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บทคัดย่อ 
 โครงการรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง หรืออีกชื่อคือ “Airport Bus” เป็นระบบขนส่งมวลชนในรูปแบบ
ของรถโดยสารด่วนพิเศษ “Rapid Bus” ที่ให้บริการจากท่าอากาศยานดอนเมืองไปยังพื้นที่ต่าง ๆ ภายในเมือง จอดรับ – ส่งจาก
ต้นทางไปยังปลายทาง และจอดเฉพาะสถานที่ส าคัญเท่านั้น เป็นการเพิ่มทางเลือกในการเดินทางมาใช้บริการแก่ผู้โดยสารที่มาใช้
บริการของท่าอากาศยานดอนเมือง ในปัจจุบันมีให้บริการทั้งสิ้น 4 เส้นทาง ได้แก่ สาย A1, A2, A3, และ A4 โดยสาย A1 (ท่า
อากาศยานดอนเมือง -สถานีขนส่งหมอชิต 2) เป็นเส้นทางที่มีจ านวนรถโดยสารและปริมาณผู้โดยสารมาใช้บริการมากที่สุด แต่จาก
การลงส ารวจพื้นที่กลับพบว่า มีกลุ่มผู้โดยสารอีกกลุ่มที่มาร่วมใช้บริการรถโดยสารด้วย ซึ่งเป็นกลุ่มผู้โดยสารที่มาใช้บริการด้วย
วัตถุประสงค์อื่น ๆ เช่น ไปซือ้ของ เดินทางไปท างาน เดินทางกลับที่พัก เป็นต้น  
  งานวิจัยชิ้นนี้จึงท าขึ้นเพื่ออธิบายลักษณะของการเดินทางในกลุ่มผู้โดยสารที่ไม่ได้ใช้บริการของท่าอากาศยาน และ
วิเคราะห์ปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง โดยใช้วิธีการท า
แบบสอบถามและสัมภาษณ์จากผู้โดยสารที่ใช้บริการเส้นทางสาย A1 จ านวน 100 ชุด ในช่วงเวลาที่แตกต่างกัน แบ่งเป็นเที่ยวไป 
53 ชุดและเที่ยวกลับ 47 ชุด โดยได้มีการลงพื้นที่เพื่อเก็บข้อมูลในช่วงเดือน ธันวาคม 2563 – เดือนพฤษภาคม 2564 จากนั้นจะ
ท าการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการทางสถิติ 
 ผลการศึกษาพบว่า ผู้โดยสารรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมืองในเที่ยวไป มีการเดินทางไปท างานยังพื้นที่ที่
เป็นย่านศูนย์กลางธุรกิจ และเป็นแหล่งงาน เช่น ย่านสุขุมวิท สาทร ลาดพร้าว มากที่สุด โดยมีปัจจัยด้านการเดินทางต่อเมื่อลงจาก
รถ เป็นตัวแปรส าคัญ โดยพบว่ามีการเดินทางต่อด้วยระบบขนส่งมวลชนทางรางอย่างรถไฟฟ้า BTS และ MRT มากที่สุด และใน
ส่วนของเที่ยวกลับ พบว่า การเดินทางส่วนใหญ่เป็นการเดินทางจากที่ท างานเพื่อกลับที่พัก โดยมีปัจจัยด้านเวลาในการใช้บริการ 
และระยะเวลาในการโดยสาร ที่ต้องการถึงจุดหมายเร็ว ๆ และราคาที่ไม่แพงจนเกินไปเมื่อเทียบกับรายได้ เป็นตัวแปรส าคัญที่ส่งผล
ให้มาใช้บริการ 
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Abstract  

 Don Mueang airport public bus is also known as "Airport Bus" is a public transport system in the form 
of express buses or "Rapid Bus" that operates from Don Mueang Airport to various areas within the city, stopping 
and transferring from bus terminal and stop only at important places. There is no stop to pick up - send anyway. 
It increases travel options to use the service for passengers who use the services of Don Mueang Airport. At 
present, there are 4 routes such as A1, A2, A3, and A4 but A1 route (from Don Mueang Airport to Mo Chit 2 Bus 
Terminal) is the route that has the highest number of buses and passengers in everyday. But now it was found 
that there was another group of passengers who joined the bus. Which is a group of passengers who come to 
use the service for other purposes such as shopping for things, traveling to work, returning to the residence, 
etc. which is not related to the use of the airport service at all. 
 The objective of this research is for explain the phenomena and patterns of travel among non-airport 
passengers and analyze various factors affecting the behavior of traveling by Don Mueang Airport public bus by 
using the method of conducting questionnaires and interviewing 100 sets of passengers using the A1 route at 
different times and divided into 53 sets of departure trips and 47 sets of return trips. Then collect data during 
December 2020 – May 2021, and data will be analyzed by statistical methods. 
 The results showed that Mueang Airport bus passenger mostly travel to work in central business district 
(CBD) area such as Sukhumvit, Sathorn, and Ladprao with the travel factor when getting off the bus is an 
important variable. It was found that most of the bus travels continued with the mass transit system by rail 
such as BTS and MRT. And in the return trip, it was found that most of the trips were from work to home. with 
the time factor of service and travel time who want to reach the destination quickly and the price is not too 
expensive when compared to income. It is an important variable that results in taking the bus. 
  
