว่างโดยสารบนรถไฟฟ้า ได้แก่ ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส ความตอ้งการที่จะไดท้ี่
นั่งในรถไฟฟ้าบีทีเอส (จ านวนท่ีนั่ง) ระยะเวลาในการเดินทางระหว่างสถานีต้นทางไปยงัสถานี
ปลายทาง และความปลอดภยัโดยรวมขณะโดยสารบนรถไฟฟ้า 

 
 
 
 

3.00
3.10
3.20
3.30
3.40
3.50
3.60
3.70
3.80
3.90
4.00

กลุ่มคนท ำงำน (Workforce) กลุ่มผู้สูงอำยุ (Senior)



 

 
บทที่ 5 

 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
 งานวิจยัเร่ือง “การเปรียบเทียบปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่ม
คนท างาน กรณีศึกษาเส้นทางการเดินทางของผู ้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส”  ซ่ึงงานวิจัยน้ีมี
วตัถุประสงค์เพื่อวดัระดบัการตดัสินใจในการใช้บริการหรือการให้ความส าคญัต่อปัจจยัดา้นการ
ขนส่งสาธารณะของผู ้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสต่อปัจจัยรายด้านของการขนส่งสาธารณะ 
ประกอบดว้ย 6 ปัจจยั ดงัน้ี ปัจจยัดา้นการเขา้ถึง ปัจจยัดา้นเวลา ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย ปัจจยั
ด้านราคา ปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร และปัจจัยด้านความปลอดภัย โดยผูว้ิจัยได้สรุปผลการวิจยั 
ออกเป็น 3 ขอ้ ดงัน้ี 
 5.1 สรุปผลการวิจัยด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และสถิติเชิงอนุมาน 
(Inferential Statistics)  
 5.2 อภิปรายผลสมมติฐานของงานวิจยั 
 5.3 ขอ้เสนอแนะของงานวิจยัในการน าไปใชป้ระโยชน์และการน าไปใชส้ าหรับงานวิจยัใน
อนาคต 
 

5.1 สรุปผลการวิจัยด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และสถิติเชิงอนุมาน 
(Inferential Statistics)  
 
 5.1.1 ผลการสรุปการวิเคราะห์ขอ้มูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ได้แก่  
ค่าร้อยละ (Percentage) ค่าเฉล่ีย (Mean) เพื่อวิเคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคลของผูม้าใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอสและพฤติกรรมการใชบ้ริการของผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ดงัน้ี 
 
 1) ปัจจยัส่วนบุคคลของผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ระหว่างกลุ่มคนท างานและ
กลุ่มผูสู้งอาย ุ
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  กลุ่มคนท างาน ผู ้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นผู ้ท่ี มีอายุ 15-55 ปี  
คิดเป็นร้อยละ 61.00 อาศยัอยูค่อนโด คิดเป็นร้อยละ 44.00 และส่วนใหญ่ไม่มีรถยนตใ์นครอบครอง 
คิดเป็นร้อยละ 60.00  
  กลุ่มผูสู้งอายุ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ 60-64 ปี คิดเป็นร้อยละ 
93.50 อาศัยอยู่บ้านท่ีมีสมาชิก 3 คนขึ้ นไป คิดเป็นร้อยละ 52.00 และส่วนใหญ่มีรถยนต์ใน
ครอบครอง คิดเป็นร้อยละ 81.00 
 
  จากข้อมูลทางสถิติของปัจจัยส่วนบุคคล ด้านอายุ รูปแบบท่ีอยู่อาศัยและการมี
รถยนต์ในครอบครอง ระหว่างกลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ สามารถวิเคราะห์ได้ว่า ในกลุ่ม
คนท างาน ส่วนใหญ่มีอายุ 15-55 ปี รูปแบบท่ีอยู่อาศยัเป็นคอนโด เพราะสะดวกต่อการเดินทางไป
ท างาน และส่วนใหญ่ไม่มีรถยนต์ในครอบครอง จึงเลือกอาศยัในพื้นท่ีท่ีเดินทางดว้ยรถไฟฟ้าได้
สะดวก ซ่ึงถือว่าเป็นกลุ่มคนท่ีได้รับความสะดวกในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าอยู่แลว้ แต่ในกลุ่ม
ผูสู้งอายุ ส่วนใหญ่อายุ 60-64 ปี รูปแบบท่ีอยู่อาศยัเป็นบา้น โดยอยู่ร่วมกบัสมาชิกในบา้นจ านวน 3 
คนขึ้นไป และเน่ืองจากผูสู้งอายชุอบการใชชี้วิตอยูใ่นพื้นท่ีท่ีมีบริเวณกวา้งขวางและมีกิจกรรมอย่าง
อ่ืนให้ท า เช่น การท าสวนผกัหรือปลูกตน้ไม ้เป็นตน้ จึงไม่พบผูสู้งอายุพกัอาศยัอยู่ในคอนโด  กลุ่ม
ผูสู้งอายุเป็นกลุ่มท่ีมีรถยนตค์รอบครองเป็นส่วนใหญ่ แสดงถึงเป็นกลุ่มท่ีมีทางเลือกในการเดินทาง
ท่ีมากกวา่กลุ่มคนท างาน  
 
  2) พฤติกรรมการใช้บริการของผู ้มาใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ระหว่างกลุ่ม
คนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ 
   กลุ่มคนท างาน ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ เดินทางมายงัสถานีตน้ทาง
รถไฟฟ้าบีทีเอสโดยรถสาธารณะไม่ประจ าทาง คิดเป็นร้อยละ 77.00 ใช้บริการ 8 คร้ังขึ้นไปต่อ
สัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ 71.50 ใช้บริการในวนัจนัทร์–วนัศุกร์ คิดเป็นร้อยละ 65.50 ใช้บริการช่วง
เร่งด่วนตอนเช้า เวลา 07.00-09.00 น. คิดเป็นร้อยละ 59.50 มีวตัถุประสงค์ในการเดินทางเพื่อไป
สถานท่ีท างานหรือสถานศึกษา คิดเป็นร้อยละ 55.55 และเดินทางออกจากสถานีปลายทาง ไปยงั
จุดหมายปลายทาง โดยรถสาธารณะไม่ประจ าทาง คิดเป็นร้อยละ 48.50 
   กลุ่มผูสู้งอายุ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ เดินทางมายงัสถานีตน้ทาง
รถไฟฟ้าบีทีเอสโดยรถสาธารณะประจ าทาง คิดเป็นร้อยละ 51.50 ใช้บริการ 5-8 คร้ังต่อสัปดาห์  
คิดเป็นร้อยละ 84.00 ใชบ้ริการในวนัจนัทร์–วนัศุกร์ คิดเป็นร้อยละ 65.50 ใชบ้ริการช่วงเร่งด่วนตอน
เยน็ เวลา 17.00-19.00 น. คิดเป็นร้อยละ 43.00 มีวตัถุประสงคใ์นการเดินทางเพื่อไปสถานท่ีท างาน
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หรือสถานศึกษา คิดเป็นร้อยละ 53.00 และเดินทางออกจากสถานีปลายทาง ไปยงัจุดหมายปลายทาง 
โดยรถสาธารณะประจ าทาง คิดเป็นร้อยละ 79.50 
 
  จากขอ้มูลทางสถิติของพฤติกรรมการใชบ้ริการของผูม้าใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ระหว่างกลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุ ได้แก่ วิธีเดินทางมายงัสถานีต้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ความถ่ีในการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส วนัท่ีใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส เป็นประจ า ช่วงเวลาท่ีใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส วตัถุประสงค์ในการเดินทางดว้ยรถไฟฟ้าบีทีเอส และวิธีเดินทางออกจาก
สถานีปลายทางไปยงัจุดหมายปลายทาง สามารถวิเคราะห์ไดว้า่  
   กลุ่มผูสู้งอายุส่วนใหญ่ ใช้รถสาธารณะประจ าทางในการเดินทางมายงั
สถานีตน้ทาง แมว้่าจะเป็นผูท่ี้มีรถส่วนตวั และไม่นิยมเดินทางดว้ยรถสาธารณะไม่ประจ าทาง เน่ือง
ดว้ยไม่สะดวกในการใชแ้อปพลิเคชัน่ในการเรียกใชบ้ริการหรือรู้สึกไม่ปลอดภยัหากตอ้งเดินทางคน
เดียว ซ่ึงส่วนใหญ่มีการเดินทางในวนัจันทร์-ศุกร์ แต่ไม่ได้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสตลอดทั้ง
สัปดาห์ แสดงถึงกลุ่มผูสู้งอายุอาจมีการสลบักบัการเดินทางในรูปแบบอ่ืน ๆ หรือมีการใช้บริการ
รถไฟฟ้าเป็นเพียงทางเลือกรอง กลุ่มผูสู้งอายสุ่วนใหญ่นั้นไม่นิยมใชเ้วลาเร่งด่วนเชา้ เพราะเป็นช่วง
ท่ีมีปริมาณผูใ้ช้รถไฟฟ้าเป็นจ านวนมากและมีทางเลือกอ่ืนในการเดินทาง เช่น การเดินทางด้วย
รถยนตส่์วนตวัและมีสมาชิกในบา้นมาส่ง ผูสู้งอายสุ่วนใหญ่ยงัคงมีวตัถุประสงคใ์นการเดินทางดว้ย
รถไฟฟ้าเพื่อไปท างานแมจ้ะเกษียณอายุแลว้ และนอกเหนือจากนั้นยงัวตัถุประสงค์เพื่อเดินทางไป
โรงพยาบาลหรือสถานท่ีราชการ การเดินทางช่วงเร่งด่วนเยน็เพื่อเป็นการหลีกหนีการจราจรในช่วง
เย็นจึงเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าแทน วิธีเดินทางออกจากสถานีปลายทาง กลุ่มผูสู้งอายุเลือกใช้รถ
สาธารณะประจ าทาง เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถตูป้ระจ าทาง เป็นตน้ แสดงถึงความไม่เร่งรีบของ
กลุ่มผูสู้งอาย ุคือสามารถรอรถสาธารณะประจ าทางได ้ไม่มีความจ าเป็นตอ้งส้ินเปลือง 
   กลุ่มคนท างานท่ีส่วนใหญ่เดินทางมายงัสถานีตน้ทางดว้ยรถสาธารณะไม่
ประจ าทาง เช่น แท็กซ่ี รถจกัรยานยนตรั์บจา้ง เป็นตน้ ส่วนใหญ่ใชบ้ริการ 8 คร้ังขึ้นไปต่อสัปดาห์ 
ใช้บริการวนัจนัทร์-ศุกร์ ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในการเดินทางไป-กลบัทั้งเช้าและเย็น อย่าง
สมดุล แสดงถึงการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นการเดินทางหลกั นอกเหนือจากวตัถุประสงค์ใน
การเดินทางไปท างานยงัมีวตถุประสงค์เพื่อเดินทางไป ห้างสรรพสินคา้  ร้านอาหาร และร้านขาย
ของ อีกดว้ย ส่วนวิธีเดินทางออกจากสถานีปลายทาง กลุ่มคนท างานส่วนใหญ่เลือกใช ้รถสาธารณะ
ไม่ประจ าทาง เช่น รถแท็กซ่ี รถจกัรยานยนตรั์บจา้ง และรถสามลอ้เคร่ือง เป็นตน้ เน่ืองจากตอ้งการ
รีบกลบับา้นเพื่อไปท าภารกิจในครอบครัว เช่น เล้ียงลูก ดูแลพ่อแม่ เป็นตน้ 
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 5.1.2 ผลการสรุปการวิเคราะห์ข้อมูลด้วย สถิติเชิงอนุมาน ( Inferential Statistics) เพื่อ
วิเคราะห์เปรียบเทียบระดับการตัดสินใจในการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้านขนส่ง
สาธารณะ ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน และเพื่อทดสอบสมมติฐาน (Hypothesis Testing, 
H0) ของงานวิจยัทั้ง 6 ปัจจยั โดยใชส้ถิติ t-Test ส าหรับการวิเคราะความแตกต่างของกลุ่มตวัอย่าง 2 
กลุ่ม ดงัน้ี 
 
