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บทคัดย่อ 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาระดับคุณภาพและอิทธิพลของการให้บริการรถไฟฟ้า
และคุณภาพของระบบรถไฟฟ้าที่มีต่อต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ
ส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภค ประชากรในการวิจัย เป็นผู้โดยสารที่ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
กรุงเทพส่วนเช่ือมขยายทั้ง 3 สาย ประกอบด้วย 1) สายแบริ่ง -สมุทรปราการ 2) สายสนามกีฬา
แห่งชาติ-บางหว้า และ 3) สายหมอชิต -สะพานใหม่-คูคต มีทั้งหมด 23 สถานี โดยเก็บข้อมูล
ผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าตามความสะดวก (Convenience Sampling) จ านวน 140 คน เครื่องมือที่ใช้ใน
การวิจัยเป็นแบบสอบถามที่มีค่าสัมประสิทธ์ิความเช่ือมั่นเท่ากับ 0.964 โดยใช้การวิเคราะห์ค่าความถ่ี 
ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธ์ิการถดถอยพหุคูณแบบ
ข้ันตอน (Stepwise Multiple Regression Analysis) ผลการวิจัยพบว่า ตัวแปรที่ส่งผลต่อต้นทุนค่า
เดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภค (Y) 
ได้แก่ ปัจจัยด้านลักษณะทางกายภาพ (X1) ด้านความสามารถในการให้บริการของโครงข่ายระบบราง
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รถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย (X6) และด้านความน่าเช่ือถือ (X2) โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิการถดถอยเท่ากับ 
0.222, 0.299 และ 0.270 ตามล าดับ โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิในการท านาย (R2) เท่ากับ 0.524 สามารถ
ท านายต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนเช่ือมขยายใน
มุมมองผู้บริโภคได้ ร้อยละ 52.4 โดยผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณสามารถน าไปสร้างสมการ
พยากรณ์ได้ดังนี้ 

สมการในรูปแบบคะแนนดิบ 
Y= 0.488 + 0.256(X1) + 0.295(X2) + 0.256(X6) 
สมการในรูปแบบคะแนนมาตรฐาน 
Z = 0.222(Z1) + 0.299(Z2) + 0.270(Z6)  

 

ค าส าคัญ : การพยากรณ์ต้นทุน ต้นทุนค่าเดินทาง รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
 

Abstract 
This study aimed to investigate the quality levels, influence of electric train 

services, and train system quality on the suitable cost of Bangkok mass rapid transit 
system extensions in the consumer’s perspective. The population comprised passengers 
using 3 Bangkok mass rapid transit extension lines: 1 ) Bearing-Samutprakarn Line,  
2) National Stadium-Bang Wa Line, and 3) Mo Chit-Saphan Mai-Kukot Line, totaling 23 
stations. The sample was 140 BTS users using convenience sampling. The instrument 
was a questionnaire with 0 .964  reliability coefficient. The statistical analyses included 
frequency, percentage, mean, standard deviation, and stepwise multiple regression. 
The research findings revealed that variables affecting the cost of Bangkok mass rapid 
transit extensions in the consumer’s perspective (Y) included physical characteristic 
factors (X1), railway network extension service capability (X6), and reliability (X2). The 
regression coefficients were 0.222, 0.299, and 0.270, respectively, with a prediction 
coefficient (R²) of 0.524 which could predict 52.4% of the suitable cost of Bangkok 
mass rapid transit system extensions in the consumer’s perspective. The multiple 
regression analysis yielded the following prediction equations: 

The equation in its original fractional form. 
Y= 0.488 + 0.256(X1) + 0.295(X2) + 0.256(X6) 
Equation in standard fraction form 
Z = 0.222(Z1) + 0.299(Z2) + 0.270(Z6) 

 

Keywords: Cost Forecasting, Travel Costs, Bangkok Mass Rapid Transit 
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บทน า  
 กรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลวงทีม่ีความเจรญิในทกุด้าน ระบบการวางผงัเมืองที่มีอยู่อาจจะ
ไม่รองรับการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจและสังคม โดยเฉพาะปัญหาการจราจร ถึงแม้จะมีการ
พัฒนาการด้านการขนสง่ก็ยังไม่สามารถแกไ้ขปัญหาให้มปีระสทิธิภาพ นอกจากนี้ยังส่งผลต่อการจราจร
บริเวณรอบนอกของกรงุเทพมหานครและปรมิณฑล ปัญหาหนึ่งคือภาครัฐส่งเสริมอุตสาหกรรมรถยนต์
ให้มีการค้าได้อย่างเสรี ยังท าให้เกิดปัญหาการจราจรเพิ่มมากขึ้น (ดอลลี่ โซลูช่ัน, 2560)  จ าก ข้ อ มู ล
ระบบคมนาคมขนส่งในกรุงเทพมหานคร พบว่า กรุงเทพมหานครมีระบบการขนส่งทางบกหลาย
รูปแบบโดยมีรถไฟฟ้า 3 สายด าเนินการปลีะ 286.9 ล้านเที่ยว รถประจ าทางด าเนินการปีละ 406 ล้าน
เที่ยว รถยนต์ส่วนบุคคล 4.6 ล้านคัน และรถจักรยานยนต์สะสมเพิ่มอีก 3 ล้านคันทั้งหมดจะมีส่วนช่วย
เพิ่มปัญหาการจราจร และสิ้นเปลืองพลังงานอย่างมาก คิดเป็นน ้ามันเบนซิน 2.6 พันล้านลิตร  
น ้ามันดีเซล 6.4 พันล้านลิตร (ศักดิ์สิทธ์ิ เฉลิมพงศ์, 2563) 
 ด้วยความเจริญของกรุงเทพมหานคร ที่เป็นเมืองหลวงของประเทศ มีรูปแบบการปกครอง
เป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินรูปแบบพิเศษ มีพื้นที่โดยรวมประมาณ 1,568.737 ตารางกิโลเมตร 
ประชากรตามข้อมูลทะเบียนราษฎร์ ณ. ปี 2562 เท่ากับ 5,666,264 คน ความหนาแน่นของ
ประชากร 3,611.991 คน/ตารางกิโลเมตร (กองสารสนเทศภูมิศาสตร์ , 2563) และปริมณฑล ซึ่ง
ประกอบด้วย 1) จังหวัดนนทบุรีมีพื้นที่โดยรวม 622.303 ตารางกิโลเมตร มีจ านวนประชากร 
1,265,387 คน ความหนาแน่นของประชากร 2,033.394 คน/ตารางกิโลเมตร 2) จังหวัดปทุมธานี  
มีพื้นที่โดยรวม 1,528.860 ตารางกิโลเมตร มีจ านวนประชากร 1,163,604 คน ความหนาแน่นของ
ประชากร 761.093คน/ตารางกิโลเมตร 3) จังหวัดสมุทรปราการมีพื้นที่โดยรวม 1,004.090 ตาราง
กิโลเมตร มีจ านวนประชากร 1,344,875 คน ความหนาแน่นของประชากร 1,339.397 คน/ตาราง
กิโลเมตร 4) จังหวัดนครปฐมมีพื้นที่โดยรวม 2,168.330 ตารางกิโลเมตร มีจ านวนประชากร 
920,030 คน ความหนาแน่นของประชากร 424.303 คน/ตารางกิโลเมตร 5) สมุทรสาครมีพื้นที่
โดยรวม 872.347 ตารางกิโลเมตร มีจ านวนประชากร 584,703 คน ความหนาแน่นของประชากร 
670.264 คน/ตารางกิโลเมตร  ดังนั้นพื้นที่ปริมณฑลโดยรวมทั้งหมด 6,195.930 ตารางกิโลเมตร มี
จ านวนประชากรในพื้นที่ปริมณฑลทั้งหมด 5,278,549 คน ความหนาแน่นของประชากรปริมณฑล
ทั้งหมด 5,092.080 คน/ตารางกิโลเมตร (ฝ่ายวิชาการพัฒนาที่อยู่อาศัย การเคหะแห่งชาติ, 2562)   
 รัฐบาลไทยมีนโยบายที่จะขยายเครือข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ให้ครอบคลุมพื้นที่ทั่ว
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพื่อที่จะขยายเส้นทางการเดินทางขนส่งผู้โดยสารปริมาณมากและ
สะดวกรวดเรว็ช่วยลดปญัหาการจราจรที่ติดขัดบนท้องถนนที่มีพืน้ที่จ ากดัและไม่สามารถขยายเส้นทาง
ได้ในพื้นที่ช้ันในกรงุเทพมหานครและพื้นที่รอบนอก ดังนั้นการขยายเส้นทางเครือข่ายรถไฟฟ้ามวลชน 
จะช่วยลดปริมาณการใช้รถยนต์ของประชาชนให้ลดลง ซึ่งจะเป็นผลดีต่อการจราจร และการพัฒนา
เครือข่ายขนสง่มวลชนทีเ่ช่ือมโยงต่อรถไฟฟ้ามวลชนเส้นทางเดิมท าให้เกิดการขนส่งผู้โดยสารจากเมือง 



