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บทคด้ิย่อ
 วัตถุุประสงค์ขอีงงานวิจัยนี� คือีเพัื�อีวิเคราะห์ปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบ
การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั โดยเก็บข�อีม้ลัปฐมภ้มิจากแบบสอีบถุามอีอีนไลัน์ 
ที�สง่ไปยงักลัุม่ตัวอียา่งซึ�งได�มาจากการสุม่ตัวอียา่งด�วยวิธุกีารสุม่ตัวอียา่งโดยไม่อีาศยัหลักัความน่าจะเป็น สุม่แบบเฉพัาะเจาะจง
จากผู้้�ที�พัักอีาศัยหรือีผู้้�มีภ้มิลัำเนาอีย้่ในกรุงเทพัมหานครหรือีปริมณฑิลัที�ใช่�บริการการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่น
รถุไฟฟ้าทุกร้ปแบบ จำนวน 400 ตัวอีย่าง โดยใช่�แบบจำลัอีงสมการเช่ิงโครงสร�างเพัื�อีทดสอีบสมมุติฐานการวิจัย
 ผู้ลัการศึกษาพับว่าต�นทุนค่าเดินทาง ความเช่ื�อีถุือีได� แลัะความสะดวกสบาย มีอีิทธุิพัลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง
ด�วยรถุไฟฟ้า แลัะพับว่าปัจจัยที�มีอีิทธุิพัลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยรถุไฟฟ้ามีอีิทธุิพัลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกใช่� 
ร้ปแบบการเดินทางด�วยรถุไฟฟ้าโดยโมเดลัมีความสอีดคลั�อีงกลัมกลืันกับข�อีม้ลัเช่ิงประจักษ์ ด�วยค่าสถิุติ χ2 =912.831  
df.= 492, χ2/df. = 1.855 p-value =.050, CMIN/DF =  1.855, GFI = .991,TLI = .992, AGFI= .990 แลัะ CFI = .984, 
RMSEA = .038  ที�ระดับนัยสำคัญ .05
 ผู้ลัการศึกษาสามารถุนำไปเป็นนโยบายเพัื�อีการตัดสินใจเช่ิงนโยบายแก�ไขปัญหาขอีงประเทศแลัะสนอีงตอีบ 
ความต�อีงการขอีงประช่าช่นผู้้�ใช่�บริการ แลัะมีความสอีดคลั�อีงกับนโยบายการลังทุนขอีงรัฐแลัะเอีกช่นเพัื�อีประโยช่น์ส้งสุด 
ในการให�บริการกับประช่าช่นในกรุงเทพัมหานคร ในขณะเดียวกันผู้ลัการวิจัยสามารถุนำไปใช่�เป็นประโยช่น์ในเช่ิงทฤษฎีี 
โดยการเช่ื�อีมโยงกับบริบทขอีงการศึกษาในแวดวงวิช่าการต่อีไป

คำส่ำค้ญ: ความตั�งใจ การเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง ร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า

Abstract
 The research aimed to analyze the factors affecting the intention of mode choice transportation by 
the mass rapid transit of passengers in Bangkok and its vicinities. The primary data collected from online  
questionnaires, which were sent to the sample group, obtained from non-probability sampling and purposive 
sampling method from residents of Bangkok or its vicinities. The 400 residents, who used all forms of mass 
rapid transit services, were samples as well as used a structural equation mode to prove the research 
hypothesis
 The study found that the cost of travel, reliability and convenience Influence the choice of mass 
rapid transit mode. The factors influencing the choice of mass rapid transit mode influenced the intention 
of choosing the mass rapid transit mode; the model was harmoniously consistent with the empirical data 
with a statistical value of χ2 =912.831 df.= 492, χ2/df. = 1.855 p-value =.050,CMIN/DF =  1.855, GFI = .991, 
TLI = .992,AGFI = .990 แลัะ CFI = .984, RMSEA = .038 at a significance level of .05.
 The study results will be used to promote the policy decisions in order to solve the country's 
problems and meet the needs of the people who use the mass rapid transit. Moreover, it is consistent 
with public and private investment policies for the maximum benefit of providing services to the people 
of Bangkok and its vicinities. At the same time, the research findings can be generalized theoretically by 
linking to the context of education for the benefit of the next academic communities.