  1) ปัจจยัดา้นการเขา้ถึง (Accessibility) 
   กลุ่มคนท างาน จากผลการศึกษา ระดับการตัดสินใจในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสรายขอ้พบว่า ความสะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง หลงัจากออกจาก
สถานี (A4) มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากบั 3.88 อยู่ในเกณฑ์ระดบัมาก รองลงมา ความสะดวกในการ
เดินทางมายงัสถานีตน้ทางรถไฟฟ้าบีทีเอส (A1) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.59 อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก ล าดบั
ถัดมา ความสะดวกในการใช้ทางเดินลอยฟ้า (Sky walk) ในการเดินทางออกจากสถานี (A5)  
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.53 อยูใ่นเกณฑร์ะดบัมาก ล าดบัถดัมา ความสะดวกในการใชท้างเดินลอยฟ้า (Sky 
walk) ของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A2) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.45 อยูใ่นเกณฑ์
ระดับมาก ล าดับถดัมา ความสะดวกในการใช้ลิฟท์หรือบนัไดเล่ือน ของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส  
ในการเดินทางออกจากสถานี (A6) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.41 อยูใ่นเกณฑร์ะดบัมาก และความสะดวกใน
การใช้ลิฟท์หรือบนัไดเล่ือน ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A3) มีค่าเฉล่ีย เท่ากบั 3.35 อยู่ในเกณฑ์
ระดบัมาก  
สรุป (A4) > (A1) > (A5) > (A2) > (A6) > (A3)   
   กลุ่มผู ้สูงอายุ  จากผลการศึกษา ระดับการตัดสินใจในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอส รายขอ้พบวา่ ความสะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง หลงัจากออกจาก
สถานี (A4) มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากบั 3.83 อยู่ในเกณฑ์ระดบัมาก รองลงมา ความสะดวกในการ
เดินทางมายงัสถานีตน้ทางรถไฟฟ้าบีทีเอส (A1) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.60 อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก ล าดบั
ถดัมา ความสะดวกในการใชท้างเดินลอยฟ้า (Sky walk) ของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส ในการเดินทาง
เขา้ถึงสถานี (A2) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.51 อยู่ในเกณฑ์ระดบัมาก ล าดบัถดัมา ความสะดวกในการใช้
ทางเดินลอยฟ้า (Sky walk) ในการเดินทางออกจากสถานี (A5) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.48 อยู่ในเกณฑ์
ระดบัมาก ล าดบัถดัมา ความสะดวกในการใชลิ้ฟทห์รือบนัไดเล่ือน ของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส ใน
การเดินทางออกจากสถานี (A6) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.45 อยู่ในเกณฑ์ระดบัมาก และความสะดวกใน
การใช้ลิฟท์หรือบนัไดเล่ือน ในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A3) มีค่าเฉล่ีย เท่ากบั 3.40 อยู่ในเกณฑ์
ระดบัมาก  
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สรุป (A4) > (A1) > (A2) > (A5) > (A6) > (A3)   
 
  จากขอ้มูลทางสถิติท่ีใช้เปรียบเทียบระดบัการตดัสินใจในการใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นการเขา้ถึง (Accessibility) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน สามารถ
วิเคราะห์ได้ว่า ความความแตกต่างระหว่างกลุ่มทั้ง 2 คือ กลุ่มผูสู้งอายุให้ความส าคัญกับความ
สะดวกในการใช้ลิฟท์หรือบนัไดเล่ือนในการเดินทางเขา้ถึงสถานี (A3) น้อยท่ีสุดเน่ืองจาก มีการ
หลีกเล่ียงการเดินทางในช่วงเร่งด่วนเชา้ ซ่ึงเป็นช่วงท่ีไม่เพียงแต่กลุ่มผูสู้งอายยุงัมีกลุ่มคนท างานดว้ย 
และให้ความส าคญักับความสะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง หลงัออกจากสถานี
ปลายทาง (A4) มากท่ีสุด เน่ืองจากส่ิงอ านวยความสะดวกของแต่ละสถานีไม่เหมือนกนั มีทางออกท่ี
แตกต่างกัน ผูสู้งอายุเกิดความกังวลใจว่าจะเดินทางต่อได้ถูกหรือไม่ ส่วนกลุ่มคนท างานให้
ความส าคญักบัความสะดวกในการใช้ลิฟท์หรือบนัไดเล่ือนในการเดินทางเขา้ถึงสถานี  (A3) น้อย
ท่ีสุดเน่ืองจากมีการเดินทางเป็นประจ าและอยู่ในวยัท่ีไม่จ าเป็นตอ้งใชส่ิ้งอ านวยความสะดวกจึงใช้
บนัไดในการเดินขึ้นลงสถานีเพื่อความรวมเร็ว และให้ความส าคญักบัความสะดวกในการเดินทาง
ไปยงัจุดหมายปลายทาง หลงัออกจากสถานีปลายทาง (A4) มากท่ีสุด เน่ืองจากตอ้งการไปถึงท่ีหมาย
ใหร้วดเร็วท่ีสุดเท่าท่ีจะท าไดเ้พราะมีภารกิจในครอบครัวท่ีตอ้งดูแล 
   
  2) ปัจจยัดา้นเวลา (Time) 
   กลุ่มคนท างาน จากผลการศึกษา ระดับการตัดสินใจในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสรายข้อพบว่า ระยะเวลาในการเดินทางระหว่างสถานีต้นทางไปยงัสถานี (T3) 
 มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากบั 3.54 อยู่ในเกณฑ์ระดบัมาก รองลงมา ระยะเวลาในการรอขึ้นรถไฟฟ้า 
บีทีเอส (T2) มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.53 อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก และระยะเวลาในการรอเพื่อซ้ือบัตร
โดยสาร (T1) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.52 อยูใ่นเกณฑร์ะดบัมาก 
สรุป (T3) > (T2) > (T1)  
   กลุ่มผู ้สูงอายุ จากผลการศึกษา ระดับการตัดสินใจในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสรายข้อพบว่า ระยะเวลาในการเดินทางระหว่างสถานีต้นทางไปยงัสถานี (T3)  
มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากบั 3.64 อยู่ในเกณฑ์ระดบัมาก รองลงมา ระยะเวลาในการรอขึ้นรถไฟฟ้า 
บีทีเอส (T2) มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.54 อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก และระยะเวลาในการรอเพื่อซ้ือบัตร
โดยสาร (T1) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.48 อยูใ่นเกณฑร์ะดบัมาก 
สรุป (T3) > (T2) > (T1)  
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  จากขอ้มูลทางสถิติท่ีใช้เปรียบเทียบระดบัการตดัสินใจในการใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นเวลา (Time) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน สามารถวิเคราะห์ไดว้่า 
กลุ่มคนท างานมีระดบัการตดัสินใจต่อปัจจยัรายขอ้ไม่แตกต่างกนั แต่กลุ่มผูสู้งอายุ ให้ความส าคญั
รายขอ้ ระยะเวลาในการเดินทางระหว่างสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทาง  มากท่ีสุด เน่ืองจาก 
ในการเดินทางบนขบวนรถไฟฟ้า แมว้่าจะเป็นกลุ่มผูสู้งอายุ  ก็ไม่ได้ท่ีนั่งทุกคร้ังในการเดินทาง  
จึงตอ้งการใหถึ้งปลายทางรวดเร็วท่ีสุดเพื่อท่ีจะไดไ้ม่ยนืนานเกินไป 
 