SOUTHEAST BANGKOK JOURNAL (HUMANITIES AND SOCIAL SCIENCES) 
Vol.10  No.2  July - December  2024 

 

51 

 

 

สู่ปริมณฑล หรือจากปริมณฑล สู่เมือง ที่มีประสิทธิภาพต่อการให้บริการขนส่งมวลชนในปัจจุบัน  
ต้นทุนระบบขนส่งสาธารณะทางถนนและประเภทอื่นในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบว่า 
ผู้โดยสารไทยมีค่าใช้จา่ยค่าโดยสารระบบรถไฟฟ้าเฉลี่ยข้ันต ่า 28.30 บาทต่อเที่ยว ซึ่งพบว่ามีค่าใช้จ่าย
สูงเกินกว่าก าลังซื้อของผู้มีรายได้น้อย ส่งผลให้ผู้ใช้บริการเป็นกลุ่มคนที่มีรายได้ระดับปานกลางและ
รายได้ระดับสูง โดยอัตราค่าใช้จ่ายรถไฟฟ้าเฉลี่ยของผู้โดยสารกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลอยู่ที่
เดือนละ 1,000-1,200 บาท ซึ่งคิดเป็นค่าใช้จ่ายต่อปีที่ใช้บริการรถไฟฟ้า 12,000 บาท ซึ่งพบว่าค่า
โดยสารต่อเทีย่วในการเดินทางระบบขนส่งทางรางของไทยสูงกว่าประเทศต่าง ๆ เมื่อเทียบกับประเทศ
ที่อยู่ในภูมิภาค เช่น ฮ่องกง และสิงคโปร์ รวมถึงไทยซึ่งมีส่วนต่างค่าโดยสารระหว่างรถไฟฟ้าและรถ
โดยสารประจ าทางสงูสดุ โดยค่าโดยสารต่อเที่ยวในการเดินทางของไทยอยู่ที่ 2.14 ดอลลาร์สหรัฐ หรือ
ประมาณ 67.10 บาท ซึ่งพบว่าค่าโดยสารต่อ 1 กิโลเมตรของผู้โดยสารในไทยอยู่ที่ 0.478 ดอลลาร์
สหรัฐ หรือประมาณ 14.99 บาท ซึ่งสูงกว่าประเทศอื่น ๆ ที่อยู่ในภูมิภาคนี้ (สุเมธ องกิตติกุล, 2564) 
 

 
รูปท่ี 1 ค่าโดยสารรถไฟฟ้าของคนกรุง, 2564 

ที่มา : www.bltbangkok.com 
 

จากปัญหาและความส าคัญดังกล่าวผู้ วิจัยจึงศึกษาการพยากรณ์ต้นทุนค่าเดินทางที่
เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภค ผลการศึกษาน าไปสู่
การพัฒนารูปแบบความสัมพันธ์ของการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ คุณภาพระบบขนส่งที่ดียิ่งขึ้น 
และเป็นประโยชน์ต่อการบริหารจัดการต้นทุนค่าใช้บริการของในมุมมองของผู้บริโภค 
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วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1. เพื่อศึกษาระดับคุณภาพการให้บริการรถไฟฟ้าและคุณภาพของระบบรถไฟฟ้าที่มีต่อ

ต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรงุเทพส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผูบ้ริโภค 
 2. เพื่อศึกษาอิทธิพลของคุณภาพการให้บริการรถไฟฟ้าและคุณภาพของระบบรถไฟฟ้าที่มี

ต่อต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภค 
 
วิธีการวิจัย 
 ประชากร ได้แก่ ผู้โดยสารที่ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพส่วนเช่ือมขยายทั้ง 3 สาย 
ประกอบด้วย 1) สายแบริ่ง-สมุทรปราการ 2) สายสนามกีฬาแห่งชาติ-บางหว้า 3) สายหมอชิต -
สะพานใหม่-คูคต มีทั้งหมด 23 สถานี โดยมีขนาดประชากรทั้งหมด 4,562,593 คน (ส านักการจราจร
และขนส่งกรุงเทพมหานคร, 2563) 
 กลุ่มตัวอย่าง ก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างที่ทราบจ านวนประชากรที่แน่นอน ค านวณตาม
หลักการของ (Hair,et al, 2010) โดยใช้วิธีการและเกณฑ์ในการก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างส าหรับการ
วิเคราะห์ถดถอย ไว้ 2 ข้อ โดยที่ขนาดกลุ่มตัวอย่าง คือ จ านวนที่มากกว่าเมื่อใช้เกณฑ์ทั้ง 2 ข้อ คือ 1) 
กลุ่มตัวอย่างต้องมีไม่ต ่ากว่า 100 คน และ 2) กลุ่มตัวอย่างต้องมีจ านวนประมาณ 10 -20 คน ต่อ
จ านวนตัวแปรต้น 1 ตัวแปร ซึ่งในการวิเคราะห์ถดถอยในวิจัยน้ีมีตัวแปรต้น 7 ตัวแปร ตามเกณฑ์ข้อ 
1) กลุ่มตัวอย่างต้องมขีนาดไม่ต ่ากว่า 100 คน และตามเกณฑ์ข้อ 2) กลุ่มตัวอย่างต้องมีขนาด เท่ากับ 7 
ตัวแปร X 20 คน = 140 คน ดังนั้น ขนาดกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยน้ีคือ 140 คน 
 ระยะเวลาในการวิจัย ตั้งแต่ 1 ธันวาคม 2563 - 31 ธันวาคม 2564 เก็บรวบรวมข้อมูล
ระหว่าง 15 มกราคม 2564- 30 เมษายน 2564   