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บทนำ
 กรงุเทพัมหานครเปน็มหานครแลัะเมอืีงหลัวงขอีงประเทศไทย ซึ�งมปีระช่ากรอีาศยัอีย้อ่ียา่งหนาแนน่ราว 7.98 ลั�านคน  
(Institute for Population and Social Research, 2019) พัื�นที�ประมาณ 1,569 ตารางกิโลัเมตรมีปริมาณการเดินทางรวม 
ในกรุงเทพัมหานครประมาณ 17.7 ลั�านเที�ยวต่อีคนต่อีวัน แลัะเป็นการใช่�ระบบขนส่งสาธุารณะในการเดินทางรวมทั�งสิ�น 
ประมาณ 9 ลั�านเที�ยวต่อีคนต่อีวัน (Office of Transport and Traffic Policy and Planning, 2019) เป็นศ้นย์กลัาง 
ความเจริญแลัะศ้นย์กลัางทางเศรษฐกิจที�สำคัญที�สุดขอีงประเทศ ซึ�งสะท�อีนถุึงความเติบโตแลัะความทันสมัยในทุกมิติ  
ไม่ว่าจะในมิติเศรษฐกิจ สังคม การเมือีง การปกครอีง แลัะการเจริญเติบโตขอีงประเทศ
 การเพัิ�มขึ�นขอีงประช่ากรในกรุงเทพัมหานครอีย่างรวดเร็ว ส่งผู้ลัต่อีการขยายตัวขอีงกรุงเทพัมหานครอีย่างก�าว
กระโดด ผู้ลัที�ตามมาคือีปญัหาทางการจราจรทั�งในเมือีงแลัะช่านเมือีงได�รับผู้ลักระทบอีย่างรุนแรง ในประเทศที�กำลังัพัฒันา เช่น่  
ไทย มาเลัเซีย อีินโดนีเซีย จำนวนรถุยนต์ที�ใช่�เป็นร้ปแบบการเดินทางหลััก ระหว่างเขตเมือีงช่ั�นในแลัะเขตช่านเมือีงมีสัดส่วน
จำนวนมากที�สุดส่งผู้ลัให�มีความต�อีงการใช่�พัื�นที�ถุนนในการเดินทางเพัิ�มมากขึ�น ก่อีให�เกิดปัญหาระบบจราจรที�หนาแน่น 
แลัะติดขัด สร�างมลัภาวะทั�งทางอีากาศแลัะทางเสียงทำลัายสุขภาพัขอีงประช่าช่นอีย่างรุนแรงโดยเฉพัาะอีย่างยิ�งประช่าช่น
ในเขตเมือีงในรอีบทศวรรษที�ผู้่านมา ในขณะเดียวกันการดำเนินการจัดสร�างโครงสร�างพัื�นฐานการขนส่งมวลัช่นขนาดใหญ่ 
กถ็ุก้จำกดัโดยงบประมาณที�ต�อีงใช่�จำนวนมหาศาลั ซึ�งได�กลัายมาเปน็ปญัหาอียา่งมนียัสำคญัระดบัช่าตใินหลัายประเทศทั�วโลัก 
การลัดการใช่�จำนวนรถุยนต์แลัะหันมาใช่�ร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นสาธุารณะขนาดใหญ่โดยเฉพัาะระบบขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า
จึงได�รับการยอีมรับแลัะนำมาใช่�อีย่างกว�างขวางแลัะเร่งด่วนที�สุดโดยถุ้กจัดให�เป็นวาระแห่งช่าติโดยเฉพัาะอีย่างยิ�งในมหานคร
ในเกือีบจะทุกประเทศทั�วโลัก (Schrank, Lomax &  Eisele, 2011)
 การขนส่งมวลัช่นเป็นการขนส่งผู้้�โดยสารขนาดใหญ่ จำนวนทีลัะมากๆ จำเป็นที�จะต�อีงมีการพััฒนาให�เจริญก�าวหน�า
อีย้่เสมอีโดยใช่�เทคโนโลัยีใหม่ๆ เข�ามาช่่วย ทั�งนี�โดยมีจุดมุ่งหมายเพัื�อีให�สามารถุบริการผู้้�โดยสารให�มีประสิทธุิภาพัส้งสุด  