  3) ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย (Convenience)  
   กลุ่มคนท างาน จากผลการศึกษาพบว่า ระดับการ  ตัดสินใจในการใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสรายขอ้พบวา่ ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C4) มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด 
เท่ากบั 4.05 รองลงมา ความตอ้งการท่ีจะไดท่ี้นัง่ในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C5) มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากบั 
3.98 อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก ล าดบัถดัมา ความหนาแน่นของผู ้ใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสบริเวณชาน
ชาลา (C2) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.88 อยูใ่นเกณฑร์ะดบัมาก ล าดบัถดัมา ความสะอาดโดยรวมของบริเวณ
พื้นท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (C7) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.87 อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก ล าดับถดัมา ความ
สะดวกท่ีท่านไดรั้บในการใชบ้ริการห้องน ้ า (C6) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.83 อยูใ่นเกณฑร์ะดบัมาก ล าดบั
ถดัมา การให้บริการของพนักงานสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (C8) มีค่าเฉล่ีย เท่ากบั 3.59 อยู่ในเกณฑ์
ระดบัมาก ล าดบัถดัมา ความสะดวกในการซ้ือบตัรโดยสาร (C1) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.51 อยู่ในเกณฑ์
ระดับมาก และจ านวนท่ีนั่งรอรถไฟฟ้าบีทีเอส บริเวณชานชาลา (C3) มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.44  
อยูใ่นเกณฑร์ะดบัมาก  
สรุป (C4) > (C5) > (C2) > (C7) > (C6) > (C8) > (C1) > (C3)  
   กลุ่มผู ้สูงอายุ จากผลการศึกษา ระดับการตัดสินใจในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสรายขอ้พบว่า ความตอ้งการท่ีจะไดท่ี้นัง่ในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C5) มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด 
เท่ากบั 3.97 อยู่ในเกณฑ์ระดบัมาก รองลงมา ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส (C4) มีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 3.95 อยู่ในเกณฑ์ระดบัมาก ล าดบัถดัมา ความหนาแน่นของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสบริ
เวณชานชาลา (C2) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.93 อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก ล าดบัถดัมา ความสะอาดโดยรวม
ของบริเวณพื้นท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (C7) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.87 อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก ล าดบัถดั
มา ความสะดวกท่ีท่านไดรั้บในการใช้บริการห้องน ้ า (C6) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.84 อยู่ในเกณฑร์ะดบั
มาก ล าดับถดัมา การให้บริการของพนักงานสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (C8) มีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 3.62  
อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก ล าดบัถดัมา ความสะดวกในการซ้ือบตัรโดยสาร (C1) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.52 
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อยู่ในเกณฑ์ระดบัมาก และจ านวนท่ีนั่งรอรถไฟฟ้าบีทีเอส บริเวณชานชาลา (C3) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 
3.47 อยูใ่นเกณฑร์ะดบัมาก 
สรุป (C5) > (C4) > (C2) > (C7) > (C6) > (C8) > (C1) > (C3) 
 
  จากขอ้มูลทางสถิติท่ีใช้เปรียบเทียบระดบัการตดัสินใจในการใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย (Convenience) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน 
สามารถวิเคราะห์ไดว้่า กลุ่มคนท างานให้ความส าคญัอย่างมากกบัความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้า 
เน่ืองจากภายในขบวนรถจะมีส่ิงอ านวยความสะดวกเพิ่มเติมเฉพาะกลุ่มผูสู้งอายุหรือคนพิการ
เท่านั้น และคิดวา่ไม่ไดท่ี้นัง่อยา่งแน่นอน 
 
  4) ปัจจยัดา้นราคา (Price) 
   กลุ่มคนท างาน จากผลการศึกษาระดับการตัดสินใจในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสรายขอ้พบว่า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.26 อยู่ในเกณฑร์ะดบัปานกลาง เม่ือพิจารณารายขอ้ 
พบว่า ค่าใชจ่้ายในการเดินทางออกจากสถานีปลายทาง (P3) มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากบั 3.35 อยู่ใน
เกณฑ์ระดบัมาก รองลงมา อตัราค่าโดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส (P1) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.35 อยู่ใน
เกณฑ์ระดบัปานกลาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง (P2) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.02  
อยูใ่นเกณฑร์ะดบัปานกลาง 
สรุป (P3) > (P1) > (P2)  
   กลุ่มผู ้สูงอายุ จากผลการศึกษาระดับการตัดสินใจในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสรายขอ้พบว่า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.26 อยู่ในเกณฑร์ะดบัปานกลาง เม่ือพิจารณารายขอ้ 
พบว่า ค่าใชจ่้ายในการเดินทางออกจากสถานีปลายทาง (P3) มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากบั 3.41 อยู่ใน
เกณฑ์ระดบัมาก รองลงมา อตัราค่าโดยสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส (P1) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.33 อยู่ใน
เกณฑ์ระดบัปานกลาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทางมายงัสถานีตน้ทาง (P2) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.09  
อยูใ่นเกณฑร์ะดบัปานกลาง 
สรุป (P3) > (P1) > (P2) 
   
  จากขอ้มูลทางสถิติท่ีใช้เปรียบเทียบระดบัการตดัสินใจในการใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นราคา (Price) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน สามารถวิเคราะห์ไดว้่า  
ในทุกปัจจยัรายดา้น ไม่มีความแตกต่างกนัและมีระดบัการตดัสินใจในการเลือกใชร้ถไฟฟ้าต่อปัจจยั
น้ีในระดบัปานกลาง คือไม่ไดใ้หค้วามส าคญัมากนกั เน่ืองจากในกลุ่มคนท างานไม่มีทางเลือกอ่ืนใน
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การใชบ้ริการและคิดว่าเม่ือเทียบกบัราคาท่ีสูงกว่ารถสาธารณะอ่ืน แต่ให้ความรวดเร็วมากกว่า ส่วน
กลุ่มผูสู้งอายุส่วนใหญ่มีรถยนต์ในครอบครองซ่ึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงกว่าการใช้บริการ
รถไฟฟ้าจึงไม่ไดใ้หค้วามส าคญัดา้นราคามากนกั 
   
  5) ปัจจยัดา้นความปลอดภยั (Safety) 
   กลุ่มคนท างาน จากผลการศึกษาระดับการตัดสินใจในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสรายขอ้พบว่า ความปลอดภยัโดยรวม ขณะโดยสารบนรถไฟฟ้า (S3) มีค่าเฉล่ียมาก
ท่ีสุด เท่ากับ 3.92 อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก รองลงมา ความปลอดภัยโดยรวม เม่ือเดินทางมาถึง
จุดเร่ิมต้นของสถานีรถไฟฟ้า (S1) มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.88 อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก ล าดับถัดมา 
มาตรการป้องกัน COVID-19 ของบริเวณพื้นท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (S2) มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.69  
อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก และความปลอดภยัโดยรวม เม่ือเดินทางออกจากตูโ้ดยสารของรถไฟฟ้าบีที
เอส (S4) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.65 อยูใ่นเกณฑร์ะดบัมาก 
สรุป (S3) > (S1) > (S2) > (S4)  
   กลุ่มผู ้สูงอายุ จากผลการศึกษาระดับการตัดสินใจในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสรายขอ้พบว่า ความปลอดภยัโดยรวม ขณะโดยสารบนรถไฟฟ้า (S3) มีค่าเฉล่ียมาก
ท่ีสุด เท่ากับ 3.93 อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก รองลงมา ความปลอดภัยโดยรวม เม่ือเดินทางมาถึง
จุดเร่ิมต้นของสถานีรถไฟฟ้า (S1) มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.87 อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก ล าดับถัดมา 
มาตรการป้องกัน COVID-19 ของบริเวณพื้นท่ีสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส (S2) มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.75  
อยู่ในเกณฑร์ะดบัมาก และความปลอดภยัโดยรวม เม่ือเดินทางออกจากตูโ้ดยสารของรถไฟฟ้าบีที
เอส (S4) มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.61 อยูใ่นเกณฑร์ะดบัมาก 
สรุป (S3) > (S1) > (S2) > (S4)  
 
  จากขอ้มูลทางสถิติท่ีใช้เปรียบเทียบระดบัการตดัสินใจในการใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอส ต่อปัจจยัด้านความปลอดภยั (Safety) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน สามารถ
วิเคราะห์ได้ว่า กลุ่มผูสู้งอายุให้ความส าคัญ กับมาตรการป้องกัน COVID-19 (S2) มากกว่ากลุ่ม
คนท างาน ดว้ยวยัท่ีมีสภาพร่างกายท่ีมีความเส่ียงต่อการรับเช้ือโรคไดง้่าย จึงมีความวิตกกงัวลในราย
ขอ้น้ีมาก 
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  6) ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information) 
   กลุ่มคนท างาน จากผลการศึกษาระดับการตัดสินใจในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสรายขอ้พบวา่ อินเตอร์เน็ต/เวบ็ไซต ์และเครือข่ายสังคมออนไลน์ เช่น Line Facebook 
หรือ Twitter (I2) มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากบั 3.47 และขอ้มูลข่าวสารท่ีไดรั้บเก่ียวกบัการใช้บริการ 
(I1) มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากับ 3.47 อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก รองลงมา ป้ายโฆษณากลางแจ้ง  (I6)  
มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.35 อยู่ในเกณฑ์ระดับปานกลาง ล าดับถดัมา โทรทศัน์และวิทยุ  (I4) มีค่าเฉล่ีย 
เท่ากับ 3.28 อยู่ในเกณฑ์ระดับปานกลาง ล าดับถัดมา หนังสือพิมพ์/นิตยสาร/ส่ือส่ิงพิมพ์ (I5)  
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.28 อยู่ในเกณฑ์ระดบัปานกลาง ล าดบัถดัมา ญาติ/เพื่อน/คนรู้จกั/บุคคลอ่ืน (I3)  
มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.17 อยู่ในเกณฑ์ระดับปานกลาง และ E-mail (จดหมายข่าวออนไลน์) (I7) มี
ค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.85 อยูใ่นเกณฑร์ะดบัปานกลาง 
สรุป (I2) > (I1) > (I6) > (I4) > (I5) > (I3) > (I7)  
   กลุ่มผู ้สูงอายุ จากผลการศึกษาระดับการตัดสินใจในการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสรายขอ้พบวา่ อินเตอร์เน็ต/เวบ็ไซต ์และเครือข่ายสังคมออนไลน์ เช่น Line Facebook 
หรือ Twitter (I2) มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากบั 3.48 และขอ้มูลข่าวสารท่ีไดรั้บเก่ียวกบัการใช้บริการ 
(I1) มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากับ 3.48 อยู่ในเกณฑ์ระดับมาก รองลงมา โทรทัศน์และวิทยุ  (I4)  
มีค่าเฉล่ีย เท่ากบั 3.38 อยู่ในเกณฑร์ะดบัปานกลาง ล าดบัถดัมา ป้ายโฆษณากลางแจง้ (I6) มีค่าเฉล่ีย
เท่ากับ 3.37 อยู่ในเกณฑ์ระดับปานกลาง ล าดับถัดมา หนังสือพิมพ์/นิตยสาร/ส่ือส่ิงพิมพ์ (I5)  
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.27 อยู่ในเกณฑ์ระดบัปานกลาง ล าดบัถดัมา ญาติ/เพื่อน/คนรู้จกั/บุคคลอ่ืน (I3)  
มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.15 อยู่ในเกณฑ์ระดับปานกลาง และ E-mail (จดหมายข่าวออนไลน์) (I7)  
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.72 อยูใ่นเกณฑร์ะดบัปานกลาง 
สรุป (I2) > (I1) > (I4) > (I6) > (I5) > (I3) > (I7)  
 