กรอบแนวคิดการวิจัย 

 
 

รูปท่ี 2 กรอบแนวคิดการวิจัย 
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 เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย คือ แบบสอบถามที่ผู้วิจัยสร้างข้ึนโดยการศึกษาจากเอกสาร 
ต ารา และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง โดยแบบสอบถามมีทั้งหมด 3 ส่วน ดังนี้  
 ส่วนที่ 1 แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม จ านวน 7 ข้อ 
ลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบตรวจสอบรายการ (Check list) และแบบปลายเปิด  (Open End) 
 ส่วนที่ 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับระดับความคิดเห็นของปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้
บริการ ประกอบด้วย การรับรู้คุณภาพของการบริการ ใช้แนวคิดของ Parasuraman et al. (1985) 
Vukan R.V. (1992) และคุณภาพระบบการขนส่งรถสาธารณะ ใช้แนวคิดของ กาญจน์กรอง สุอังคะ 
(2558), และชวลิต นรสาร (2562) ลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบมาตราประมาณค่า (Rating Scale) 
5 ระดับ โดยมีเกณฑ์การให้คะแนนข้อค าถาม ดังนี้ 5 = มีคุณภาพในระดับมากที่สุด 4 = มีคุณภาพใน
ระดับมาก 3 = มีคุณภาพในระดับปานกลาง 2 = มีคุณภาพในระดับน้อย และ 1 = มีคุณภาพใน
ระดับน้อยที่สุด (พรรณี ลีกิจวัฒนะ, 2558) 

ส่วนที่ 3 แบบสอบถามเกี่ยวกับต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
กรุงเทพมหานครสว่นเช่ือมขยายในมมุมองผูบ้รโิภค ลักษณะของแบบสอบถามเปน็แบบมาตราประมาณค่า 
(Rating Scale) 5 ระดับ โดยมีเกณฑ์การให้คะแนนข้อค าถาม ดังนี้ 5 = เห็นด้วยมากที่สุด 4 = เห็นด้วย
มาก 3 = เห็นด้วยปานกลาง 2 = เห็นด้วยน้อย และ 1 = เห็นด้วยน้อยที่สุด (พรรณี ลีกิจวัฒนะ, 2558) 
 การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ 
 1) น าแบบสอบถามที่สร้างข้ึนเสนอผู้ทรงคุณวุฒิ จ านวน 3 ท่าน เพื่อตรวจสอบคุณภาพ
เครื่องมือด้วยเทคนิค IOC โดยพิจารณาตรวจสอบความตรงเชิงเนื้ อหาระหว่างเนื้อหากับ
แบบสอบถามที่ใช้ในการศึกษา โดยข้อค าถามทั้งฉบับมีค่าดัชนีความสอดคล้อง ( IOC) อยู่ระหว่าง 
0.60 – 1.00 (พรรณี ลีกิจวัฒนะ, 2558) 
 2) ปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถามตามข้อเสนอแนะของผู้ทรงคุณวุฒิ  
 3) น าแบบสอบถามที่ปรับปรุงแก้ไขแล้วไปทดลองใช้ (Try out) กับผู้ใช้โดยสารรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ ที่ไม่ใช่กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษา จ านวน 30 คน จากนั้นน ามาวิเคราะห์หา
ค่าความเช่ือมั่น (Reliability) โดยการวิเคราะห์หาความเช่ือมั่นตามวิธีของ Cronbach มีค่าความ
เช่ือมั่นทั้งฉบับเท่ากับ 0.964 (พรรณี ลีกิจวัฒนะ, 2558)  

การเก็บรวบรวมข้อมูล 
1) ประสานงานกับ บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) เพื่อเก็บรวบรวม

ข้อมูลโดยใช้หลักการเลอืกตามความสะดวก (Convenience Sampling) ให้ครบตามจ านวนของกลุ่ม
ตัวอย่างที่ก าหนดไว้ในแต่ละสถานี  ได้แก่ 1. สายแบริ่ง-สมุทรปราการ จ านวน 8 สถานี  26 ตัวอย่าง 
2. สายสนามกีฬาแห่งชาติ-บางหว้า จ านวน 6 สถานี  58 ตัวอย่าง และ 3. สายหมอชิต-สะพานใหม่-คูคต 
จ านวน 9 สถานี 56 ตัวอย่าง 
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2) หลังจากท าการเก็บรวมรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจนครบเป็นที่เรียบร้อยแล้ว ตรวจสอบ
ความถูกต้องสมบูรณ์ของข้อมูลที่ได้รับ และน าไปวิเคราะห์โดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติตาม
วัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้ต่อไป 

วิธีวิเคราะห์ข้อมูล 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม ประกอบด้วย 1) เพศ 2) อายุ 3) อาชีพ  

4) รายได้ต่อเดือน และ 5) ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อวัน 6) ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางจากที่พัก
อาศัยถึงที่ท างาน/สถาบันการศึกษา และ 7) เขตที่พักอาศัย  จ านวน 7 ข้อ วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติ
เชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) โดยการวิเคราะห์หาค่าความถ่ี (Frequency) ค่าร้อยละ 
(Percentage) 

ส่วนที่ 2 ระดับความคิดเห็นของปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้บริการ ประกอบด้วย  
การรับรู้คุณภาพของการบริการ และ คุณภาพระบบการขนส่งรถสาธารณะ วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติ
เชิงพรรณนา หาค่าเฉลี่ย ( x ) และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (sd.)  

ส่วนที่ 3 ต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนเช่ือม
ขยายในมุมมองผู้บริโภค วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) โดยการ
วิเคราะห์หาค่าเฉลี่ย ( x ) และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (sd.)  