Keywords: Travel Behavior, Public Bus, Airport, Passenger, Public transport 
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บทน า 
 โครงการรถโดยสารท่าอากาศยาน เป็นระบบขนส่งมวลชนที่ให้บริการระหว่างท่าอากาศยานดอนเมืองไปยังพื้นที่ต่าง ๆ
ของกรุงเทพมหานคร จะเป็นในรูปแบบของรถโดยสารประจ าทางภายใต้ชื่อว่า “Airport Bus” เป็นรถโดยสารประจ าทางแบบด่วน
พิเศษ (rapid bus) ซึ่งจะให้บริการจากต้นทางและปลายทางเท่านั้นไม่มีการจอดรับ – ส่งระหว่างทางเหมือนกับรถโดยสารประจ า
ทางทั่วไป Estopolis (2563) ปัจจุบันมีให้บริการทั้งสิ้น 4 เส้นทาง ได้แก่ สาย A1 (ท่าอากาศยานดอนเมือง - สถานีขนส่งหมอชิต 2
สาย A2 (ท่าอากาศยานดอนเมือง – อนุสาวรีย์ชัยสมรภูม)ิ สาย A3 (ท่าอากาศยานดอนเมือง – สวนลุมพินี) และ สาย A4  
(ท่าอากาศยานดอนเมือง – สนามหลวง) โดยในปัจจุบันกลับพบว่ากลุ่มผู้โดยสารที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยาน
ดอนเมืองนี้ ไม่ได้มีเพียงแค่กลุ่มผู้โดยสารที่เป็นนักท่องเที่ยว นักเดินทาง หรือผู้ที่ปฏิบัติงานอยู่ภายในท่าอากาศยานดอนเมือง แต่
ยังมีผู้โดยสารอีกกลุ่มหนึ่งที่ไม่ได้มาใช้บริการของท่าอากาศยานดอนเมืองแต่อย่างใด แต่มาร่วมใช้รถโดยสารประจ าทางเพื่อ
วัตถุประสงค์อื่น ๆ เช่น ไปท างาน หรือเดินทางกลับที่พักในช่วงเวลาเร่งด่วน เป็นต้น และด้วยรูปแบบของรถโดยสารที่เป็นแบบด่วน
พิเศษ (rapid bus) นี้ ซึ่งมีความสะดวกและรวดเร็วกว่ารถโดยสารประจ าทางในรูปแบบปกติ ท าให้มีคนมาใช้บริการมากขึ้นและได้
กลายเป็นกลุ่มผู้โดยสารหลักแทนที่กลุ่มผู้โดยสารเดิม (ข้อมูลจากการสังเกตการณ์ การสอบถามพนักงานที่ปฏิบัติหน้าที่ และจาก
การท าแบบสอบถาม) จนท าให้เกิดปัญหาตามมา เช่น ปัญหาการเดินรถไม่เต็มเส้นทางที่ก าหนดไว้ เนื่องจากต้องน ารถไปหมุนเวียน
รับ-ส่งผู้โดยสารที่มีปริมาณมากในช่วงเวลาเร่งด่วน ท าให้ผู้โดยสารเกิดความสับสนและต้องเสียเวลาในเดินทางสองต่อ เป็นต้น     
ภัทระ ภิญโญพิศุทธิ์ (2561) ดังนั้น งานวิจัยชิ้นนี้จึงจัดท าขึ้นเพื่อต้องการทราบและสามารถอธิบายเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง
ของกลุ่มผู้โดยสารรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง สาย A1 รวมถึงวิเคราะห์ได้ว่ามีปัจจัยอะไรบ้างที่ส่งผลต่อการ
เลือกเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง สาย A1 ทั้งในเที่ยวไปและเที่ยวกลับ เพื่อใช้เป็นแนวทางในการ
พัฒนาระบบขนส่งมวลชนชนิดนี้ให้ตอบสนองความต้องการของผู้โดยสารทุกประเภทในอนาคต 
 

วัตถุประสงค์ในการวิจัย 
1. อธิบายปรากฎการณ์ รูปแบบและพฤติกรรมการเดินทางของการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง 
2. วิเคราะห์ปัจจัยต่าง ๆ ที่มีความเกี่ยวข้องหรือมีผลต่อการตัดสินใจเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ส าหรับกลุ่มผู้โดยสารที่ไม่ได้มาใช้บริการของท่าอากาศยานดอนเมือง เพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาระบบขนส่งให้มี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นในอนาคต 
 

การทบทวนวรรณกรรม 
 ในงานวิจัยเรื่องพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง มีการทบทวนวรรณกรรม 
แนวคิดและทฤษฎี หรืองานวิจัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อน ามาเป็นแนวทางในการก าหนดตัวแปรที่ต้องการจะศึกษา ดังนี้ 
1. แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวกับการขนส่งและการเดินทางภายในเมือง 

1.1. ความหมายของการขนส่งผู้โดยสาร  
 (ชัยวัฒน์ ศรีสวัสดิ์ และ ธนเดช ข้ามสมุทร (2555) อธิบายว่า การขนส่งผู้โดยสาร หมายถึง การจัดให้มีการเคลื่อนย้าย
บุคคลด้วยเครื่องมือหรืออุปกรณ์การขนส่งจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งตามความประสงค์ของบุคคลนั้น ๆ จากความหมายนี้กล่าวว่า 
การขนส่งผู้โดยสารจะต้องประกอบด้วยลักษณะที่ส าคัญ 3 ประการ ได้แก่  

1.1.1. เป็นกิจกรรมที่ต้องมีการเคลื่อนย้ายบุคคลจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง 
1.1.2. เป็นการเคลื่อนย้ายที่ต้องกระท าด้วยอุปกรณ์การขนส่ง คือ มียานพาหนะที่ใช้ในการขนส่ง 
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1.1.3. เป็นการเคลื่อนย้ายที่ต้องเป็นไปตามความประสงคข์องบุคคลผู้ที่ต้องการขนส่ง  
1.2.  แนวคิดรูปแบบการเดินทางในเมือง  
 (Cadwallador (1985) อธิบายว่า การเคลื่อนที่หรือการเดินทางภายในเมือง จ าแนกออกเป็น 2 ลักษณะใหญ่ ๆ ตาม