  จากขอ้มูลทางสถิติท่ีใช้เปรียบเทียบระดบัการตดัสินใจในการใช้บริการรถไฟฟ้า  
บีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน ผูว้ิจยัขอ
อภิปรายว่า ในปัจจุบนัทั้งกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างาน ไดรั้บขอ้มูลข่าวสารดว้ยช่องทางแบบ
เดียวกนั เช่น ส่ือออนไลน์ เป็นตน้ ทั้งกลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายจึุงใหค้วามส าคญัต่อปัจจยัดา้น
ขอ้มูลข่าวสาร (Information) ใกลเ้คียงกนั 
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5.2 อภิปรายผลสมมติฐานงานวิจัย 
 

5.2.1 สมมติฐานท่ี 1 ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นการ
เขา้ถึง (Accessibility) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั  

 
จากผลการวิจยัพบว่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นการ

เข้าถึง (Accessibility) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานไม่แตกต่างกันทุกรายข้อ ซ่ึงไม่
เป็นไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว ้ จึงปฏิเสธสมมติฐานรอง (H11) ผูว้ิจยัขออภิปรายว่า ในปัจจุบนัระบบ
รถไฟฟ้าบีทีเอสได้มีการพฒันาการเช่ือมต่อกับอาคารและสถานท่ีโดยรอบ เพื่อให้ผูใ้ช้บริกา ร
เดินทางมาใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสและเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทางไดอ้ย่างสะดวกมากขึ้นอีก
ทั้งยงัมีตวัเลือกในการเดินทางทั้ง รถสาธารณะประจ าทางและไม่ประจ าทางท่ีเช่ือมต่อกับสถานี
รถไฟฟ้าบีทีเอส จึงท าให้ผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่ทั้งกลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุท่ีเลือกใชบ้ริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสให้ความส าคัญต่อปัจจัยด้านการเข้าถึง (Accessibility) ไม่แตกต่างกันอย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ซ่ึงสอดคลอ้งกบัผลการศึกษาของ ศิริชยั ศรีความเจริญ (2561) ศึกษา
เร่ืองปัจจัยทางการตลาดท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของ
ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบวา่ การตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้า
บีทีเอส ในรายขอ้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสมีการเช่ือมต่อกบัอาคารและสถานท่ีโดยรอบ และการจดัให้
มีลิฟตห์รือบนัไดเล่ือนใหบ้ริการ อยูใ่นเกณฑร์ะดบัมาก  

 
จากการปฏิเสธสมมติฐานรอง (H11) ของผลการวิจยันั้นเม่ือพิจารณาปัจจยัด้านการเขา้ถึง 

(Accessibility) รายขอ้ พบความแตกต่างระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน คือในกลุ่มผูสู้งอายุ
ให้ความส าคัญไม่มากนักกับการใช้ลิฟท์หรือบันไดเล่ือนในการเดินทางเข้าถึงสถานี  เน่ืองจาก
หลีกเล่ียงการเดินทางในช่วงเร่งด่วนเชา้ซ่ึงเป็นช่วงท่ีมีผูใ้ชบ้ริการจ านวนมาก จึงไดรั้บความสะดวก
ในการใช้ลิฟท์และบันไดเล่ือน โดยท่ีให้ความส าคัญมากกับความสะดวกในการเดินทางไปยงั
จุดหมายปลายทางหลงัออกจากสถานี เน่ืองจากในแต่ละสถานีมีส่ิงอ านวยความสะดวกและทางออก
ท่ีแตกต่างกัน จึงเกิดความกังวลใจในการเดินทางออกจากสถานี ส่วนกลุ่มคนท างานไม่ได้ให้
ความส าคัญกับการใช้ลิฟท์หรือบันไดเล่ือนในการเดินทางเข้าถึงสถานีมากนัก  เน่ืองจากมีการ
เดินทางเป็นประจ าและอยู่ในวยัท่ีไม่จ าเป็นตอ้งใชส่ิ้งอ านวยความสะดวกจึงใชบ้นัไดในการเดินขึ้น
ลงสถานีเพื่อความรวมเร็ว โดยท่ีให้ความส าคญัมากกบัความสะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมาย
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ปลายทางหลงัออกจากสถานี เน่ืองจากมีความเหน่ือยลา้จากการท างานและมีภารกิจในครอบครัวท่ี
ตอ้งดูแล จึงตอ้งการไปถึงท่ีหมายใหด้ว้ยความสะดวกรวดเร็ว  

 
5.2.2 สมมติฐานท่ี 2 ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นเวลา 

(Time) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั  
 
จากผลการวิจยัพบว่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นเวลา 

(Time) ระหว่างกลุ่มผู ้สูงอายุและกลุ่มคนท างานไม่แตกต่างกันทุกรายข้อ ซ่ึงไม่เป็นไปตาม
สมมติฐานท่ีตั้งไว ้ จึงปฏิเสธสมมติฐานรอง (H12) ผูว้ิจยัขออภิปรายว่า ในปัจจุบนัมีประชากรอาศยั
อยู่ในกรุงเทพมหานครเพื่อท่ีจะเขา้มาสร้างรายไดใ้ห้กบัตนเองและครอบครัว ดงันั้นการเดินทางจึง
เป็นส่ิงส าคญัต่อทุกอาชีพอย่างมาก จากปัญหาการจราจรท่ีหนาแน่นบนทอ้งถนนนั้น การใชวิ้ธีการ
เดินทางอย่างระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสจึงเป็นตวัเลือกส าคญั  ท่ีช่วยให้การเดินทางมีความรวดเร็วและ
ช่วยลดเวลาในการเดินทาง อีกทั้งระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสยงัมีความตรงต่อเวลาของขบวนรถ และมี
ความเหมาะสมของเท่ียวรถเพื่อรองรับการใชบ้ริการของผูม้าใชบ้ริการ จึงท าใหผู้ใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่
ทั้งกลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุท่ีเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสให้ความส าคญัต่อปัจจยัด้าน
เวลา (Time) ไม่แตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัท่ีระดบั 0.05 ซ่ึงขดัแยง้กบั วริศรา เจริญศรี (2560) ศึกษา
เร่ืองปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส พบว่า อายุกับการตัดสินใจใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสมีความสัมพนัธ์กนั หรือช่วงอายุท่ีแตกต่างกนัมีความแตกต่างกนัในการตดัสินใจใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส แต่มีความสอดคลอ้งกบัผลการศึกษาของ ศิริพงศ ์พฤทธิพนัธ์ (2556) ศึกษา
เร่ือง พฤติกรรม ปัจจยัดา้นส่วนประสมทางการตลาดและความพึงพอใจของ  ผูใ้ช้บริการระหว่าง 
บริษทั รถไฟฟ้า รฟท.จ ากัด (รฟฟท.:ARL) บริษทัระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน)  
(บีทีเอส: BTS) และการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.: MRT). พบว่าผูต้อบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่ของกลุ่มท่ีใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสนั้น มีความพึงพอใจดา้นความรวดเร็ว
ของการให้บริการ และความเพียงพอของขบวนรถในการให้บริการมากกว่าผูใ้ช้บริการในกลุ่ม
รถไฟฟ้ามหานครและรถไฟฟ้าแห่งประเทศไทย 

 
จากการปฏิเสธสมมติฐานรอง (H12) ของผลการวิจยันั้นเม่ือพิจารณาในปัจจยัรายข้อของ

ปัจจยัดา้นเวลา (Time) พบความแตกต่างระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและคนท างาน คือกลุ่มคนท างานมี
ระดับการตัดสินใจต่อปัจจัยรายข้อไม่แตกต่างกัน โดยท่ีกลุ่มผูสู้งอายุ ให้ความส าคัญรายข้อ 
ระยะเวลาในการเดินทางระหว่างสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทาง มากกว่ากลุ่มคนท างาน ในการ



 118 

ใช้บริการรถไฟฟ้าแต่ละคร้ัง ไม่สามารถไดรั้บท่ีนั่งทุกคร้ังท่ีรับบริการ เน่ืองจากมีผูใ้ช้บริการเป็น
จ านวนมาก อีกทั้งยงัมีจ านวนท่ีนั่งอย่างจ ากดั กลุ่มผูสู้งอายุตอ้งการใช้เวลาน้อยท่ีสุดขณะโดยสาร
บนขบวนรถไฟฟ้า เพราะไม่สามารถยนืจบัราวหรือเสาเม่ือขบวนรถไฟฟ้าว่ิงดว้ยความเร็วสูงไดน้าน   

 
5.2.3 สมมติฐานท่ี 3 ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นความ

สะดวกสบาย (Convenience) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั  
 
จากผลการวิจยัพบวา่ ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นความ

สะดวกสบาย (Convenience) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน ไม่แตกต่างกนั 7 รายขอ้ และ
ต่างกัน 1 รายขอ้ ในปัจจยัด้านความสะดวกสบาย รายขอ้ ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอส  
ซ่ึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไวท้ั้งหมด  จึงปฏิเสธสมมติฐานรอง (H13) ผูว้ิจยัขออภิปรายว่า 
เน่ืองจากในปัจจุบันรถไฟฟ้าบีทีเอสมีการพฒันาอย่างต่อเน่ือง ไม่ว่าจะเป็นจุดให้บริการซ้ือตัว๋
อตัโนมติั จุดพกัคอยบริเวรชานชาลา จุดเช่ือมต่ออาคาร ความเพียงพอต่อขบวนรถในการให้บริการ 
และความรวดเร็วของกระบวนการในการให้บริการ จึงท าให้ผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่ทั้งกลุ่มคนท างาน
และกลุ่มผูสู้งอายุท่ีเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสให้ความส าคญัต่อปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย 
(Convenience) ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงขัดแยง้กับงานวิจัยของ เมธาวี  
การินทร์ (2563) ศึกษาความพึงพอใจของการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ผลการวิจยัพบว่า ความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล ท่ีมีช่วงอายตุ่างกนั จะมีความความพึงพอใจในการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสโดยรวม
แตกต่างกนั เม่ือพิจารณาผลสมมติฐานรายขอ้ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างกลุ่ม
ผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างานมีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ พบวา่สอดคลอ้งกบังานวิจยั
ของ เมธาวี การินทร์ (2563) ผลการวิจยัพบว่า ผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลท่ีมีช่วงอายุต่างกนั มีความพึงพอใจต่อจ านวนเท่ียวท่ีเปิดใหบ้ริการ แตกต่างกนัอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ แสดงถึงอายุท่ีแตกต่างกันมีความพึงพอใจต่อจ านวนเท่ียวท่ีเปิดให้บริการ 
หรือปริมาณผูใ้ชบ้ริการบนขบวนรถไฟฟ้าแตกต่างกนั 