โดยส่วนที่ 2 และ ส่วนที่ 3 มีเกณฑ์การแปลความหมายค่าเฉลี่ยดังนี้ (พรรณี ลีกิจวัฒนะ, 2558)  
ค่าเฉลี่ย    ระดับความคิดเห็น 
4.21 – 5.00 หมายถึง  เห็นด้วยมากที่สุด 
3.41 – 4.20 หมายถึง  เห็นด้วยมาก 
2.61  – 3.40 หมายถึง  เห็นด้วยปานกลาง 
1.81 – 2.60 หมายถึง  เห็นด้วยน้อย 
1.00 – 1.80 หมายถึง  เห็นด้วยน้อยทีสุ่ด 

การทดสอบสมติฐาน วิเคราะห์โดยใช้การถดถอยหลายตัวแปร (Multiple Regression) 
โดยท าการคัดเลือกตัวแปรแบบข้ันตอน (Stepwise Selection) เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ต้นทุนค่า
เดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภค 
 
ผลการวิจัย  

ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด 140 คน ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 102 คน คิดเป็น
ร้อยละ 72.9 รองลงมา คือ เพศชาย จ านวน 38 คน คิดเป็นร้อยละ 27.1 ตามล าดับ ส่วนใหญ่มี
อายุ 16-30 ปี จ านวน 127 คน คิดเป็นร้อยละ 90.7 รองลงมาคือ 31-45 ปี จ านวน 8 คน คิดเป็น
ร้อยละ 5.7 และ 46-60 ปี จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 3.6 ตามล าดับ ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพ
นักเรียน/นักศึกษา จ านวน 63 คน คิดเป็นร้อยละ 45.0 รองลงมาคือ พนักงานบริษัทเอกชน จ านวน 52 คน 
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คิดเป็นร้อยละ 37.1 ธุรกิจส่วนตัว จ านวน 11 คน คิดเป็นร้อยปละ 7.9 ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ และ อาชีพอื่น ๆ  
มีจ านวนเท่ากัน คือ จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 5.0 ตามล าดับ ส่วนใหญ่มีรายได้ 10,001-20,000 บาท 
จ านวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 42.9 รองลงมาคือ รายได้ ไม่เกิน 10,000 บาท จ านวน 50 คน คิดเป็น
ร้อยละ 35.7 30,001-40,000 บาท จ านวน 14 คน คิดเป็นร้อยละ 10.0 20,001-30,000 บาท จ านวน 
12 คน คิดเป็นร้อยละ 8.6 และ มากกว่า 50,000 บาท จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 2.9 ตามล าดับ 
ส่วนใหญ่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อวัน 91-120 บาท จ านวน 39 คน คิดเป็น ร้อยละ 27.9 รองลงมาคือ 
ไม่เกิน 30 บาท และ  มากกว่า 150 บาท มีจ านวนเท่ากัน  26 คน คิดเป็นร้อยละ 18.6  61-90 บาท 
จ านวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 16.4  31-60 บาท จ านวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ 15.7 และ 121-150 บาท 
จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 2.9 ตามล าดับ ส่วนใหญ่ใช้ระยะเวลาในการเดินทางจากที่พักอาศัยถึงที่
ท างาน/สถาบันการศึกษา ประมาณณ 21-40 นาที จ านวน 57 คน คิดเป็นร้อยละ 40.7 รองลงมาคือ  
ไม่เกิน 20 นาที่ จ านวน 40 คน คิดเป็นร้อยละ 28.6 41-60 นาที จ านวน 27 คน คิดเป็นร้อยละ 19.3 
และ มากกว่า 60 นาที จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 11.4 ตามล าดับ 

ผลการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับ
คุณภาพในการให้บริการรถไฟฟ้าและคุณภาพของระบบรถไฟฟ้าส่วนเชื่อมขยาย 
ตารางท่ี 1 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับเกี่ยวกับคุณภาพในการ

ให้บริการรถไฟฟ้าและคุณภาพของระบบรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายในภาพรวมและรายด้าน 

คุณภาพการให้บริการ และคุณภาพระบบขนสง่
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรงุเทพ ส่วนส่วนเช่ือมขยาย 

n = 140 ระดับ 
ความคิดเห็น x  sd. 

1. ลักษณะพนักงานผู้ให้บริการ 3.98 0.712 มาก 

2. ความสะดวกสบายในการใหบ้รกิาร 3.96 0.695 มาก 

3.  โครงข่ายรถไฟฟ้า 3.91 0.722 มาก 

4.  ความสามารถในการให้บริการ 3.86 0.829 มาก 

5.  สถานีและจุดเช่ือมต่อการเดินทาง  3.79 0.773 มาก 

6.  ลักษณะทางกายภาพ 3.78 0.682 มาก 

7.  ความน่าเช่ือถือ 3.75 0.798 มาก 

รวม 3.86 0.744 มาก 

  

จากตารางที่  1 พบว่า คุณภาพการให้บริการและคุณภาพระบบขนส่งรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
กรุงเทพส่วนเช่ือมขยายในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ( x  = 3.86 , sd. = 0.744) เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน 
พบว่า อยู่ในระดับมากทุกด้าน โดยด้านลักษณะพนักงานผู้ให้บริการ มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด อยู่ในระดับมาก 
( x  = 3.98, sd. = 0.712) รองลงมาคือ ด้านความสะดวกสบายในการให้บริการ ( x  = 3.96, sd. = 0.695), 
ด้านโครงข่ายรถไฟฟ้า ( x  = 3.91, sd. = 0.722) ด้านความสามารถในการให้บริการ ( x  = 3.86, sd. = 0.829), 
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ด้านสถานีและจุดเช่ือมต่อการเดินทาง ( x  = 3.79, sd. = 0.773) ด้านลักษณะทางกายภาพ (x  = 3.78, sd. = 0.682) 
และด้านความน่าเช่ือถือ ( x  = 3.75, sd. = 0.798) ตามล าดับ 

ด้านลักษณะทางกายภาพ ในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ( x  = 3.78, sd. = 0.682) เมื่อ
พิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า อยู่ในระดับมากทุกข้อ โดยสภาพภายในรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมต่อมีความสะอาด  
มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด อยู่ในระดับมาก ( x  = 4.04, sd. = 0.724) รองลงมาคือ สภาพภายนอกรถไฟฟ้า 
ส่วนเช่ือมต่อมีความสะอาด ( x  = 3.93, sd. = 0.765), อุปกรณ์อ านวยความสะดวกในรถไฟฟ้าส่วนเช่ือม
ขยายมีสภาพดี ( x  = 3.75, sd. = 0.815), ความสบายและมีพื้นที่ยืนในรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย 
ที่เหมาะสมกับผู้ใช้บริการ ( x  = 3.66, sd. = 0.871) และความสบายและมีพื้นที่นั่งในรถไฟฟ้าส่วนเช่ือม
ขยายที่เพียงพอต่อการนั่ง ( x  = 3.53, sd. = 0.978) ตามล าดับ 

ด้านความน่าเช่ือถือ ในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ( x  = 3.75 sd. = 0.798) เมื่อพิจารณา
เป็นรายข้อ พบว่า อยู่ในระดับมากทุกข้อ โดยรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายออกตรงตามเวลาระยะเวลาใน
การเดินทางระหว่างสถานีมีความเหมาะสม มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด อยู่ในระดับมาก ( x  = 3.85, sd. = 0.813) 
รองลงมาคือ รถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายออกตรงตามเวลา ( x  = 3.77, sd. = 0.900) รถไฟฟ้าส่วนเช่ือม
ขยายถึงที่หมายตรงตามเวลา  ( x  = 3.74, sd. = 0.893) ตารางเดินรถไฟฟ้าเช่ือมต่อมีความ
สอดคล้องกับการให้บริการ มีค่าเฉลี่ยเท่ากัน ( x  = 3.74, sd. = 0.949), มีตารางเดินรถไฟฟ้า
เช่ือมต่อและตรงเวลา ( x  = 3.73, sd. = 1.010) และ ความถ่ีของรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายมีความ
เหมาะสม ( x  = 3.70, sd. = 0.895) ตามล าดับ 