ลักษณะและวิถีของการเคลื่อนที่ ดังนี้ 
     1.2.1. การเคลื่อนที่ที่ในช่วงเวลาสั้น ๆ หรือการเดินทางประจ าวันเพื่อท ากิจกรรมต่าง ๆ เช่น ในการท างาน ซื้อของ หรือ     

พักผ่อน ลักษณะการเคลื่อนที่เช่นนี้ แบ่งเป็น 3 ชนิด ได้แก่ 
- การเดินทางไปท างานสู่ใจกลางเมือง (downtown journey to work) มีจุดเริ่มต้นในเขตชานเมืองและจุด

ปลายทางอยู่ในย่านศูนย์กลางเมือง โดยมีระบบขนส่งมวลชนมาส่งเสริมการเดินทางเพื่อเข้าสู่ย่าน 
- การเดินทางของคนในเมืองออกไปท างานเขตชานเมือง ( reverse commuting) มีทิศทางตรงข้ามกับการ

เดินทางชนิดแรก การเดินทางชนิดนี้มีความไม่สะดวกในเรื่องของเส้นทาง และตารางการขนส่งมวลชน  
- การเดินทางภายในเขตพื้นที่ (lateral commuting) เป็นการเดินทางภายในเมืองหรือชานเมือง มีระยะทางการ

เดินทางทั้งสั้นและยาว มีจุดหมายปลายทางที่กระจายอยู่ทั่วไป การคมนาคมขนส่งสาธารณะยังไม่อ านวย
ประโยชน์ต่อการเดินทางประเภทนี้มากนัก  

1.2.2. การเคลื่อนที่ระยะยาวและเป็นการเคลื่อนที่แบบถาวร เช่น การเปลี่ยนที่อยู่อาศัย การเปลี่ยนที่ท างาน เป็นต้น  
1.3. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการเดินทางภายในเมือง 

 ภัทรพร เนติปัญญา (2548) ได้ศึกษาความสามารถในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน กรณีศึกษาผู้เดินทางไป
ท างานในเขตเมือง จากการศึกษาพบว่า รูปแบบที่มีการเดินทางเข้ามายังสถานีรถไฟฟ้ามากที่สุด ร้อยละ 21 ของกลุ่มตัวอย่าง คือ 
เดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง รองลงมาคือการเดินเท้า ร้อยละ 17 ส่วนความพึงพอใจในแต่ละรูปแบบส่วนใหญ่อยู่ในระดับ
พอใจปานกลาง ยกเว้น การเดินและการเข้าถึงด้วยรถยนต์ เช่น การมีคนมาส่ง อยู่ในระดับดีมาก และยังพบว่า ตัวแปรที่มีผลต่อ
ความสามารถในการเข้าถึงเป็นตัวแปรจากคุณลักษณะการเดินทาง และการใช้พื้นที่ ได้แก่ จ านวนการเปลี่ยนต่อ เวลาในการ
เดินทางจากสถานีถึงจุดหมายปลายทาง เวลาในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า และความหนาแน่นของที่พักอาศัย นอกจากนี้ผลที่ได้จาก
ศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรูปแบบการเดินเท้าและรูปแบบอื่นด้วยการพัฒนาแบบจ าลองประเภท 
โลจิตทวินาม พบว่า ตัวแปรที่มีผลต่อพฤติกรรมการเลือกอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่  ระดับความสะดวกสบาย ระยะทางการเข้าถึง
สถานีรถไฟฟ้า สถานภาพการแต่งงาน การมีรถยนต์ในครอบครอง และตัวแปรหุ่นของแต่ละสถานีซึ่งอาจสามารถสะท้อนถึงความ
เหมาะสมของโครงสร้างพื้นฐานของชุมชนที่อยู่ในรัศมี 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า  

 แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวกับการเลือกเดินทางและการเลือกใช้ยานพาหนะในการเดินทาง 
2.1. ปัจจัยที่มีผลต่อการเดินทางและการเลือกรูปแบบการเดินทาง  

 Bruton (1975) อธิบายว่า การประมาณการการเกิดการเดินทาง เป็นขั้นตอนหนึ่งของกระบวนการวางแผนการขนส่ง 
โดยท าการคาดการณ์จ านวนการเดินทางจากที่แห่งหนึ่งไปอีกแห่งหนึ่ง และเป็นการศึกษาหาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการ
เดินทาง และการเดินทางเกิดจากปัจจัย 3 ประการ อันได้แก่ 
 2.1.1. รูปแบบการใช้ที่ดินและการพัฒนาในพื้นที่ สภาพและลักษณะการใช้ที่ดินที่สัมพันธ์กับการเดินทาง คือ ความ
หนาแน่นของการใช้ที่ดิน ลักษณะของการใช้ที่ดิน และการใช้ที่ดินเพื่อเป็นที่ตั้งกิจกรรม โดยความหนาแน่นของการใช้ที่ดิน มัก
แสดงในรูปของที่อยู่อาศัยต่อพื้นที่ จ านวนลูกจ้างต่อพื้นที่ และการเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนตัว ส าหรับตัวแปรของที่ตั้งกิจกรรมการ
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ใช้ที่ดิน ได้แก่ การกระจายตัวของการใช้ที่ดิน และลักษณะการใช้ที่ดิน โดยตัวแปรทั้งหมดจะสะท้อนถึงความสัมพันธ์ของการ
เดินทางที่เพิ่มขึ้น 
 2.1.2. ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางในพื้นที่นั้น ๆ สภาพเศรษฐกิจและสังคมของประชากร ได้แก่ อายุ 
เพศ การศึกษา รายได้ การเป็นเจ้าของรถยนต์ เป็นต้น สภาพดังกล่าวมีผลต่อการเดินทาง เช่น เมื่อประชากรมีรายได้สูง ก็มีโอกาส
เป็นเจ้าของรถ ส่งผลต่ออัตราของการเดินทางที่เพิ่มสูงขึ้น  
 2.1.3. ลักษณะ ขอบเขต และความสามารถในการรองรับของระบบขนส่งที่มีอยู่ในพื้นที่ ลักษณะ ขนาด และ
ประสิทธิภาพของระบบขนส่ง ได้แก่ จ านวนช่องจราจร จ านวนการจราจร ชนิดผิวทาง ความเร็วเฉลี่ยบนเส้นทาง ซึ่งมีผลต่อการ
ตัดสินใจในการเดินทางที่แตกต่างกัน 