 
จากการปฏิเสธสมมติฐานรอง (H13) ของผลการวิจัยนั้ นเม่ือพิจารณาในปัจจัยรายข้อ 

ของปัจจยัด้านความสะดวกสบาย (Convenience) พบความแตกต่างอย่างมีนัยส าคญัท่ีระดับ 0.05
ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายแุละคนท างาน ในรายขอ้ ความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้า พบว่ากลุ่มคนท างาน
ให้ความส าคญัอย่างมากกบัความหนาแน่นภายในรถไฟฟ้า เน่ืองจากภายในขบวนรถจะมีส่ิงอ านวย
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ความสะดวกเพิ่มเติมเฉพาะกลุ่มผูสู้งอายุหรือคนพิการเท่านั้น ท าให้ในกลุ่มคนท างานตระหนกัดีว่า
หากเห็นจ านวนผูโ้ดยสารปริมาณมาก ตนตอ้งยืนและไม่ไดท่ี้นัง่อย่างแน่นอน และหากสถานีปลาย
ทางไกลกบัสถานีตน้ทางมากก็อาจจะตดัสินใจไม่ใชบ้ริการขบวนรถเท่ียวปัจจุบนัหรือไม่ใชบ้ริการ
ในวนันั้น  
 
 5.2.4 สมมติฐานท่ี 4 ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นราคา 
(Price) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั  
 
 จากผลการวิจยัพบว่า ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นราคา 
(Price) ระหว่างกลุ่มผู ้สูงอายุและกลุ่มคนท างานไม่แตกต่างกันทุกรายข้อ ซ่ึงไม่เป็นไปตาม
สมมติฐานท่ีตั้งไว ้ จึงปฏิเสธสมมติฐานรอง (H14) ผูว้ิจยัขออภิปรายว่า ในปัจจุบนัการพฒันาระบบ
ขนส่งสาธารณะในประเทศไทย ไม่เพียงแต่รถไฟฟ้าบีทีเอสเท่านั้น แต่ระบบขนส่งสาธารณะอ่ืน ๆ  
ก็มีการพฒันามากขึ้นอย่างรวดเร็วเช่นกนั ท าให้ผูใ้ชบ้ริการมีตวัเลือกในการเลือกระบบท่ีใชใ้นการ
เดินทางมากขึ้ นและสามารถหาผู ้ให้บริการท่ีให้ผลประโยชน์ทั้ งเร่ืองการเดินทางและราคา 
ท่ีเหมาะสมได ้ดงันั้นหากผูใ้ชบ้ริการท่ีใชร้ถไฟฟ้าบีทีเอสในการเดินทางหลกัจึงไม่ไดใ้หค้วามส าคญั
มากท่ีสุดในปัจจัยด้านราคามากเท่าปัจจยัด้านอ่ืน ๆ เน่ืองจากทราบราคาท่ีแน่นอนของอัตราค่า
โดยสารรถไฟฟ้าบีทีเอส ส่วนราคาในการเดินทางเพื่อมาสถานีตน้ทางและปลายทางนั้น ผูใ้ชบ้ริการ
ส่วนใหญ่ไดว้างแผนการเดินทางก่อนล่วงหนา้วา่ตอ้งเดินทางมาดว้ยรูปแบบใดและมีค่าใชจ่้ายเท่าไร 
จึงท าใหผู้ใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่ทั้งกลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายท่ีุเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสให้
ความส าคญัต่อปัจจยัดา้นราคา (Price) ไม่แตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัท่ีระดบั 0.05 เพราะมีความเห็น
วา่ยงัไม่มีนโยบายและไม่สามารถปรับเปล่ียนราคาได ้ซ่ึงสอดคลอ้งกบัผลการศึกษาของวริศรา เจริญ
ศรี (2560) ศึกษาเร่ือง ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส พบว่า ผูใ้ช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสมีความพึงพอใจต่อดา้นราคาค่าโดยสารของรถไฟฟ้า อยูใ่นระดบัปานกลาง  
 
 จากการปฏิเสธสมมติฐานรอง (H14) ของผลการวิจยันั้นเม่ือพิจารณาในปัจจยัรายข้อของ
ปัจจยัดา้นราคา (Price) พบความแตกต่างระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและคนท างาน คือในกลุ่มคนท างาน
ถึงแมใ้นงานวิจยัอ่ืน พบว่าคนส่วนใหญ่จะมีระดบัความพึงพอใจต่อปัจจยัดา้นราคาอยู่ในระดบัปาน
กลาง แต่ปัจจยัดา้นราคานั้นก็ไม่ไดมี้ผลมากท่ีสุดในการตดัสินใจในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า เน่ืองจาก
ในกลุ่มคนท างานใชร้ะบบรถไฟฟ้าเป็นการเดินทางหลกัเพื่อหลบเล่ียงการจราจรท่ีติดขดั อีกทั้งยงัอยู่
ใกลแ้หล่งพกัอาศยัของตนเอง จึงประหยดัค่าใชจ่้ายในการเดินทางมาถึงสถานีตน้และในการเดินทาง
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ออกจากสถานีปลายทาง ส่วนในกลุ่มผูสู้งอายุท่ีเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนใหญ่นั้นมีรถยนต ์
ในครองครองซ่ึงการเดินทางดว้ยรถยนตส่์วนตวัมีค่าใชจ่้ายท่ีสูงกวา่การเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า อีกทั้ง
ในบางรายตอ้งใหลู้กหลานเป็นผูข้บัมาส่งในสถานท่ีท่ีตอ้งการไป  
 
 5.2.5 สมมติฐานท่ี 5 ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นความ
ปลอดภยั (Safety) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั 
 
 จากผลการวิจยัพบวา่ ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นความ
ปลอดภยั (Safety) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานไม่แตกต่างกนัทุกรายขอ้ ซ่ึงไม่เป็นไป
ตามสมมติฐานท่ีตั้งไว ้ จึงปฏิเสธสมมติฐานรอง (H15) ผูว้ิจยัขออภิปรายวา่ เน่ืองจากรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ถือไดว้่าเป็นระบบขนส่งมวลชนท่ีมีความปลอดภยัสูง โดยนับตั้งแต่วนัแรกท่ีเปิดให้บริการจนถึง
ปัจจุบนั ยงัไม่มีรายงานอุบติัเหตุร้ายแรงท่ีส่งผลกระทบต่อผูโ้ดยสาร ซ่ึงปัจจุบนัรถไฟฟ้าบีทีเอส  
ได้พฒันาเข้าสู่ระบบการจัดการความปลอดภัย ตามมาตรฐาน BPM (Best Practice Model) ของ 
Ricardo Rail (RR) ซ่ึงเป็นบริษทัท่ีเช่ียวชาญดา้นการขนส่งระบบรางและไดเ้ข้าสู่ระบบการจดัการ 
อาชีวอนามัยและความปลอดภัย (OHSAS 18001)  ผู ้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสส่วนใหญ่ 
ให้ความส าคญัในเกณฑ์มากท่ีสุดต่อปัจจยัดา้นความปลอดภยั จึงไดเ้ลือกใช้บริการรถไฟฟ้าและมี
ความมัน่ใจมากกว่าการเดินทางดว้ยรถสาธารณะรูปแบบอ่ืน จึงท าให้ผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่ทั้งกลุ่ม
คนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุท่ีเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสให้ความส าคัญต่อปัจจยัด้านความ
ปลอดภยั (Safety) ไม่แตกต่างกนัอย่างมีนัยส าคญัท่ีระดบั 0.05 ซ่ึงสอดคลอ้งกบัผลการศึกษาของ 
วริศรา เจริญศรี (2560) ศึกษาเร่ือง ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจใชร้ถไฟฟ้าบีทีเอส พบวา่ ภายใน
ห้องโดยสารและชานชาลาของรถไฟฟ้าบีทีเอสมีความปลอดภัย อยู่ในระดับมาก กล่าวได้ว่า
ผูใ้ช้บริการส่วนใหญ่มีความพึงพอใจต่อปัจจัยด้านความพอใจในการให้บริการของรถไฟฟ้า  
บีทีเอสในระดบัมากจึงเช่ือมัน่ในการใชบ้ริการ 
 
 จากการปฏิเสธสมมติฐานรอง (H15) ของผลการวิจยันั้นเม่ือพิจารณาในปัจจยัรายข้อของ
ปัจจยัดา้นความปลอดภยั (Safety) พบความแตกต่างระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและคนท างาน คือในกลุ่ม
ผูสู้งอายุให้ความส าคัญต่อปัจจัยรายข้อ มาตรการป้องกัน COVID-19 ของบริเวณพื้นท่ีสถานี
รถไฟฟ้าบีทีเอส เน่ืองด้วยการแพร่ระบาดของเช้ือไวรัส COVID-19 ในปัจจุบนัค่อนขา้งอนัตราย  
อีกทั้งในกลุ่มผูสู้งอายยุงัเส่ียงต่อการติดเช้ือไดสู้งกวา่กลุ่มคนท างาน 
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 5.2.6 สมมติฐานท่ี 6 ระดบัการตดัสินใจของผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจยัดา้นขอ้มูล
ข่าวสาร (Information) ระหวา่งกลุ่มผูสู้งอายแุละกลุ่มคนท างาน มีความแตกต่างกนั  
  