ด้านลักษณะของพนักงานผู้ให้บริการ ในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ( x  = 3.98, sd. = 0.712) 
เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า อยู่ในระดับมากทุกข้อ โดยพนักงานควบคุมรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย
ดูแลการควบคุมมีความปลอดภัย มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด อยู่ในระดับมาก ( x  = 4.04, sd. = 0.804) 
รองลงมาคือ พนักงานบริการรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายมีความเต็มใจให้ความช่วยเหลือทุกครั้งที่ท่านขอ
ใช้บริการ ( x  = 4.03, sd. = 0.768) พนักงานมีความสุภาพต่อผู้ใช้บริการ ( x  = 4.02, sd. = 0.744) 
พนักงานควบคุมรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายดูแลการควบคุมมีความปลอดภัย ( x  = 4.01, sd. = 0.791) 
พนักงานบริการรถไฟฟ้าสว่นเช่ือมขยายมีความกระตือรอืร้นในการให้บริการ ( x  = 3.91, sd. = 0.797) 
และพนักงานบริการรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายมีมนุษย์สัมพันธ์ที่ดี  ( x  = 3.91, sd. = 0.830) 
ตามล าดับ 

ด้านความสะดวกสบายในการให้บริการ ในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ( x  = 3.96, sd. = 0.695) เมื่อ
พิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า อยู่ในระดับมากทุกข้อ โดยพนักงานควบคุมรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายปฏิบัติตาม
กฎระเบียบการบังคับของการเดินรถอย่างเคร่งครัด มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด อยู่ในระดับมาก ( x  = 4.06, sd. = 0.784) 
รองลงมาคือ ผู้สภาพรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายมีความปลอดภัย ( x  = 3.99, sd. = 0.796) อุณหภูมิภายในรถไฟฟ้า
ส่วนเช่ือมต่อมีความเหมาะสม ( x  = 3.91, sd. = 0.795) และรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมต่อเดินทางด้วยความนุ่มนวล 
( x  = 3.90, sd. = 0.771) ตามล าดับ 
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ด้านโครงข่ายรถไฟฟ้าในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ( x  = 3.91, sd. = 0.722) เมื่อพิจารณาเป็นราย
ข้อ พบว่า อยู่ในระดับมากทุกข้อ โดยการเช่ือมขยายเสน้ทางรางของระบบรถไฟฟ้าส่วนขยายมีความปลอดภัย
ในการเดินทางของผูใ้ช้บรกิาร มีค่าเฉลี่ยสูงที่สดุ อยู่ในระดับมาก ( x  = 4.03, sd. = 0.729) รองลงมาคือ การ
เช่ือมต่อส่วนเช่ือมขยายเส้นทางระบบรางมีความเหมาะสม ( x  = 3.94, sd. = 0.850) และส่วนเช่ือขยายของ
ระบบรถไฟฟ้ามีการให้บริการที่ดีต่อปริมาณผู้ใช้บริการที่มีสภาพความคล่องตัวอย่างอิสระในการ 
ใช้บริการอย่างเหมาะสม ( x  = 3.78, sd. = 0.840) ตามล าดับ 

ด้านความสามารถในการให้บริการของโครงข่ายระบบรางรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย ในภาพรวม อยู่ใน 
ระดับมาก ( x  = 3.86, sd. = 0.829) เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า อยู่ในระดับมากทุกข้อ โดยความสามารถ
ให้บริการโครงข่ายรถไฟฟ้าเช่ือมขยายที่มีต่อผู้ใช้บริการในสถานีมีความเหมาะสม มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด อยู่ในระดับมาก  
( x  = 3.90, sd. = 0.876) รองลงมาคือ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายต่อเส้นทางเดิน
ของผู้ใช้บริการมีความเหมาะสม ( x  = 3.88, sd. = 0.885) และความสามารถใช้บริการของโครงข่ายระบบราง
รถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายที่สามารถเข้าถึงต่อสถานีเช่ือมขยายที่สามารถรับบริการได้อย่างเหมาะสม (x  = 3.83, 
sd. = 0.897) ตามล าดับ 

ด้านสถานีและจุดเช่ือมต่อการเดินทางของรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายในภาพรวม อยู่ในระดับมาก 
( x  = 3.79, sd. = 0.773) เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า อยู่ในระดับมากทุกข้อ โดยสถานีจุดเช่ือมต่อ
รถไฟฟ้าส่วนขยายมีความสะดวกต่อการเดินทางที่ดี มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด อยู่ในระดับมาก ( x  = 3.87, sd. = 0.794) 
รองลงมาคือ สถานีและจุดเช่ือมต่อในการเดินทางของผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนเช่ือขยายมีสิ่งอ านวย
ความสะดวกแก่ผู้ใช้บริการ ( x  = 3.83, sd. = 0.881) สถานีรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายมีพื้นที่เพียงพอ
ต่อการให้บรกิาร ( x  = 3.79, sd. = 0.818),และ ความสามารถในการรองรับผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าส่วน
เช่ือมขยายเพียงพอต่อจ านวนผู้ใช้บริการ ( x  = 3.70, sd. = 0.911) ตามล าดับ 

ผลการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับ ข้อมูลเกี่ยวกับ
ต้นทุนค่าเดินทางท่ีเหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนเชื่อมขยายในมุมมองผู้บริโภค 

ข้อมูลเกี่ยวกับต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วน
เช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภคในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ( x  = 3.55, sd. = 0.786) เมื่อพิจารณา
เป็นรายข้อ พบว่า อยู่ในระดับมากทุกข้อ โดยค่าบริการรถฟ้าส่วนเช่ือมขยายเหมาะสมกับการลด
ระยะเวลาในการเดินทาง มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด อยู่ในระดับมาก ( x  = 3.71, sd. = 0.861) รองลงมาคือ 
ค่าบริการรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายมีความเหมาะสมกับการให้บริการ  ( x  = 3.59, sd. = 0.881), 
ความคุ้มค่าของค่าบริการรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายเมื่อเทียบกับการให้บริการและความสะดวกสบายที่
ได้รับในระหว่างการเดินทาง ( x  = 3.56, sd. = 0.892) องค์กรให้ความส าคัญกับการบริหารสินทรัพย์หมุนเวียน
และหนี้สินหมุนเวียนอย่างสม ่าเสมอ พอใจกับค่าบริการรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย ( x  = 3.46, sd. = 0.917)  
และ วิธีการคิดอัตราค่าบริการเหมาะสมกับผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย ( x  = 3.44, sd. = 1.068) 
ตามล าดับ 
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 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง เกี่ยวกับคุณภาพในการให้บริการรถไฟฟ้าและ
คุณภาพของระบบรถไฟฟ้าส่วนเชื่อมขยาย และข้อมูลเกี่ยวกับต้นทุนค่าเดินทางท่ีเหมาะสมของ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนเชื่อมขยายในมุมมองผู้บริโภค 
ตารางท่ี 2 ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์อย่างง่าย (rXY) ระหว่างคุณภาพในการให้บริการรถไฟฟ้าและ

คุณภาพของระบบรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย และข้อมูลเกี่ยวกับต้นทุนค่าเดินทางที่
เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภค 

ตัวแปร X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 
X1 -       
X2 0.850* -      
X3 0.743* 0.723* -     
X4 0.775* 0.771* 0.852* -    
X5 0.721* 0.681* 0.766* 0.865* -   
X6 0.740* 0.683* 0.782* 0.847* 0.847* -  
X7 0.816* 0.775* 0.715* 0.831* 0.841* 0.884* - 
Y 0.676* 0.672* 0.552* 0.594* 0.547* 0.638* 0.669* 

* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 

ตารางท่ี 3 แสดงค่า Tolerence และ Variance Inflation factor (VIF) ของตัวแปรอิสระ ที่ส่งผลต่อต้นทุนค่า
เดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภค 

ตัวแปร 
Collinearity Statistics 
Tolerance VIF 

ด้านลักษณะทางกายภาพ 0.230 4.357 
ด้านความสามารถในการให้บริการของโครงข่ายระบบรางรถไฟฟ้า
ส่วนเช่ือมขยาย 

0.442 2.261 

ด้านความน่าเช่ือถือ 
ด้านลักษณะของพนักงานใหบ้ริการ 
ด้านความสะดวกสบายการใหบ้รกิาร 
ด้านโครงข่ายรถไฟฟ้า 
ด้านสถานีและจุดเช่ือมต่อการเดินทางของรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย 

0.271 
0.313 
0.210 
0.260 
0.201 

3.696 
3.190 
4.763 
3.849 
5.608 

 

 จากตารางที่ 2 พบว่า กลุ่มของตัวแปรมีความสัมพันธ์กันดังนี้  
 1. ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ภายในของตัวแปรคุณภาพในการให้บริการรถไฟฟ้าและ
คุณภาพของระบบรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายมีค่าอยู่ระหว่าง 0.681 – 0.884 
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2. ค่าสหสมัพันธ์ระหว่างตัวแปรคุณภาพในการให้บริการรถไฟฟ้าและคุณภาพของระบบ
รถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย และข้อมลูเกี่ยวกับต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน
กรุงเทพมหานครส่วนเช่ือมขยายในมมุมองผูบ้ริโภค มีค่าอยูร่ะหว่าง 0.547 –0.676 โดยทุกปัจจัยมี
ความสัมพันธ์ทางบวก อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.05  

จากตารางที่  3 พบว่าค่าสถิติ Tolerance ของตัวแปรมี ค่าไม่ เข้าใกล้ 0.10 และมีค่า 
Variance Inflation factor มีค่าน้อยกว่า 10 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าตัวแปรอิสระทุกตัวไม่มีระดับ
ความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน เป็นตัวแปรอิสระต่อกัน ซึ่งถือว่าระดับความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระทุก
ตัวไม่ก่อให้เกิด Multicollinearity 

ผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคณูแบบขัน้ตอน (Stepwise Multiple Regression 
Analysis) เพ่ือคน้หาปจัจัยท่ีส่งผลต่อต้นทุนคา่เดินทางท่ีเหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
กรุงเทพมหานครส่วนเชื่อมขยายในมุมมองผู้บริโภค 
ตารางท่ี 4 ผลการวิเคราะห์สหสมัพันธ์พหุคูณ ก าลงัสองของค่าสหสัมพันธ์พหุคูณ ก าลังสองของค่า

สหสัมพันธ์พหุคูณที่ปรับแก้ และค่าความคาดเคลื่อนมาตรฐาน 
Model R R Square Adjusted R 

Square 
Std. Error of the 

Estimate 
Durbin-Watson 

 0.725c 0.524 0.513 0.549 1.656 
 c. Predictors: (Constant), X1, X6, X2 
  

จากตารางที่ 4 พบว่า ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์พหุคูณมีค่า 0.725 และก าลังสองของค่า
สหสัมพันธ์พหุคูณมีค่า 0.524 แสดงว่า ตัวแปรพยากรณ์ทั้งหมด 3 ตัว ร่วมกันพยากรณ์ต้นทุนค่า
เดินทางที่เหมาะสม ได้ร้อยละ 52.4 ค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของการพยากรณ์มีค่า 0.549 
ตารางท่ี 5 แสดงการวิเคราะห์หาปัจจัยที่ดีที่สุดที่ส่งผลต่อต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครสว่นเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภค โดยใช้สถิติวิเคราะห์การ
ถดถอยพหุคูณแบบข้ันตอน (Stepwise Multiple Regression Analysis) 

ปัจจัย b SEb β t P-value 
(Constant) 0.488 0.265  1.842 0.068 
ด้านลักษณะทางกายภาพ (X1) 0.256 0.142 0.222 1.799 0.014* 
ด้านความสามารถในการให้บริการของ
โครงข่ายระบบรางรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย  (X6) 

 
0.256 

 
0.084 

 
0.270 

 
3.031 

 
0.003* 

ด้านความน่าเช่ือถือ (X2) 0.295 0.112 0.299 2.629 0.010* 
R = 0.725  R2 = 0.524 R2