2.2.  งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการเลือกเดินทางและการเลือกใช้ยานพาหนะในการเดินทาง 
 อนุภาค เสาร์เสาวภาคย์ (2554) ได้ศึกษา ปัจจัยที่มีผลต่ออุปสงค์การใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ (สี่ล้อแดง) 
กรณีศึกษา: กลุ่มวัยรุ่นในจังหวัดเชียงใหม่ จากการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่มีผลทางบวกต่อการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ (สี่ล้อ
แดง) ประกอบไปด้วยปัจจัยด้านระยะเวลาในการเดินทาง ความสะดวก รวดเร็ว ความปลอดภัยในการเดินทาง ความจ าเป็นในการ
เดินทาง และปัจจัยด้านการขับรถแดงมีความปลอดภัย ส่วนปัจจัยที่มีผลทางลบต่อการใช้บริการรถสาธารณะ (สี่ล้อแดง) ประกอบ
ไปด้วยปัจจัยทางด้านรายได้ และปัจจัยด้านการมีรถยนต์ส่วนตัว ซึ่งปัญหาดังกล่าว จะต้องได้รับการแก้ไขอย่างมีส่วนร่วม ทั้ง
ภาครัฐและเอกชน รวมถึงกลุ่มคนที่ใช้บริการและผู้ให้บริการรถสาธารณะ (สี่ล้อแดง) จึงจะท าให้ระบบขนส่งมวลชนของเชียงใหม่มี
ประสิทธิภาพและยั่งยืนต่อไปได้ในอนาคต  
 

ขอบเขตการวิจัย 
1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 

 ในงานวิจัยชิ้นนี้ จะมุ่งศึกษาเกี่ยวกับข้อมูลด้านพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง 
ของกลุ่มผู้โดยสารที่ไม่ได้ใช้บริการของท่าอากาศยาน ว่ามีปัจจัยใดบ้างที่ส่งผลต่อการเลือกใช้ระบบขนส่งมวลชนชนิดนี้ 

2. ขอบเขตด้านพื้นที ่
 จะเลือกศึกษารถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง ในเส้นทางสาย A1 ซึ่งให้บริการจากท่าอากาศยาน 
ดอนเมือง ไปยังสถานีขนส่งผู้โดยสารหมอชิต 2 ซึ่งเป็นเส้นทางที่มีผู้โดยสารมากที่สุดและมีจ านวนรถให้บริการมากที่สุดจากใน
ทั้งหมด 4 เส้นทาง 

3. ขอบเขตด้านประชากร 
  จะศึกษาจากผู้โดยสารที่มาใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง โดยจะต้องเป็นผู้โดยสารที่ไม่ได้มาใช้

บริการของท่าอากาศยานแต่อย่างใด (ไม่ได้เป็นนักท่องเที่ยว นักเดินทาง ผู้ที่ท างานและปฏิบัติหน้าที่อยู่ภายในท่าอากาศยาน) 
 

วิธีด าเนินการวิจัย 
1. ทบทวนวรรณกรรม แนวคิดและทฤษฎี รวมถึงงานวิจัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อท่ีจะก าหนดขอบเขตงานวิจัย ก าหนดกรอบ

แนวความคิด และก าหนดตัวแปรต่าง ๆ ที่สนใจจะน ามาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
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2. ลงพื้นที่ส ารวจบริเวณจุดขึ้นรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง บริเวณหน้าอาคาร Service Hall ส าหรับรถ
โดยสารประจ าทางในเที่ยวไป และบริเวณจุดจอดรถ ขสมก. ภายในสถานีขนส่งหมอชิต 2 และป้ายรถโดยสารประจ าทางที่หน้า
สวนจตุจักรส าหรับรถโดยสารประจ าทางในเท่ียวกลับ 

3. ร่างแบบสอบถามที่จะใช้ในการเก็บข้อมูลกับผู้โดยสารที่มาใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง และปรึกษากับอาจารย์ 
ที่ปรึกษาหลักวิทยานิพนธ์ เพื่อช่วยตรวจสอบความถูกต้อง ความเรียบร้อยของแบบสอบถาม รวมถึงค าแนะน าต่าง  ๆ ที่จะน าไป
ปรับปรุงกับแบบสอบถามเพิ่มเติม 

4. ลงพื้นที่เพื่อท าการเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามกับผู้โดยสารที่มาใช้บริการถโดยสารประจ าทาง สาย A1 ในเวลา ดังนี้ 
ในวันธรรมดา ได้แก่ 1). เวลาเร่งด่วนตอนเช้า (06.00 – 09.00 น.) 2). เวลาตอนกลางวัน (12.00 – 14.00 น.) 3). เวลาเร่งด่วน
ตอนเย็น (16.00 – 19.00 น.) โดยทั้งสามช่วงเวลานี้จะเลือกเก็บข้อมูลในวันจันทร์ และวันอาทิตย์ช่วงเย็น (17.00 – 19.00 น.) 