ซึ�งประสทิธุภิาพัในการขนสง่ผู้้�โดยสารจะประกอีบด�วยคณุลักัษณะที�สำคญัอีย้ ่5 ประการดงัตอ่ีไปนี� คอืี (Bovy & Hoogendoorn, 
2005) 1) มีความรวดเร็วในการขนส่งผู้้�โดยสาร 2) มีความประหยัดในการขนส่งผู้้�โดยสาร ซึ�งมี 2 ลัักษณะ คือี ความประหยัด
ในต�นทุนการขนส่ง แลัะการประหยัดในอีัตราค่าโดยสาร 3) มีความปลัอีดภัยในการขนส่งผู้้�โดยสารซึ�งผู้้�ประกอีบการขนส่ง 
ผู้้�โดยสารจะต�อีงรับผู้ิดช่อีบต่อีความปลัอีดภัยทั�งช่ีวิตแลัะทรัพัย์สินขอีงผู้้�โดยสาร จึงต�อีงมีการพััฒนาเพัื�อีให�เกิดความปลัอีดภัย
แก่ผู้้�ใช่�บริการ โดยให�มีมาตรฐานแลัะความเร็วอีย้่ในระดับที�มีความปลัอีดภัย 4) มีความสะดวกสบายในการขนส่งผู้้�โดยสาร  
5) มีความแน่นอีนแลัะตรงเวลัาในการขนส่งผู้้�โดยสาร
 การพััฒนาขนส่งมวลัช่นมีจุดมุ่งหมายที�สำคัญคือี เพัื�อีลัดเวลัาในการเดินทางโดยอีาศัยความรวดเร็วขอีงอีุปกรณ์ 
การขนส่งที�ได�พััฒนาให�มีความเร็วส้งขึ�นอีย้่เรื�อียๆ เพัื�อีลัดค่าใช่�จ่ายในการเดินทางโดยอีาศัยความประหยัดด�านต�นทุน 
ในการให�บริการ เพัื�อีลัดความเสียหายในการเดินทางโดยอีาศัยความปลัอีดภัยในการให�บริการ เพัื�อีเพัิ�มความสะดวกสบาย 
ในการเดินทางโดยอีาศัยอีุปกรณ์การขนส่งที�ได�พััฒนาด�านสิ�งอีำนวยความสะดวกให�มากขึ�น แลัะเพัื�อีเพัิ�มความเช่ื�อีมั�น 
ในการเดินทางโดยอีาศัยความแน่นอีนแลัะตรงเวลัาในการให�บริการดังนั�น จึงควรที�จะต�อีงมีการกำหนดเป็นนโยบายระดับช่าติ 
เพัื�อีให�การพััฒนาระบบไฟฟ้าขนส่งมวลัช่นในกรุงเทพัมหานครทั�งระบบหลัักแลัะระบบรอีงเกิดความเป็นเอีกภาพัมากที�สุด  
แลัะควรมุ่งบริการผู้้�ที�อีาศัยอีย้่ช่านเมือีงที�เข�ามาทำงานในพัื�นที�ช่ั�นในเป็นสำคัญ เพัื�อีลัดปริมาณการใช่�รถุยนต์ส่วนบุคคลั 
ที�ไม่จำเป็น
 งานวิจัยเรื�อีง ความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าในกรุงเทพัมหานคร
แลัะปรมิณฑิลั จงึต�อีงการศึกษาแลัะวิเคราะหค์วามตั�งใจในการเลืัอีกรป้แบบการเดินทางด�วยรป้แบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า  
เพัื�อีให�ทราบแลัะเข�าใจความตั�งใจในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า เพัื�อีตอีบสนอีงความพังึพัอีใจ 
ขอีงผู้้�เดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าแลัะระดับบริการระบบขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าที�สามารถุตอีบสนอีง 
ตอ่ีความสะดวกสบายแลัะมคีวามประหยดัด�วยในขณะเดยีวกนั ซึ�งเปน็ระบบขนสง่มวลัช่นที�มคีวามสำคญัตอ่ีการบรกิารมวลัช่น