adj = 0.513  P-value =.000  
SEest = 0.549  F = 49.823* 

     * มีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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แบบจ าลองที่ใช้ในการพยากรณ์ตัวแปรตาม คือ ต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนกรงุเทพมหานครสว่นเช่ือมขยายในมุมมองผู้บรโิภค ได้แก่ ด้านลักษณะทางกายภาพ ด้าน
ความสามารถในการให้บริการของโครงข่ายระบบรางรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย  ด้านความน่าเช่ือถือ 
แสดงให้เหน็ถึงระดับความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระที่มีผลต่อตัวแปรตาม โดยค่า R = 0.725 แสดง
ให้เห็นถึงความสัมพันธ์ที่เป็นบวกระหว่างตัวแปรอิสระทัง้ 2 ตัว กับตัวแปรตาม ค่า R square = 0.524 
แสดงให้เห็นว่าตัวแปรทั้ง 3 ตัวแปร สามารถอธิบายความสัมพันธ์กับตัวแปรตามได้ ร้อยละ 52.4 
 ส่วนค่าของ The Durbin-Watson ใช้ในการอธิบายปัญหาการเกิดความคลาดเคลื่อนของ 
ตัวแปรอิสระที่ มีสหสัมพันธ์กันมากกว่า 2 ตัวแปรข้ึนไป (Autocorrelation Problems) ค่าของ  
The Durbin-Watson ได้เท่ากับ 1.656 ซึ่ง Shin (2000) ได้อธิบายว่าหากค่า The Durbin-Watson  
อยู่ระหว่าง 1.5-2.5 แสดงว่า สมมติฐานของค่าความคลาดเคลื่อนของตัวแปรอิสระที่มีสหสัมพันธ์กัน
มากกว่า 2 ตัวแปรข้ึนไปเป็นอิสระต่อกัน (No Autocorrelation) ดังนั้นงานวิจัยนี้มีค่า The Durbin-Watson 
เท่ากับ 2.019 จึงแสดงให้เห็นว่าค่าความคลาดเคลื่อนของตัวแปรอิสระที่มีสหสัมพันธ์กันมากกว่า 2 ตัวแปร
ข้ึนไปไม่รุนแรงและไม่เกิดปัญหาความสัมพันธ์ระหว่างกันของตัวแปรอิสระ จึงเป็นระดับที่ยอมรับได้และ
ส่งผลให้แบบจ าลองนี้ สามารถใช้พยากรณ์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระที่ มีอิทธิพลต่อ 
ตัวแปรตามได ้
 การวิเคราะห์ความแปรปรวน (ANOVA) อธิบายถึงค่าความแปรปรวนภายในแบบจ าลอง
ถดถอยเชิงพหุซึ่งใช้ในการทดสอบค่านัยส าคัญของสัมประสิทธ์ิ (Coefficients’ Significance)  
การวิเคราะห์ One-way ANOVA อธิบายถึงการยอมรับอิทธิพลของตัวแปรอิสระที่มีต่อตัวแปรตาม
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ อันเนื่องจากค่า F มีนัยส าคัญทางสถิติ ค่า F = 49.823 ค่า P น้อยกว่า 0.05  
(P = 0.000) ซึ่งหมายความว่าตัวแปรอิสระอย่างน้อยหนึ่งตัวแปรจากทั้งหมด 16 ตัวแปร ที่ใช้ในการ
พยากรณ์สามารถใช้ในการอธิบายตัวแปรตามในแบบจ าลองถดถอยเชิงพหุได้ 
 ตัวแปรที่ส่งผลต่อต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร
ส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภค  (Y) ได้แก่ ปัจจัยด้านด้านลักษณะทางกายภาพ (X1) ด้าน
ความสามารถในการให้บริการของโครงข่ายระบบรางรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย (X6) และด้านความ
น่าเช่ือถือ (X2) โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิการถดถอยเทา่กับ 0.222, 0.299 และ 0.270 ตามล าดับ โดยมีค่า
สัมประสิทธ์ิในการท านาย (R2) เท่ากับ 0.524 สามารถท านายต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภคได้ ร้อยละ 52.4 โดยผลการ
วิเคราะห์การถดถอยพหุคูณสามารถน าไปสร้างสมการพยากรณ์ได้ดังนี้ 
 สมการในรปูแบบคะแนนดิบ 
 Y= 0.488 + 0.256(X1) + 0.295(X2) + 0.256(X6) 
 สมการในรูปแบบคะแนนมาตรฐาน 

Z = 0.222(Z1) + 0.299(Z2) + 0.270(Z6)  
^ 
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รูปท่ี 3 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อต้นทุนค่าเดินทางท่ีเหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร 
ส่วนเชื่อมขยายในมุมมองผู้บริโภค 

 
สรุปและอภิปรายผลการวิจัย 

ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด 140 คน ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 102 คน คิดเป็นร้อยละ 
72.9 อายุ 16-30 ปี จ านวน 127 คน คิดเป็นร้อยละ 90.7 ประกอบอาชีพนักเรียน/นักศึกษา จ านวน 63 คน 
คิดเป็นร้อยละ 45.0 มีรายได้ 10,001-20,000 บาท จ านวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 42.9 ส่วนใหญ่
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อวัน 91-120 บาท จ านวน 39 คน คิดเป็น  ร้อยละ 27.9 ตามล าดับ 

ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณภาพการให้บริการและคุณภาพระบบขนส่งรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ ส่วนเช่ือมขยาย ในภาพรวม อยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า อยู่ใน
ระดับมากทุกด้าน โดยด้านลักษณะพนักงานผู้ให้บริการ มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด อยู่ในระดับมาก รองลงมา
คือ ด้านความสะดวกสบายในการให้บริการ , ด้านโครงข่ายรถไฟฟ้า, ด้านความสามารถในการ
ให้บริการ, ด้านสถานีและจุดเช่ือมต่อการเดินทาง, ด้านลักษณะทางกายภาพและ ด้านความน่าเช่ือถือ 
ตามล าดับ 

ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อมูลเกี่ยวกับต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนกรุงเทพมหานครส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภคในภาพรวม อยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณา
เป็นรายข้อ พบว่า อยู่ในระดับมากทุกข้อ โดยค่าบริการรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยายเหมาะสมกับการลด
ระยะเวลาในการเดินทาง มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด อยู่ในระดับมาก รองลงมาคือ ค่าบริการรถไฟฟ้าส่วนเช่ือม
ขยายมีความเหมาะสมกับการใหบ้รกิาร, ความคุ้มค่าของค่าบรกิารรถไฟฟ้าสว่นเช่ือมขยายเมื่อเทยีบกับ
การให้บริการและความสะดวกสบายที่ได้รับในระหว่างการเดินทางองค์กรใหค้วามส าคัญกับการบริหาร
สินทรัพย์หมุนเวียนและหนี้สินหมุนเวียนอย่างสม ่าเสมอ พอใจกับค่าบริการรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย
และ วิธีการคิดอัตราค่าบริการเหมาะสมกับผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย ตามล าดับ 
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ตัวแปรที่ส่งผลต่อต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร
ส่วนเช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภค (Y) ได้แก่ ปัจจัยด้านลักษณะทางกายภาพ (X1) ด้านความสามารถ
ในการให้บริการของโครงข่ายระบบรางรถไฟฟ้าส่วนเช่ือมขยาย  (X6) และด้านความน่าเช่ือถือ (X2) 
โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิการถดถอยเท่ากับ 0.222, 0.299 และ 0.270 ตามล าดับ โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิใน
การท านาย (R2) เท่ากับ 0.524 สร้างสมการพยากรณ์ได้ดังนี้ 

สมการในรปูแบบคะแนนดิบ 

Y= 0.488 + 0.256(X1) + 0.295(X2) + 0.256(X6) 
สมการในรปูแบบคะแนนมาตรฐาน 
Z = 0.222(Z1) + 0.299(Z2) + 0.270(Z6)  
อภิปรายผลการวิจัย 
จากผลการศึกษา ต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วน