 จากผลการวิจยัพบว่า ระดับการตดัสินใจของผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ต่อปัจจัยด้าน
ข้อมูลข่าวสาร (Information) ระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานไม่แตกต่างกันทุกรายขอ้  
ซ่ึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว ้ จึงปฏิเสธสมมติฐานรอง (H16) ผูว้ิจยัขออภิปรายว่า ในปัจจุบนั
ปัจจยัด้านข้อมูลข่าวสารไม่ว่าจะเป็นวิธีการใช้บริการรถไฟฟ้าหรือการโฆษณาประชาสัมพันธ์ 
ผูใ้ช้บริการใช้โทรศัพท์หรือคอมพิวเตอร์ผ่านส่ือออนไลน์ในการค้นหาข้อมูลช่องทางเดียวกัน  
ซ่ึงทางบริษทัระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) หรือรถไฟฟ้าบีทีเอสไดจ้ดัท าเว็บไซต์ท่ี
ช่วยกระจายขอ้มูลข่าวสารของการใชบ้ริการและเป็นช่องทางโฆษณาประชาสัมพนัธ์ถึงข่าวสารของ
องคก์รไวอ้ย่างดี จึงท าให้ผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่ทั้งกลุ่มคนท างานและกลุ่มผูสู้งอายุท่ีเลือกใชบ้ริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสให้ความส าคัญต่อปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร (Information) ไม่แตกต่างกันอย่างมี
นยัส าคญัท่ีระดบั 0.05  
 
 จากการปฏิเสธสมมติฐานรอง (H16) ของผลการวิจยันั้นเม่ือพิจารณาในปัจจยัรายข้อของ
ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร (Information) พบความแตกต่างระหว่างกลุ่มผูสู้งอายุและคนท างาน คือ 
กลุ่มคนท างานใหค้วามส าคญัในการรับขอ้มูลผา่นทางโทรทศัน์และวิทยุ นอ้ยกวา่กลุ่มผูสู้งอายแุสดง
ถึงกลุ่มผูสู้งอายุ ยงัคงใช้ช่องทางโทรทศัน์และวิทยุ ในการรับฟังข่าวสารทั้งการดูละครหรือรับฟัง
ข่าวต่าง ๆ 
 
 5.2.7 สรุปผลการสมมติฐานงานวิจยัทั้งหมด พบว่า ระดบัการตดัสินใจในการใชบ้ริการต่อ
ปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะทั้ง 6 ดา้น ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นการเขา้เขา้ถึง ปัจจยัดา้นเวลา ปัจจยัดา้น
ความสะดวกสบาย ปัจจยัดา้นราคา ปัจจยัดา้นความปลอดภยัและปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร ระหว่าง
กลุ่มผูสู้งอายุและกลุ่มคนท างานไม่แตกต่างกยัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 แสดงถึง กลุ่ม
คนท างานและกลุ่มผูสู้งอายใุหค้วามส าคญัต่อปัจจยัดา้นการขนส่งสาธารณะไม่แตกต่างกนั  
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5.3 ข้อเสนอแนะของงานวิจัยในการน าไปใช้ประโยชน์และส าหรับงานวิจัยในอนาคต 
 
 5.3.1 ข้อเสนอแนะของงานวิจัยในการน าไปใช้ประโยชน์ 
 
  1) ปัจจัยด้านการเข้าถึง (Accessibility) ผู ้ให้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ควรให้
ความส าคัญกับลิฟท์ บันไดเล่ือน ของสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส เน่ืองจากลิฟต์ส าหรับผูพ้ิการหรือ
ผูสู้งอาย ุยงัไม่สามารถใหบ้ริการไดใ้นทุกสถานี  
 
  2) ปัจจยัดา้นเวลา (Time) ผูใ้หบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ควรใหค้วามส าคญักบัระบบ
ออกตัว๋โดยสารท่ีมีความสะดวก รวดเร็วและใช้งานง่าย จึงควรจดับุคลากรให้มีจ านวนท่ีเหมาะสม
และเพียงพอใจต่อการใหบ้ริการโดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้และเวลาเร่งด่วนเยน็ 
 
  3) ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย (Convenience) ผู ้ให้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  
ควรให้ความส าคญักบัช่องทางในการซ้ือบตัรโดยเพิ่มพื้นท่ีส าหรับการต่อแถวเพื่อซ้ือตัว๋โดยสารให้
มากขึ้น เพื่อลดความแออดั นอกจากน้ีผูใ้ห้บริการควรให้ความส าคญักบัความสะอาดในทุกจุดการ
ให้บริการของสถานี และเสริมมาตราการป้องกันการแพร่ระบาดของเช้ือโรค Covid-19 อย่าง
เคร่งครัด เพื่อสร้างความมัน่ใจใหก้บัผูม้าใชบ้ริการ  
 
  4) ปัจจยัดา้นราคา (Price) ผูใ้ห้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ควรให้ความส าคญักบัอตัรา
ค่าโดยสารรถไฟฟ้าบีทีเอส โดยใชน้โยบายการก าหนดอตัราการใชบ้ริการไม่ใหมี้ระดบัท่ีสูงมากตาม
ระยะทางหรือลกัษณะการใชบ้ริการ ท าให้ผูใ้ชบ้ริการในทุกระดบัรายไดส้ามารถใชบ้ริการได ้และ
ควรจดักิจกรรมส่งเสริมการขายรูปแบบต่าง ๆ เป็นระยะเพื่อส่งเสริมปริมาณการใชบ้ริการใหม้ากขึ้น 
 
  5) ปัจจัยด้านความปลอดภัย  (Safety) ผู ้ให้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  ควรให้
ความส าคญักับความปลอดภยั บริเวณชานชาลาและทางเดินเขา้-ออกจากตูโ้ดยสารของรถไฟฟ้า 
บีทีเอส ให้มากขึ้น แมว้่าการเกิดอุบติัเหตุบนขบวนรถโดยสารจะไม่เคยเกิดขึ้นและมีมาตรการท่ี
เคร่งครัดอยู่แลว้ แต่เน่ืองจากปัจจุบนัมีผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้าเป็นจ านวนมากท าให้เกิดความแออดั 
บริเวณชานชาลา ทางเดินเขา้-ออกสถานี ซ่ึงเป็นพื้นท่ีท่ีคาดไม่ถึงว่าจะเกิดความไม่ปลอดภัยได้ 
ดงันั้นควรจดัเจา้หนา้ท่ีเพื่อดูแลในส่วนดงักล่าวเพิ่มเติม 
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  6) ปัจจยัดา้นขอ้มูลข่าวสาร บริษทัฯ ผูใ้ห้บริการควรให้ความส าคญักบัการเผยแพร่
ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบัรถไฟฟ้าบีทีเอส ในส่ือสังคมออนไลน์มากขึ้น เน่ืองจากปัจจุบนัมีผูค้นใชง้าน
ส่ือสังคมออนไลน์ ในการค้นหาข้อมูลข่าวสารของรถไฟฟ้าบีทีเอส เช่น วิธีในการใช้บริการ  
จุดเช่ือมต่อระหว่างรถสาธารณะอ่ืนกับรถไฟฟ้าบีทีเอส เส้นทางการให้บริการ ราคาค่าโดยสาร  
ส่ิงอ านวยความสะดวกในสถานี เป็นตน้  
  
 5.3.2 ข้อเสนอแนะส าหรับการท าวิจัยในอนาคต 
 

1) ควรท าการวิจยัเชิงคุณภาพร่วมดว้ย โดยสัมภาษณ์เชิงลึกเก่ียวกบัปัจจยัท่ีส่งผลต่อ
การตดัสินใจในการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส จากกลุ่มผูใ้ช้บริการเพื่อให้ได้ขอ้มูลในเชิงลึกท่ีมี
ความละเอียดมากขึ้น 

 
 2) ควรศึกษากลุ่มตวัอย่างท่ีไม่ไดใ้ช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส เพื่อให้ทราบปัจจยัท่ี

ส่งผลต่อการตดัสินใจในการใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ของผูท่ี้ไม่ไดเ้ลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าเป็นการ
เดินทางหลกัหรือไม่เลือกท่ีจะใชบ้ริการ 

 
 3) ควรศึกษาปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีคาดวา่มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจในการเลือกใชร้ถไฟฟ้า

บีทีเอส เพื่อให้ไดข้อ้มูลเก่ียวกับปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจในการเลือกใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส  
ท่ีคลอบคลุมมากขึ้น 

 
4) ควรท าการทบทวนการศึกษาเป็นระยะเพื่อให้ไดข้อ้มูลท่ีมีความทนัสมยัในเชิง

เปรียบเทียบท่ีสามารถมาใช้ไดป้ระโยชน์และตรงกบัความตอ้งการของผูโ้ดยสารรถไฟฟ้าบีทีเอส  
ในปัจจุบนัมากขึ้น 
 
 5.3.3 ข้อจ ากดัของงานวิจัย 
 
  1) กลุ่มผูสู้งอายุท่ีเป็นกลุ่มตวัอย่างในงานวิจยัส่วนใหญ่มีอายุ 60-64 ปี ซ่ึงเร่ิมเขา้สู่
วยัเกษียณอายุไม่นาน ลักษณะทางกายภาพและการใช้ชีวิตประจ าวันยงัไม่แตกต่างจาก กลุ่ม
คนท างาน ดงันั้นผลการวิจยัระหวา่งกลุ่มคนทั้ง 2 กลุ่ม จึงไม่แตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั 
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  2) เน่ืองดว้ยสถานการณ์ COVID-19 ในปัจจุบนัส่งผลต่อระดบัการตดัสินใจในการ
ใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของผูใ้ชบ้ริการท่ีมีต่อปัจจยัดา้นต่าง ๆ จึงท าให้ผลการวิจยัแตกต่างไปจาก
สถานการณ์ปกติ 
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แบบสอบถามเพ่ืองานวิจัยเร่ือง 
ปัจจัยท่ีมีอทิธิพลต่อการตัดสินใจในการเลือกใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส  

ค ำช้ีแจง: แบบสอบถำมน้ีแบ่งออกเป็น 3 ส่วน กรุณำตอบค ำถำมให้ครบทุกขอ้  
ส่วนท่ี 1 แบบสอบถำมเก่ียวกบั ขอ้มูลส่วนตวัและพฤติกรรมกำรใชบ้ริกำร  
ส่วนท่ี 2 แบบสอบถำมเพื่อวดัระดบักำรตดัสินใจท่ีมีต่อขั้นตอนกำรใชบ้ริกำร 