ในกรุงเทพัมหานครในการบ้รณาการหรือีเช่ื�อีมโยงเข�ากับระบบการขนส่งอีื�น เพัื�อีอีำนวยความสะดวกแก่ผู้้�เดินทาง ลัดปัญหา 
การจราจร ตอีบสนอีงทั�งความพัึงพัอีใจ ความประหยัด แลัะความสะดวกสบายให�แก่ผู้้�ใช่�บริการ ตลัอีดจนการนำไปส้ ่
การลัดปรมิาณการใช่�รถุยนตส์ว่นตวัลัง แลัะเปน็ประโยช่นต์อ่ีการปรบัปรงุคณุภาพัการบรกิารขอีงระบบขนสง่มวลัช่นสาธุารณะ
รถุไฟฟ้าแลัะสอีดคลั�อีงกับพัฤติกรรมการเลัือีกใช่�บริการในอีนาคต

ว้ตั้ถปุระส่งค์ของการวจิย้
 1. เพัื�อีศึกษาแลัะวิเคราะห์ความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า 
ในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั
 2. เพัื�อีพัฒันาแบบจำลัอีงสมการเช่งิโครงสร�างความตั�งใจในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่น
รถุไฟฟ้าในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั

ขอบเขตั้ของการวจิย้
 แนวคิดขอีงการพััฒนาแบบจำลัอีง (modeling) สำหรับการเข�าถึุงระบบ (accessibility) ความตั�งใจเลืัอีกร้ปแบบ 
การขนส่งแลัะการเปลัี�ยนร้ปแบบการเดินทาง เพัื�อีประโยช่น์ในการอีอีกแบบที�ตอีบสนอีงความต�อีงการขอีงผู้้�ใช่�บริการ  
โดยการพััฒนาแบบจำลัอีงพัฤติกรรมการเปลัี�ยนร้ปแบบ การเดินทางเพัื�อีตอีบสนอีงความพึังพัอีใจขอีงผู้้�เดินทางด�วยร้ปแบบ
การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าซึ�งประกอีบด�วย รถุไฟฟ้ามหานครสายเฉลิัมรัช่มงคลั (MRT) รถุไฟฟ้าเฉลิัมพัระเกียรติ 6 รอีบ 
พัระช่นมพัรรษาบีทีเอีส (BTS Skytrain) แลัะรถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ต เรลั ลัิงค์ (Airport Rail Link-ARL) โดยแบ่งพัื�นที�การศึกษา 
เป็น 3 พัื�นที�หลััก คือี เขตเมือีงช่ั�นใน เขตเมือีงช่ั�นกลัาง เขตเมือีงช่ั�นนอีก แลัะในแต่ลัะพัื�นที�ยังได�แบ่งตามความหนาแน่น 
เป็น 3 ระดับ คือี ความหนาแน่นต�ำ ความหนาแน่นปานกลัางแลัะ ความหนาแน่นส้ง เพัื�อีให�เข�าใจถึุงพัฤติกรรมการเลืัอีกใช่� 
บริการขอีงแต่ลัะกลัุ่มเป้าหมายที�หลัากหลัายตามสภาพัภ้มิศาสตร์เมือีงที�แตกต่างกัน โดยใช่�ระเบียบวิธุีวิจัยเช่ิงปริมาณ 
โดยการใช่�แบบสอีบถุาม เพัื�อีพััฒนาแบบจำลัอีงสมการเช่ิงโครงสร�างพัฤติกรรมการเลัือีกเพัื�อีอีธุิบายพัฤติกรรมความตั�งใจ 
ในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่นรถุไฟฟา้ในกรงุเทพัมหานครแลัะปรมิณฑิลัสำหรบัอีธุบิายอีงคป์ระกอีบ 
ทางเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง เก็บข�อีม้ลัในช่่วงเวลัาระหว่างปลัายธุันวาคม 2564 ถุึงปลัาย มกราคม 2565