5. วิเคราะห์ข้อมูลที่รวบรวมได้จากแบบสอบถามด้วยเครื่องมือและวิธีการทางสถิติ เพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่าง ๆ 
ที่มีผลต่อการก่อให้เกิดพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถโดยสารท่าอากาศยานดอนเมือง  

6. สรุปและอภิปรายผลการวิจัย เพื่อให้ทราบถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกโดยสารด้วยรถโดยสารท่าอากาศยานดอนเมือง 
และเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาคุณภาพการให้บริการของรถโดยสาร ให้มีประสิทธิภาพที่ดียิ่งขึ้นต่อไปในอนาคต 
 

ผลการศึกษา 
 จากการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามจากผู้โดยสารที่มาใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง กับกลุ่ม
ผู้โดยสารที่ไม่ได้มาใช้บริการของท่าอากาศยานในเที่ยวไปและเที่ยวกลับ ได้ข้อมูลมาดังนี้ 
 

1. ผลการวิเคราะห์ข้อมูลผู้โดยสารที่มาใช้บริการ 
              
          ปริมาณผู้โดยสาร                                                      อายุของผู้โดยสาร 

  
 

อาชีพของผู้โดยสาร 

 
 
 

ภาพ 1 แผนภูมิแสดงปัจจัยด้านลักษณะส่วนบุคคลของผู้โดยสารที่มาใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง สาย A1 

ไม่ได้ 
ประกอบอาชีพ 

นักเรียน / 
นักศึกษา 

ข้าราชการ /  
พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

ค้าขาย / 
 ธุรกิจส่วนตัว 

พนักงาน 
บริษัทเอกชน 

รับจ้าง / 
ลูกจ้าง 

เพศชาย เพศหญิง น้อยกว่า 20 20 - 29 30 - 39 40 - 49 50 - 59 60 ขึ้นไป 

อายุ (ปี) 
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วัตถุประสงค์ในการเดินทางของผู้โดยสาร 

 
 
 
 

ภาพ 1(ต่อ) แผนภูมิแสดงปัจจัยด้านลักษณะส่วนบุคคลของผู้โดยสารที่มาใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง สาย A1 
 

 จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยด้านลักษณะส่วนบุคคลของผู้โดยสารที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยาน
ดอนเมืองในสาย A1 ทั้งในเที่ยวไปและเที่ยวกลับ พบว่า มีผู้โดยสารเป็นเพศหญิงมากกว่าเพศชายในทั้งสองเที่ยว คิดเป็นร้อยละ 
55.71 ในเที่ยวไป และร้อยละ 55.32 ในเที่ยวกลับ โดยผู้โดยสารส่วนใหญ่ประกอบอาชีพ ค้าขายและธุรกิจส่วนตัวมากที่สุด 
รองลงมาคือ เป็นข้าราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ ซึ่งก็สอดคล้องกับช่วงอายุของผู้โดยสารที่ส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 30 – 39 ปี
มากที่สุดที่เป็นช่วงของวัยก าลังท างาน คิดเป็นร้อยละ 33 นอกจากนั้นยังสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการเดินทางด้วยรถโดยสาร
ประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง สาย A1 อีกด้วย ก็คือ มีการเดินทางที่มีความสัมพันธ์กับที่บ้านและที่ท างาน (Home Based 
Work : HBW) มากที่สุดในเที่ยวไป คิดเป็นร้อยละ 54.71 และส าหรับเที่ยวกลับก็มีวัตุประสงค์ในการเดินทางมากที่สุด คือ การ
เดินทางที่มีความสัมพันธ์กับที่บ้านและที่ท างาน (Home Based Work : HBW) แต่จะเป็นลักษณะตรงข้ามกับเที่ยวไป นั่นก็คือการ
เดินทางจากที่ท างานกลับที่พัก คิดเป็นร้อยละ 80.85  
 นอกจากการวิเคราะห์ข้อมูลจากปัจจัยด้านลักษณะส่วนบุคคลของผู้โดยสารที่มาใช้บริการแล้ว ยังได้มีการวิเคราะห์ข้อมูล
จากปัจจัยอื่น ๆ เพิ่มเติมด้วย คือ 1). ปัจจัยด้านพฤติกรรมการใช้บริการ ได้แก่ วันที่ใช้บริการ วิธีการเดินทางมาใช้บริการ ช่วงเวลา
ที่ใช้บริการ ความถี่ในการใช้บริการ (ต่อสัปดาห์) ระยะเวลาในการรอรถ ระยะเวลาในการโดยสาร วิธีช าระค่าโดยสาร การเดินทาง
ต่อหลังจากใช้บริการ และยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทางต่อ 2). ปัจจัยด้านลักษณะการให้บริการ ได้แก่ ปัจจัยด้านราคา ปัจจัยด้าน
สถานที่ และปัจจัยด้านการบริการ 
 ซึ่งจากการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยด้านพฤติกรรมการใช้บริการ มีข้อค้นพบที่น่าสนใจ นั่นคือ การเดินทางต่อของผู้โดยสาร
หลังจากที่ลงจากรถโดยสารประจ าทางไปแล้วของผู้โดยสารในเที่ยวไป และวิธีการเดินทางมาใช้บริการรถโดยสารประจ าทางของ
ผู้โดยสารในเที่ยวกลับ โดยจากการวิเคราะห์พบว่า ในเที่ยวไปมีผู้มาใช้บริการหนาแน่นในช่วงเวลา 07.00 น. – 09.00 น. มีการ
เดินทางต่อหลังจากลงจากรถแล้วสูงถึงร้อยละ 92.45 เมื่อลงจากรถแล้วจะมีการเดินทางต่อด้วยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัช
มงคล (สายสีน้ าเงิน) ที่สถานีสวนจตุจักร คิดเป็นร้อยละ 38 รวมถึงการเดินทางต่อด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส สายสุขุมวิท (สายสีเขียว
อ่อน) ที่สถานีหมอชิต คิดเป็นร้อยละ 38 เช่นเดียวกัน ส่วนเที่ยวกลับพบว่าผู้โดยสารที่เดินทางมาใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง
มากที่สุดช่วงเวลา 17.30 น. – 19.30 น. ส่วนใหญ่เดินทางมาด้วยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน) ที่สถานีสวน
จตุจักร คิดเป็นร้อยละ 25.53 รองลงมาเป็นการเดินทางมาด้วยรถโดยสารประจ าทางที่ป้ายรถโดยสารประจ าทางหน้าสวนจตุจักร 
คิดเป็น 