รถไฟฟ้ำบีทีเอส แบ่งเป็น 5 ขั้นตอน ดงัน้ี 
2.1 กำรเขำ้ถึงเพื่อรับบริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส (Accessibility) 
2.2 กำรรับบริกำรก่อนขึ้นรถไฟฟ้ำบีทีเอส 
2.3 กำรรับบริกำรระหวำ่งเดินทำงบนรถไฟฟ้ำบีทีเอส 
2.4 กำรเขำ้ถึงจุดหมำยปลำยทำง  (Exit)  
2.5 ขั้นตอนอ่ืนๆ ท่ีท่ำนไดรั้บบริกำรจำกกำรใชร้ถไฟฟ้ำบีทีเอส 
ส่วนท่ี 3 ควำมคิดเห็นของท่ำน เพื่อน ำไปเป็นแนวทำงในกำรแกไ้ขปัญหำกำร 

ใหบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอสในอนำคต 
 

ส่วนท่ี  1 ข้อมูลส่วนตัวและพฤติกรรมกำรใช้บริกำรของผู ้มำใช้บริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส 
(แบบสอบถำมในส่วนท่ี 1 สำมำรถตอบไดเ้พียงค ำตอบเดียว) 
1) อำยขุองท่ำน           

 ต ่ำกวำ่ 15 ปี   15-55 ปี   56-59 ปี   60-64 ปี         
 65 ปีขึ้นไป 
2) รูปแบบท่ีอยู่อำศยัของท่ำน         

 คอนโด   บำ้น (มีสมำชิก 1-2 คน)  บำ้น (มีสมำชิก 3 คนขึ้นไป) 
3) ท่ำนมีรถยนตใ์นครอบครองหรือไม่        

 มี    ไม่มี 
4) ท่ำนเดินทำงมำยงัสถำนีตน้ทำงรถไฟฟ้ำบีทีเอส ดว้ยวิธีกำรใด     

 รถยนตส่์วนตวั (มีคนมำส่ง/น ำรถมำจอดเอง)    
 รถสำธำรณะ ประจ ำทำง (รถโดยสำรประจ ำทำง, รถตูป้ระจ ำทำง) 
 รถสำธำรณะ ไม่ประจ ำทำง (รถแทก็ซ่ี, รถจกัรยำนยนตรั์บจำ้ง, รถสำมลอ้เคร่ือง) 
5) ท่ำนใชบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส ก่ีคร้ังต่อสัปดำห์ (ไป-กลบัคือ 2 คร้ัง)    

 ไม่เกิน 1 คร้ัง     2-4 คร้ัง   
 5-8 คร้ัง      8 คร้ังขึ้นไป  



132 

6) ท่ำนใชบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส วนัใดเป็นประจ ำ      

 ไม่ไดใ้ชบ้ริกำรเป็นประจ ำ    วนัจนัทร์–วนัศุกร์ 
 วนัหยดุ (วนัเสำร์-วนัอำทิตย,์ วนัหยดุนกัขตัฤกษ)์ 
7) ท่ำนใชบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส ในช่วงเวลำใดเป็นประจ ำ     

 ช่วงเร่งด่วนตอนเชำ้ (07.00-09.00 น.)   ช่วงเร่งด่วนตอนเยน็ (17.00-19.00 น.) 
 ช่วงเวลำอ่ืนๆ (ไม่ใช่ช่วงเร่งด่วนเชำ้-เยน็) 
8) ท่ำนเดินทำงดว้ยรถไฟฟ้ำบีทีเอส ดว้ยวตัถุประสงคใ์ด      

 เพือ่ไปสถำนท่ีท ำงำน/สถำนศึกษำ   เพือ่ไปโรงพยำบำล/สถำนท่ีรำชกำร 
 เพื่อไปสถำนท่ีสันทนำกำร (หำ้งสรรพสินคำ้, ร้ำนอำหำร, ร้ำนขำยของ) 
9) ท่ำนเดินทำงออกจำกสถำนีปลำยทำงรถไฟฟ้ำบีทีเอส ไปยงัจุดหมำยปลำยทำงดว้ยวิธีกำรใด 

 รถยนตส่์วนตวั (มีคนมำส่ง/น ำรถมำจอดเอง)   
 รถสำธำรณะ ประจ ำทำง (รถโดยสำรประจ ำทำง, รถตูป้ระจ ำทำง) 
 รถสำธำรณะ ไม่ประจ ำทำง (รถแทก็ซ่ี, รถจกัรยำนยนตรั์บจำ้ง, รถสำมลอ้เคร่ือง) 
 
ส่วนท่ี 2 แบบสอบถำมเพื่อวดัระดบักำรตดัสินใจท่ีมีต่อขั้นตอนกำรใชบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส  

กำรใหค้ะแนน  5 หมำยถึง มีผลต่อกำรตดัสินใจของท่ำนมำกท่ีสุด  
 1 หมำยถึง มีผลต่อกำรตดัสินใจของท่ำนนอ้ยท่ีสุด 

2.1 ระดบัผลกำรตดัสินใจของท่ำนท่ีมีต่อกำรใชบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส ก่อนจะมำถึงบริเวณ
จุดเร่ิมตน้ของสถำนี 
ปัจจยัต่อไปน้ี มีอิทธิพลต่อกำรตดัสินใจในกำรเลือกใช้บริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอสของท่ำน มำกน้อย
เพียงใด (ค ำถำมส ำหรับขอ้ 10-13) 
10) ควำมสะดวกในกำรเดินทำงมำยงัสถำนีตน้ทำงรถไฟฟ้ำบีทีเอส      

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
11) ควำมสะดวกในกำรใชท้ำงเดินลอยฟ้ำ (Sky walk) ของสถำนีรถไฟฟ้ำบีทีเอส ในกำรเดินทำง

เขำ้ถึงสถำนี   

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
12) ควำมสะดวกในกำรใชลิ้ฟทห์รือบนัไดเล่ือน ของสถำนีรถไฟฟ้ำบีทีเอส ในกำรเดินทำงเขำ้ถึง

สถำนี   

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
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13) ควำมปลอดภยัโดยรวม เม่ือท่ำนเดินทำงมำถึงจุดเร่ิมตน้ของสถำนีรถไฟฟ้ำ   

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
14) มำตรกำรป้องกนั COVID-19 ของบริเวณพื้นท่ีสถำนีรถไฟฟ้ำบีทีเอส     

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
 

2.2 ระดบัผลกำรตดัสินใจของท่ำนท่ีมีต่อกำรใชบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส ก่อนท่ีท่ำนจะไดข้ึ้น
รถไฟฟ้ำบีทีเอส 
ปัจจยัต่อไปน้ี มีอิทธิพลต่อกำรตดัสินใจในกำรเลือกใช้บริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอสของท่ำน มำกน้อย
เพียงใด (ค ำถำมส ำหรับขอ้ 15-18) 
15) ควำมสะดวกในกำรซ้ือบตัรโดยสำร         

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
16) ระยะเวลำในกำรรอเพื่อซ้ือบตัรโดยสำร        

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
17) ควำมหนำแน่นของผูใ้ชบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอสบริเวณชำนชำลำ     

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
18) ระยะเวลำในกำรรอขึ้นรถไฟฟ้ำบีทีเอส        

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
19) จ ำนวนท่ีนัง่รอรถไฟฟ้ำบีทีเอส บริเวณชำนชำลำ       

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
 

2.3 ระดบัผลกำรตดัสินใจของท่ำนท่ีมีต่อกำรใชบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส ขณะท่ำนโดยสำร
บนรถไฟฟ้ำ 
ปัจจยัต่อไปน้ี มีอิทธิพลต่อกำรตดัสินใจในกำรเลือกใช้บริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอสของท่ำน มำกน้อย
เพียงใด (ค ำถำมส ำหรับขอ้ 19-22) 
20) ควำมหนำแน่นภำยในรถไฟฟ้ำบีทีเอส        

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
21) ควำมตอ้งกำรท่ีจะไดท่ี้นัง่ในรถไฟฟ้ำบีทีเอส        

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
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22) ระยะเวลำในกำรเดินทำงระหวำ่งสถำนีตน้ทำงไปยงัสถำนีปลำยทำง     

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
23) ควำมปลอดภยัโดยรวม ขณะท่ำนโดยสำรบนรถไฟฟ้ำ      

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
 

2.4 ระดับผลกำรตดัสินใจของท่ำนท่ีมีต่อกำรใช้บริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส ในกำรออกจำก
สถำนี เพื่อไปยงัจุดหมำยปลำยทำง เช่น บำ้น, ท่ีท ำงำน เป็นตน้ 
ปัจจยัต่อไปน้ี มีอิทธิพลต่อกำรตดัสินใจในกำรเลือกใช้บริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอสของท่ำน มำกน้อย
เพียงใด (ค ำถำมส ำหรับขอ้ 23-25) 
24) ควำมสะดวกในกำรเดินทำงไปยงัจุดหมำยปลำยทำง หลงัจำกออกจำกสถำนีปลำยทำง  

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
25) ควำมสะดวกในกำรใชท้ำงเดินลอยฟ้ำ (Sky walk) ของสถำนีรถไฟฟ้ำบีทีเอส ในกำรเดินทำง

ออกจำกสถำนี  

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
26) ควำมสะดวกในกำรใชลิ้ฟทห์รือบนัไดเล่ือน ของสถำนีรถไฟฟ้ำบีทีเอส ในกำรเดินทำงออกจำก

สถำนี    

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
27) ควำมปลอดภยัโดยรวม เม่ือท่ำนเดินทำงออกตูโ้ดยสำรของรถไฟฟ้ำบีทีเอส    

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
 
2.5 ระดบัผลกำรตดัสินใจของท่ำนท่ีมีต่อกำรใชบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส ต่อปัจจยัดำ้นอ่ืนๆ 

ปัจจยัต่อไปน้ี มีอิทธิพลต่อกำรตดัสินใจในกำรเลือกใช้บริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอสของท่ำน มำกน้อย
เพียงใด (ค ำถำมส ำหรับขอ้ 28-33) 
28) อตัรำค่ำโดยสำรของรถไฟฟ้ำบีทีเอส        

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
29) ค่ำใชจ่้ำยในกำรเดินทำงมำยงัสถำนีตน้ทำงและเดินทำงออกจำกสถำนีปลำยทำง   

 นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 

30) ค่ำใชจ่้ำยในกำรเดินทำงเดินทำงออกจำกสถำนีปลำยทำง     

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุ  
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31) ควำมสะดวกท่ีท่ำนไดรั้บในกำรใชบ้ริกำรห้องน ้ำ       