แนวคดิิ ทฤษฏีแีลืะงานวจิย้ที�เกี�ยวข้อง
 ความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งโดยใช่�บริการการขนส่งสาธุารณะด�วยรถุไฟฟ้า  
มีปัจจัยสำคัญที�เป็นข�อีม้ลัก่อีนการเดินทางเพัื�อีให�แน่ใจว่าการเดินทางราบรื�น สะดวกสบาย แลัะไปถุึงจุดหมายปลัายทาง 
ได�ในเวลัาที�กำหนด โดยผู้้�เดินทางจะพิัจารณาค่าใช่�จ่าย เวลัา ความสะดวกสบาย ความรวดเร็วในการเดินทางเป็นสำคัญ  
(Nelson, 2018) นอีกจากนี�ยงัพัจิารณาปัจจยัอีื�นประกอีบโดยเฉพัาะการเดินทางด�วยรถุขนส่งมวลัช่นไฟฟ้า เช่น่ ความช่ว่ยเหลืัอี 
พันักงาน การเข�าถุึงทางกายภาพัขอีงการหยุดแต่ลัะสถุานี การเข�าถุึงทางกายภาพัขอีงยานพัาหนะ สิ�งอีำนวยความสะดวก 
ช่่วยเหลืัอี ตารางเวลัาแลัะการสื�อีสารให�ข�อีม้ลัเกี�ยวกับบริการ(Lyons, Avineri ,Farag & Herman, 2007) ซึ�งเป็นข�อีม้ลั 
ที�เกี�ยวข�อีงกับความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งโดยใช่�บริการการขนส่งสาธุารณะด�วยรถุไฟฟ้า

 ปัจจ้ยดิ้านความตั้้�งใจ
 ความตั�งใจ หมายถุึง ความพัยายามที�แสดงอีอีกโดยปัจเจกบุคคลัในการแสดงพัฤติกรรมในร้ปแบบที�มีความแน่นอีน
หรือีการแสดงอีอีกซึ�งพัฤติกรรมที�ช่ัดเจน (Ajzen,1985) ความตั�งใจขอีงบุคคลั เป็นการพัิจารณาตัวพัยากรณ์ที�แข็งแกร่งที�สุด 
ขอีงความเปน็พัฤตกิรรมที�แท�จรงิขอีงบคุคลัหนึ�ง เพัื�อีที�จะทำ ความเข�าใจอียา่งช่ดัเจนในพัฤตกิรรมขอีงบคุคลัหนึ�งซี�งมคีวามสำคญั 
ในบางขั�นตอีน เพัื�อีให�ได�อีงคค์วามร้�เกี�ยวกบัความตั�งใจขอีงบคุคลัที�นำไปส้ก่ารแสดงอีอีกเกี�ยวกบัพัฤตกิรรม ดงันั�น นกัวจิยัหลัายคน 
จึงได�ทำการศึกษาเรื�อีงดังกลั่าวอีย่างจริงจังว่าอีะไรคือีตัวกระตุ�นความตั�งใจขอีงปัจเจกบุคคลัในการแสดงพัฤติกรรมที�แน่นอีน 
ในขอีบเขตที�แตกต่างกัน (Mohamad, Yusof & Soon, 2015; Mandan, Hossein & Furuzandeh, 2013)



วารสารวิิชาการบริิหารธุุรกิิจ
สมาคมสถาบัันอุุดมศึึกษาเอกชนแห่่งประเทศไทย

ในพระราชููปถััมภ์์ สมเด็็จพระเทพรััตนราชสุุดาฯ สยามบรมราชกุุมารีี
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บทนำ
 กรงุเทพัมหานครเปน็มหานครแลัะเมอืีงหลัวงขอีงประเทศไทย ซึ�งมปีระช่ากรอีาศยัอีย้อ่ียา่งหนาแนน่ราว 7.98 ลั�านคน  
(Institute for Population and Social Research, 2019) พัื�นที�ประมาณ 1,569 ตารางกิโลัเมตรมีปริมาณการเดินทางรวม 
ในกรุงเทพัมหานครประมาณ 17.7 ลั�านเที�ยวต่อีคนต่อีวัน แลัะเป็นการใช่�ระบบขนส่งสาธุารณะในการเดินทางรวมทั�งสิ�น 