เช่ือมขยายในมุมมองผู้บริโภค (Y) ได้แก่ ปัจจัยด้านด้านลักษณะทางกายภาพ (X1) ด้านความน่าเช่ือถือ (X2) 
ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ ยาซิด, อาลี และ มานาฟ (Yazid, Ali and Manaf, 2020) ท าการศึกษาการ
รับรู้ของลูกค้าที่มีต่อคุณภาพการบริการในบริการขนส่งสาธารณะในกรุงกัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย  
วัดคุณภาพการบริการห้ามิติเพื่อระบุว่ามิติใดมีบทบาทส าคัญในความพึงพอใจของลูกค้า ผลการศึกษาพบว่า 
ความน่าเช่ือถือ (Reliability) และลักษณะทางกายภาพ (Tangible) เท่านั้นที่มีความส าคัญต่อความพึงพอใจ
ของลูกค้า และยังสอดคล้องกับงานวิจัย รตีทิพย์ เสริมสิริมน (2561) พบว่า คุณภาพการบริการใน
ภาพรวมส่งผลต่อการตัดสินใจใช้บริการขนส่งมวลชนของบริษัท X ในเขตพื้นที่จังหวัดมหาสารคาม 
เมื่อพิจารณารายด้าน พบว่าส่วนใหญ่ให้ความส าคัญทั้ง 5 ด้าน ประกอบไปด้วย ด้านความเป็น
รูปธรรม ด้านความน่าเช่ือถือ ด้านการตอบสนอง ด้านความมั่นใจและด้านการเข้าถึงจิตใจผู้อื่น  
ที่ส่งผลต่อการใช้บรกิารขนส่งมวลชนของบริษัท X ในเขตพื้นที่จังหวัดมหาสารคาม และปัจจัยที่ส่งผล
ต่อต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนเช่ือมขยายในมุมมอง
ผู้บริโภค อีกด้านหนึ่งคือ ด้านความสามารถในการให้บริการของโครงข่ายระบบรางรถไฟฟ้าส่วนเช่ือม
ขยาย (X6) ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดของ วูกาน Vukan R.V. (1992) ได้กล่าวไว้ว่า ความสามารถใน
การให้บริการ (Availability) เพื่อให้มีผู้เข้ามาใช้ในระบบขนส่งจ าเป็นต้องค านึงถึงปัญหา 2 เรื่อง  
คือ ต าแหน่งของสถานีและความถ่ีของการให้บริการ เพื่อให้ผู้โดยสารใช้บริการได้สะดวก จะต้องมี
สถานีอยู่ใกล้และมีความถ่ีในการให้บรกิารสูง แต่เนื่องจากมีข้อจ ากัดในเรื่องค่าใช้จ่ายจึงจ าเป็นจะต้อง
ก าหนดต าแหน่งและความถ่ีในการให้บริการให้เหมาะสม โดยเฉพาะผู้ที่อยู่ไกลจากสถานี อย่างน้อย
ที่สุดจะต้องมีระบบเสริม (Feeder) เพื่อให้ผู้ใช้บริการเดินทางมาสู่สถานีได้ ซึ่งการจัดให้มีระบบ
โครงข่ายที่ครอบคลุมพื้นที่และความถ่ีในการบริการที่แน่นอน จะท าให้ปริมาณความต้องการใช้ระ
ขนส่งมวลชนสูงข้ึน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของวริศรา เจริญศรี (2560) ท าการศึกษาเรื่องปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้รถไฟฟ้า บีทีเอส ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้
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รถไฟฟ้าบีทีเอส คือ ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์ในเรื่องของระบบรถไฟฟ้ามีความปลอดภัย ซึ่งผู้โดยสารได้
ค านึงถึงความปลอดภัยในการใช้บริการ ปัจจัยด้านราคาในเรื่องของราคาเหมาะสมกับระยะทาง ราคา
เหมาะสมกับความสะดวกสบายในการเดินทาง ปัจจัยด้านส่งเสริมการตลาด ผู้ใช้บริการให้ความสนใจ
ในเรื่องของสิทธิประโยชน์ที่ได้รับจากบัตรแรบบิทว่ามีความเหมาะสมหรือไม่ รวมถึงร้านค้าที่ร่วม
โปรโมช่ันมีความ เหมาะสม หลากหลายน่าสนใจหรือไม่ ส่วนปัจจัยด้านบุคคล ผู้ใช้บริการให้ความ
สนใจในเรื่องของเจ้าหน้าที่ดูแลความปลอดภัยสามารถบริการได้ดีเหมาะสมและปฏิบัติตาม
กฎระเบียบได้อย่างครบถ้วน และปัจจัยด้านลักษณะทางกายภาพน้ัน ผู้ใช้บริการให้ความสนใจในเรื่อง
ของเครื่องท าความเย็นภายในตัวรถมีอุณหภูมิที่เหมาะสม 

ข้อเสนอแนะการวิจัย 
ข้อเสนอแนะการน าผลการวิจัยไปใช้ 
1. ผู้บริหารการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ควรให้ความส าคัญต่อสิ่งที่สนับสนุน 

เช่น จ านวนของรถโดยสารสาธารณะ เวลาที่รอคอยรถโดยสาร เวลาในการเดินทาง และความ
สม ่าเสมอในการเดินทาง เป็นต้น เพื่อให้ผู้รับบริการเกิดความมั่นใจในการให้บริการ จนใช้เป็น
ทางเลือกหลักในการใช้ในการเดินทาง ตลอดจนให้ความส าคัญสภาพของการตกแต่งภายใน ภายนอก 
ความสะอาดของภายในและภายนอกตัวรถไฟฟ้า เพื่อสร้างความประทับใจให้แก่ผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า 

2. เนื่องจากผู้ใช้บริการอาจมีข้อจ ากัดในเรื่องค่าใช้จ่าย ดังนั้น ผู้บริหารการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
แห่งประเทศไทย ควรค านึงถึงการก าหนดต าแหน่งและความถ่ีในการให้บริการที่เหมาะสม ควรจัดให้มีรถ
เสริมเพื่อผู้ใช้บริการที่อยู่ไกลจากสถานเดินทางสู่สถานีได้ ซึ่งการจัดให้มีระบบโครงข่ายที่ครอบคลุมพื้นที่
และความถ่ีในการบริการที่แน่นอน จะท าให้ปริมาณความต้องการใช้ระขนส่งมวลชนสูงข้ึน 

ข้อเสนอแนะในการท างานวิจัยครัง้ต่อไป 
1. ในอนาคตอันใกล้นี้  จะมี โครงการรถไฟฟ้าที่จะเปิดให้บริการ  อีก 7 สาย จึงควร

ท าการศึกษาพฤติกรรมและระดับคุณภาพการใช้บริการรถไฟฟ้าและคุณภาพระบบรถไฟฟ้า เพื่อท าให้
ทราบถึงปัจจยัที่สง่ผลต่อต้นทุนค่าเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟา้ขนสง่มวลชนกรงุเทพมหานครทั้งระบบ 

2. ผู้ที่สนใจอาจจะศึกษาตามแนวคิดอื่นที่ส่งผลต่อพฤติกรรมและระดับการให้บริการของ
รถไฟฟ้า ซึ่งอาจจะน าผลการวิจัยมาวิเคราะห์ต้นทุนเดินทางที่เหมาะสมของรถไฟฟ้าได้ 

3. ควรเก็บข้อมูลเชิงคุณภาพประกอบการท าวิจัย เพื่อให้ได้ข้อมูลอื่น ๆ เพิ่มข้ึน  
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