การเดินทางที่มีความสัมพันธ์กับ
ที่บ้านและที่ท างาน 

(Home Based Work : HBW) 

การเดินทางที่มีความสัมพันธ์กับที่
บ้านและสถานศึกษา 

(Home Based Education : HBE) 

การเดินทางที่มีความสัมพันธ์กับ
ที่บ้านและสถานที่อื่นๆ 

(Home Based Other : HBO) 



สาระศาสตร์ ฉบับที่ 1/2565 - 98 

 

ร้อยละ 21.27 เนื่องจากพื้นที่บริเวณนั้นเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายหรือจุดเชื่อมต่อของผู้โดยสารที่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนประเภท
ต่าง ๆ ทีส่ามารถเดินทางมาใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง สาย A1 ได้อย่างสะดวก ดังข้อมูลในตาราง 1  
 

ตาราง 1 ข้อมูลแสดงยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทางต่อ(เที่ยวไป) และยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทางมาใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง(เที่ยวกลับ) 

เที่ยวรถ 
เดิน
เท้า 

รถจักร 
ยานยนต ์

รถยนต์
ส่วนตัว 

รถแท็กซี่ 
รถโดยสาร
ประจ าทาง 

รถไฟฟ้า 
BTS 

รถไฟฟ้า 
MRT 

รวม 
(คน) 

เที่ยวไป (การเดินทางต่อ) 3 0 0 0 9 19 19 50 

เที่ยวกลับ (การเดินทางมาใช้บริการ) 7 3 6 1 10 8 12 47 

 

 และจากผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับต้นทางและปลายทางของผู้โดยสารที่มาใช้บริการรถโดยสารประจ าทางท่าอากาศ
ยานดอนเมือง สาย A1 พบว่า ในเที่ยวไป ผู้โดยสารส่วนใหญ่เดินทางมาจากบ้านในย่านดอนเมืองซึ่งอยู่ตรงข้ามกับจุดขึ้นรถภายใน
ท่าอากาศยานดอนเมือง และเมื่อลงจากรถแล้วได้มีการเดินทางต่อไปยังพื้นที่ย่านสุขุมวิท อโศก และพร้อมพงษ์มากที่สุด ร้อยละ 
15.09 ซึ่งพื้นที่บริเวณนั้นล้วนแต่เป็นพื้นที่ตั้งของอาคารส านักงานต่าง ๆ หรือเป็นพื้นที่แหล่งงานทั้งสิ้น นั่นก็สอดคล้องกับข้อมูลที่
ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับวัตถุประสงค์ในการเดินทาง ซึ่งมีการเดินทางที่มีความสัมพันธ์กับที่บ้านและที่ท างาน (Home 
Based Work : HBW) มากที่สุดนั่นเอง รองลงมาพบว่ามีการเดินทางไปยังพื้นที่ย่านสีลม สาทร และลาดพร้าว คิดเป็นร้อยละ 7.55 
ซึ่งย่านดังกล่าวก็เป็นย่านแหล่งงานหรือย่านอาคารส านักงาน บริษัท องค์กรหรือหน่วยงานต่าง ๆ เช่นเดียวกัน 
 

 
ภาพ 2 แผนภูมิแสดงจุดต้นทาง - ปลายทางของผู้โดยสารรถโดยสารประจ าทาง สาย A1 ในเที่ยวไป (ต้นทางที่ท่าอากาศยานดอนเมือง) 

  

 ส าหรับในเที่ยวกลับ พบว่า ผู้โดยสารส่วนใหญ่เดินทางมาใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง สาย 
A1 จากพื้นที่บริเวณย่านจตุจักร และหมอชิต มากที่สุด ซึ่งเป็นพื้นที่บริเวณใกล้เคียงกับจุดจอดรถที่ป้ายรถประจ าทางหน้าสวน
จตุจักร คิดเป็นร้อยละ 21.28 รองลงมาคือพื้นที่ย่านรัชดา พระราม 9 และสุทธิสาร คิดเป็นร้อยละ 17.02  โดยส่วนใหญ่เดินทางมา
ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางด้วย รถไฟฟ้า MRT (สายสีน้ าเงิน) ดังที่แสดงให้เห็นในตาราง 1  