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
32) ควำมสะอำดโดยรวมของบริเวณพื้นท่ีสถำนีรถไฟฟ้ำบีทีเอส      

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
33) กำรใหบ้ริกำรของพนกังำนสถำนีรถไฟฟ้ำบีทีเอส       

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
34) ขอ้มูลข่ำวสำรท่ีท่ำนไดรั้บเก่ียวกบักำรใชบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส มีอิทธิพลต่อท่ำนในระดบัใด 

นอ้ยท่ีสุด   1  2  3  4  5  มำกท่ีสุด 
35) โปรดใหค้ะแนน 1-5 ในช่องทำงของขอ้มูลข่ำวสำรต่อไปน้ี วำ่มีอิทธิพลต่อท่ำนในระดบัใด 

นอ้ยท่ีสุด = 1 นอ้ย = 2  ปำนกลำง = 3 มำก = 4  มำกท่ีสุด = 5 

(1) อินเตอร์เน็ต/เวบ็ไซต ์และเครือข่ำยสังคมออนไลน์ (Line, Facebook หรือ Twitter)  

(2) ญำติ/เพื่อน/คนรู้จกั/บุคคลอ่ืน        

(3) โทรทศัน์และวิทยุ         

(4) หนงัสือพิมพ/์นิตยสำร/ส่ือส่ิงพิมพ ์       

(5) ป้ำยโฆษณำกลำงแจง้         

(6) E-mail (จดหมำยข่ำวออนไลน์)        

 
ส่วนท่ี 3 โปรดแสดงควำมคิดเห็นของท่ำน เพื่อน ำไปเป็นแนวทำงในกำรแกไ้ขปัญหำกำรให้บริกำร
รถไฟฟ้ำบีทีเอสในอนำคต 
36) ควำมคิดเห็นสั้นๆ ต่อกำรใชบ้ริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอสของท่ำน 

………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
 

ขอขอบพระคุณส ำหรับควำมอนุเครำะห์ในกำรตอบแบบสอบถำม 
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ภาคผนวก ข   
ผลการวิเคราห์ด้วยโปรแกรม Microsoft Excel ด้วย t-Test: Two-Sample  
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1. การวิเคราะห์ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย 
 

 

 

 

A1 WF การเขา้ถึง 10 SE การเขา้ถึง 10 A2 WF การเขา้ถึง 11 SE การเขา้ถึง 11

Mean 3.60 3.59 Mean 3.51 3.45
Variance 0.24 0.24 Variance 0.33 0.42

Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00

df 398.00 df 393.00
t Stat 0.10 t Stat 0.98

P(T<=t) one-tail 0.46 P(T<=t) one-tail 0.16
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.92 P(T<=t) two-tail 0.33
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances

A3 WF การเขา้ถึง 12 SE การเขา้ถึง 12 A4 WF การเขา้ถึง24 SE การเขา้ถึง24

Mean 3.40 3.35 Mean 3.83 3.88
Variance 0.35 0.34 Variance 0.45 0.56

Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00

df 398.00 df 393.00
t Stat 0.94 t Stat -0.70

P(T<=t) one-tail 0.17 P(T<=t) one-tail 0.24
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.35 P(T<=t) two-tail 0.48
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances

A5 WF การเขา้ถึง25 การเขา้ถึง25 A6 WF การเขา้ถึง26 SE การเขา้ถึง26

Mean 3.48 3.53 Mean 3.45 3.41
Variance 0.27 0.28 Variance 0.28 0.31

Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00

df 398.00 df 397.00
t Stat -1.05 t Stat 0.73

P(T<=t) one-tail 0.15 P(T<=t) one-tail 0.23
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.30 P(T<=t) two-tail 0.46
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances
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2. การวิเคราะห์ปัจจัยด้านเวลา 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

T1 WF เวลา16 SE เวลา16 T2 WF เวลา18 SE เวลา18

Mean 3.52 3.48 Mean 3.53 3.54
Variance 0.27 0.25 Variance 0.30 0.36

Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00

df 397.00 df 395.00
t Stat 0.69 t Stat -0.26

P(T<=t) one-tail 0.25 P(T<=t) one-tail 0.40
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.49 P(T<=t) two-tail 0.79
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances

T3 WF เวลา22 SE เวลา22

Mean 3.54 3.64
Variance 0.33 0.38

Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00

df 396.00
t Stat -1.76

P(T<=t) one-tail 0.04
t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.08
t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances
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3. การวิเคราะห์ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย 

 

 
 
 
 

C1 WF สะดวก15 SE สะดวก15 C2 WF สะดวก17 SE สะดวก17

Mean 3.51 3.53 Mean 3.88 3.98
Variance 0.58 0.70 Variance 0.53 0.46

Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00

df 395.00 df 396.00
t Stat -0.25 t Stat -1.42

P(T<=t) one-tail 0.40 P(T<=t) one-tail 0.08
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.80 P(T<=t) two-tail 0.16
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances

C3 WF สะดวก19 SE สะดวก19 C4 WF สะดวก20 SE สะดวก20

Mean 3.44 3.51 Mean 4.05 3.86
Variance 0.42 0.41 Variance 0.51 0.48

Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00

df 398.00 df 398.00
t Stat -1.09 t Stat 2.63

P(T<=t) one-tail 0.14 P(T<=t) one-tail 0.00
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.28 P(T<=t) two-tail 0.01
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances

C5 WF สะดวก21 SE สะดวก21 C6 WF สะดวก31 SE สะดวก31

Mean 3.98 3.96 Mean 3.83 3.86
Variance 0.56 0.52 Variance 0.54 0.53

Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00

df 397.00 df 398.00
t Stat 0.34 t Stat -0.41

P(T<=t) one-tail 0.37 P(T<=t) one-tail 0.34
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.73 P(T<=t) two-tail 0.68
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances
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3. การวิเคราะห์ปัจจัยด้านความสะดวกสบาย (ต่อ) 
 

 
 

4. การวิเคราะห์ปัจจัยด้านราคา 

 
 

C7 WF สะดวก32 SE สะดวก32 C8 WF สะดวก33 SE สะดวก33

Mean 3.87 3.87 Mean 3.59 3.65
Variance 0.53 0.53 Variance 0.26 0.24

Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00

df 398.00 df 397.00
t Stat -0.07 t Stat -1.19

P(T<=t) one-tail 0.47 P(T<=t) one-tail 0.12
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.95 P(T<=t) two-tail 0.23
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances

P1 WF ราคา28 SE ราคา28 P2 WF ราคา29 SE ราคา29

Mean 3.35 3.33 Mean 3.02 3.09
Variance 0.68 0.72 Variance 0.56 0.51

Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00

df 398.00 df 397.00
t Stat 0.24 t Stat -0.95

P(T<=t) one-tail 0.41 P(T<=t) one-tail 0.17
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.81 P(T<=t) two-tail 0.34
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances

P3 WF ราคา30 SE ราคา30

Mean 3.35 3.41
Variance 0.60 0.65

Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00

df 397.00
t Stat -0.76

P(T<=t) one-tail 0.22
t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.45
t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances
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5. การวิเคราะห์ปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร 

 

 

 
 
 
 
 

I1 WF ขอ้มูล 34 SE ขอ้มูล 34 I2 WF ขอ้มูล 35 SE ขอ้มูล 35
Mean 3.47 3.48 Mean 3.47 3.48

Variance 0.56 0.61 Variance 0.56 0.61
Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00

Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00
df 397.00 df 397.00

t Stat -0.20 t Stat -0.20
P(T<=t) one-tail 0.42 P(T<=t) one-tail 0.42
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.84 P(T<=t) two-tail 0.84
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances

I3 WF ขอ้มูล 36 SE ขอ้มูล 36 I4 WF ขอ้มูล 37 SE ขอ้มูล 37
Mean 3.17 3.15 Mean 3.28 3.38

Variance 0.65 0.73 Variance 0.67 0.65
Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00

Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00
df 397.00 df 398.00

t Stat 0.24 t Stat -1.17
P(T<=t) one-tail 0.41 P(T<=t) one-tail 0.12
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.81 P(T<=t) two-tail 0.24
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances

I5 WF ขอ้มูล 38 SE ขอ้มูล 38 I6 WF ขอ้มูล 39 SE ขอ้มูล 39
Mean 3.28 3.27 Mean 3.35 3.37

Variance 0.64 0.59 Variance 0.52 0.58
Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00

Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00
df 397.00 df 397.00

t Stat 0.13 t Stat -0.34
P(T<=t) one-tail 0.45 P(T<=t) one-tail 0.37
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.90 P(T<=t) two-tail 0.74
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances
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5. การวิเคราะห์ปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร (ต่อ) 
 

 
 

6. การวิเคราะห์ปัจจัยด้านความปลอดภัย 

 

 

I7 WF ขอ้มูล 40 SE ขอ้มูล 40
Mean 2.85 2.72

Variance 0.71 0.85
Observations 200.00 200.00

Hypothesized 0.00
df 395.00

t Stat 1.42
P(T<=t) one-tail 0.08
t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.16
t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances

S1 WF ปลอดภยั13 SE ปลอดภยั13 S2 WF ปลอดภยั14 SE ปลอดภยั14

Mean 3.88 3.87 Mean 3.69 3.75
Variance 0.46 0.47 Variance 0.28 0.29

Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00

df 398.00 df 398.00
t Stat 0.15 t Stat -1.13

P(T<=t) one-tail 0.44 P(T<=t) one-tail 0.13
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.88 P(T<=t) two-tail 0.26
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances

S3 WF ปลอดภยั23 SE ปลอดภยั23 S4 WF ปลอดภยั27 SE ปลอดภยั27

Mean 3.92 3.93 Mean 3.65 3.61
Variance 0.35 0.41 Variance 0.49 0.39

Observations 200.00 200.00 Observations 200.00 200.00
Hypothesized 0.00 Hypothesized 0.00

df 395.00 df 393.00
t Stat -0.16 t Stat 0.68

P(T<=t) one-tail 0.44 P(T<=t) one-tail 0.25
t Critical one-tail 1.65 t Critical one-tail 1.65
P(T<=t) two-tail 0.87 P(T<=t) two-tail 0.50
t Critical two-tail 1.97 t Critical two-tail 1.97

t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances t-Test: Two-Sample Assuming Unequal Variances
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