 
ภาพ 3 แผนภูมิแสดงจุดต้นทาง - ปลายทางของผู้โดยสารรถโดยสารประจ าทาง สาย A1 ในเที่ยวกลับ 

ต้นทาง ปลายทาง 

ต้นทาง ปลายทาง 
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2. ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง 
 

ตาราง 2 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง (เฉพาะคู่ความสัมพันธ์ที่มีนัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05) 

คู่ความสัมพันธ์ 
Pearson Chi-Square Test 

X2 df. Sig 

เพศ (เที่ยวไป) กับ วันที่ใช้บริการ 8.176 1 0.004 

 การเดินทางต่อเมื่อลงจากรถแล้ว 5.228 1 0.002 

 มีเจ้าหน้าที่คอยให้ค าแนะน า (ปัจจัยด้านราคา) 4.220 1 0.040 

อายุ (เที่ยวไป) กับ วันที่ใช้บริการ 14.609 5 0.012 

 การเดินทางต่อเมื่อลงจากรถแล้ว 16.454 5 0.006 

 รถมีเยอะไม่ต้องคอยนาน 16.751 5 0.005 

อายุ (เที่ยวกลับ) กับ ส่วนลดค่าโดยสารส าหรับผู้สูงอายุ (ปัจจัยด้านราคา) 47.000 5 0.000 

อาชีพ (เที่ยวไป กับ ช่วงเวลาที่ใช้บริการ 42.059 20 0.003 

 การเดินทางต่อเมื่อลงจากรถแล้ว 13.190 5 0.022 

 มีเจ้าหน้าที่คอยให้ค าแนะน า (ปัจจัยด้านสถานที่) 12.343 5 0.030 

อาชีพ (เที่ยวกลับ) กับ ความถี่ในการใช้บริการ (ต่อสัปดาห์) 28.335 15 0.020 

 ส่วนลดค่าโดยสารส าหรับผู้สูงอายุ (ปัจจัยด้านราคา) 17.547 5 0.004 

รายได้ (เที่ยวไป) กับ ส่วนลดค่าโดยสารส าหรับผู้สูงอายุ (ปัจจัยด้านราคา) 9.785 4 0.044 

รายได้ (เที่ยวกลับ) กับ ระยะเวลาในการโดยสาร 12.824 6 0.046 

 ความสะอาด ปลอดภัย มีกล้องวงจรปิด (ปัจจัยด้านสถานที่) 8.505 3 0.037 

 การให้บริการตั้งแต่เช้ามืดจนถึงตอนดึก (ปัจจัยด้านการให้บริการ) 8.225 3 0.042 

วัตถุประสงค์ในการ
เดินทาง (เที่ยวไป) 

กับ ความถี่ในการใช้บริการ (ต่อสัปดาห์) 17.607 6 0.007 

 วิธีการช าระค่าโดยสาร 29.145 6 0.000 

 การจ่ายค่าโดยสารได้หลากหลายวิธี (ปัจจัยด้านราคา) 6.339 2 0.042 

วัตถุประสงค์ในการ
เดินทาง (เที่ยวกลับ) 

กับ ช่วงเวลาที่ใช้บริการ 51.871 10 0.000 

 ระยะเวลาในการโดยสาร 23.655 4 0.000 
 

 จากการพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของปัจจัยด้านลักษณะส่วนบุคคลของผู้โดยสาร ได้แก่ เพศ อายุ อาชีพ 
รายได้ และ วัตถุประสงค์ในการเดินทาง กับตัวแปรในด้านพฤติกรรมการใช้บริการ และปัจจัยด้านลักษณะของการให้บริการที่มีผล
ต่อการเลือกโดยสารด้วยรถประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง สาย A1 ด้วยการทดสอบไคสแควร์ ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 ทั้งใน
เที่ยวไปและเที่ยวกลับ พบว่า ในส่วนของเที่ยวไปนั้น ปัจจัยด้านลักษณะส่วนบุคคลของผู้โดยสาร ได้แก่ เพศ อายุ อาชีพ มี
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติกับการเดินทางต่อของผู้โดยสารที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 มากที่สุด นอกจากนั้นยังพบว่า
วัตถุประสงค์ในการเดินทางมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติกับความถี่ในการใช้บริการ (ต่อสัปดาห์) ของผู้โดยสารที่ระดับ
นัยส าคัญ 0.05 ด้วยเช่นกัน และส าหรับในเที่ยวกลับ ปัจจัยด้านลักษณะส่วนบุคคลของผู้โดยสาร ได้แก่ อายุ และอาชีพ มี
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติกับปัจจัยด้านราคา คือการใช้สิทธิ์ลดหย่อนค่าโดยสารส าหรับผู้โดยสารสูงอายุที่ระดับ
นัยส าคัญ 0.05 มากที่สุด และพบว่าวัตถุประสงค์ในการเดินทางมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติกับช่วงเวลาที่ใช้บริการ
และเวลาที่ใช้ในการโดยสารของผู้โดยสารที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
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อภิปรายผลและสรุปผลการศึกษา 
จากการศึกษากลุ่มผู้โดยสารที่มาใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง สาย A1 (เฉพาะที่เป็นกลุ่ม

ผู้โดยสารที่ไม่ได้ใช้บริการของท่าอากาศยาน) ในส่วนของเที่ยวไป พบว่า ปัจจัยด้านลักษณะส่วนบุคคล พบว่า เพศ อายุ และอาชีพ 
มีผลต่อพฤตกิรรมการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมืองในด้านของการเดินทางต่อเมื่อลงจากรถแล้วอย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 โดยพบว่าผู้โดยสารส่วนใหญ่เลือกเดินทางต่อด้วยระบบขนส่งมวลชนทางราง ได้แก่ 
รถไฟฟ้าสายสุขุมวิท (สายสีเขียวอ่อน) ที่สถานีหมอชิต และรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน) ที่สถานีสวนจตุจักร
มากที่สุด เป็นการเดินทางที่มีความสัมพันธ์กับที่บ้านและที่ท างาน (Home Based Work : HBW) ในย่านที่เป็นแหล่งงาน ได้แก่ 
ย่านสุขุมวิท - อโศก - พร้อมพงษ์ และย่านสาทร - สีลม รวมถึงลาดพร้าวมากที่สุด ซึ่งก็สอดคล้องกับปัจจัยด้าน เพศ และอายุ ที่มี
ผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมืองในด้านของวันที่ใช้บริการรถโดยสารอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 กล่าวคือ อายุของผู้โดยสารส่วนใหญ่จะอยู่ที่ช่วง 30 – 39 ปี ซึ่งก าลังอยูในช่วงของวัย
ท างาน และมีการเดินทางในวันธรรมดาเป็นส่วนใหญ่ จึงแปลความหมายได้ว่า กลุ่มผู้โดยสารส่วนใหญ่ที่มีช่วงอายุ 30 – 39 ปี 
โดยสารรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง สาย A1 เพื่อเดินทางไปท างานในวันธรรมดานั่นเอง  

ส าหรับเที่ยวกลับ พบว่า อาย ุและอาชีพ มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยาน 
ดอนเมืองในด้านของการใช้สิทธิ์ลดหย่อนค่าโดยสารส าหรับผู้สูงอายุมากที่สุดอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
เนื่องจากผู้โดยสารที่เป็นผู้สูงอายุสามารถใช้สิทธิ์ลดหย่อนค่าโดยสารได้ นอกจากนั้นยังมีข้อค้นพบว่า วัตถุประสงค์ในการเดินทาง มี
ผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมืองในด้านของช่วงเวลาที่ใช้บริการ และระยะเวลาใน
การโดยสาร นอกจากนั้นรายได้ ก็มีผลในด้านของระยะเวลาในการโดยสาร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
เช่นเดียวกัน นั่นหมายความว่า ผู้โดยสารส่วนใหญ่ที่มาใช้บริการรถโดยสารในเที่ยวกลับช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น มีวัตถุประสงค์
เพื่อเดินทางกลับที่พักอาศัย ซึ่งเป็นการเดินทางที่มีความสัมพันธ์กับที่บ้านและที่ท างาน (Home Based Work : HBW) โดยค านึงถึง
ปริมาณการจราจรที่หนาแน่นในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น ที่อาจท าให้ถึงที่หมายได้ช้า และระยะเวลาในการโดยสารที่รวดเร็วกว่า
ระบบขนส่งมวลชนประเภทอื่นเป็นสิ่งส าคัญ รวมถึงค่าโดยสารที่ไม่แพงจนเกินไปเมื่อเทียบกับรายได้ จึงตัดสินใจเลือกใช้บริการรถ
โดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมือง สาย A1 เพื่อเดินทางกลับที่พักอาศัย 
 

ข้อเสนอแนะ 
 จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลที่แสดงให้เห็นว่า กลุ่มผู้โดยสารรถโดยสารประจ าทางส่วนมากมีการใช้บริการเพื่อเดิ นทางไป
ท างานในเมืองในย่านที่เป็นแหล่งงาน เช่น สุขุมวิท และสาทร เป็นต้น โดยมีการเดินทางต่อด้วยระบบขนส่งมวลชนชนิดอื่น ดังนั้น 
ผู้วิจัยจึงเสนอให้มีการเปิดเส้นทางเดินรถเพิ่มเติม อาจจะเป็นการเดินรถในเส้นทางเสริมส าหรับช่วงเวลาตอนเช้า - เย็น เพื่อรับ - ส่ง
ผู้โดยสารกลุ่มนี้ เช่น เปิดเส้นทางเดินรถจากท่าอากาศยานดอนเมืองไปยังพื้นที่ย่านสุขุมวิท เพราะในปัจจุบันยังไม่มีเส้นทางรถ
โดยสารประจ าทางจากย่านดอนเมืองไปยังพื้นที่ย่านสุขุมวิทแต่อย่างใด การเปิดเส้นทางเดินรถนี้ยังสามารถรองรับกลุ่มผู้โดยสาร
ที่มาใช้บริการท่าอากาศยานที่ต้องการเดินทางไปย่านสุขุมวิทได้อีกด้วย ซึ่งจะท าให้ลดเวลาในการเดินทางได้ จากที่ต้องไปต่อ
รถไฟฟ้าก็สามารถเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทางต่อเดียวเลย เป็นต้น และถึงแม้ว่าในอนาคตจะมีการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสาย
สีแดงเข้ม แต่ผู้วิจัยยังคิดว่ารถโดยสารประจ าทาง ท่าอากาศยานดอนเมืองยังคงเป็นสิ่งจ าเป็น เพราะในปัจจุบันยังไม่มีการใช้ระบบ
ตั๋วร่วมระหว่างรถไฟฟ้าแต่ละสาย ซึ่งจะท าให้ผู้โดยสารที่ใช้รถไฟฟ้าต้องเสียค่าโดยสารแพงกว่าการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ า
ทางแล้วไปต่อรถไฟฟ้าอีกต่อหนึ่ง 
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