ประมาณ 9 ลั�านเที�ยวต่อีคนต่อีวัน (Office of Transport and Traffic Policy and Planning, 2019) เป็นศ้นย์กลัาง 
ความเจริญแลัะศ้นย์กลัางทางเศรษฐกิจที�สำคัญที�สุดขอีงประเทศ ซึ�งสะท�อีนถุึงความเติบโตแลัะความทันสมัยในทุกมิติ  
ไม่ว่าจะในมิติเศรษฐกิจ สังคม การเมือีง การปกครอีง แลัะการเจริญเติบโตขอีงประเทศ
 การเพัิ�มขึ�นขอีงประช่ากรในกรุงเทพัมหานครอีย่างรวดเร็ว ส่งผู้ลัต่อีการขยายตัวขอีงกรุงเทพัมหานครอีย่างก�าว
กระโดด ผู้ลัที�ตามมาคือีปัญหาทางการจราจรทั�งในเมือีงแลัะช่านเมือีงได�รับผู้ลักระทบอีย่างรุนแรง ในประเทศที�กำลัังพััฒนา เช่น่  
ไทย มาเลัเซีย อีินโดนีเซีย จำนวนรถุยนต์ที�ใช่�เป็นร้ปแบบการเดินทางหลััก ระหว่างเขตเมือีงช่ั�นในแลัะเขตช่านเมือีงมีสัดส่วน
จำนวนมากที�สุดส่งผู้ลัให�มีความต�อีงการใช่�พัื�นที�ถุนนในการเดินทางเพัิ�มมากขึ�น ก่อีให�เกิดปัญหาระบบจราจรที�หนาแน่น 
แลัะติดขัด สร�างมลัภาวะทั�งทางอีากาศแลัะทางเสียงทำลัายสุขภาพัขอีงประช่าช่นอีย่างรุนแรงโดยเฉพัาะอีย่างยิ�งประช่าช่น
ในเขตเมือีงในรอีบทศวรรษที�ผู้่านมา ในขณะเดียวกันการดำเนินการจัดสร�างโครงสร�างพัื�นฐานการขนส่งมวลัช่นขนาดใหญ่ 
กถ็ุก้จำกดัโดยงบประมาณที�ต�อีงใช่�จำนวนมหาศาลั ซึ�งได�กลัายมาเปน็ปญัหาอียา่งมนียัสำคญัระดบัช่าตใินหลัายประเทศทั�วโลัก 
การลัดการใช่�จำนวนรถุยนต์แลัะหันมาใช่�ร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นสาธุารณะขนาดใหญ่โดยเฉพัาะระบบขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า
จึงได�รับการยอีมรับแลัะนำมาใช่�อีย่างกว�างขวางแลัะเร่งด่วนที�สุดโดยถุ้กจัดให�เป็นวาระแห่งช่าติโดยเฉพัาะอีย่างยิ�งในมหานคร
ในเกือีบจะทุกประเทศทั�วโลัก (Schrank, Lomax &  Eisele, 2011)
 การขนส่งมวลัช่นเป็นการขนส่งผู้้�โดยสารขนาดใหญ่ จำนวนทีลัะมากๆ จำเป็นที�จะต�อีงมีการพััฒนาให�เจริญก�าวหน�า
อีย้่เสมอีโดยใช่�เทคโนโลัยีใหม่ๆ เข�ามาช่่วย ทั�งนี�โดยมีจุดมุ่งหมายเพัื�อีให�สามารถุบริการผู้้�โดยสารให�มีประสิทธุิภาพัส้งสุด  
ซึ�งประสทิธุภิาพัในการขนสง่ผู้้�โดยสารจะประกอีบด�วยคณุลักัษณะที�สำคญัอีย้ ่5 ประการดงัตอ่ีไปนี� คอืี (Bovy & Hoogendoorn, 
2005) 1) มีความรวดเร็วในการขนส่งผู้้�โดยสาร 2) มีความประหยัดในการขนส่งผู้้�โดยสาร ซึ�งมี 2 ลัักษณะ คือี ความประหยัด
ในต�นทุนการขนส่ง แลัะการประหยัดในอีัตราค่าโดยสาร 3) มีความปลัอีดภัยในการขนส่งผู้้�โดยสารซึ�งผู้้�ประกอีบการขนส่ง 
ผู้้�โดยสารจะต�อีงรับผู้ิดช่อีบต่อีความปลัอีดภัยทั�งช่ีวิตแลัะทรัพัย์สินขอีงผู้้�โดยสาร จึงต�อีงมีการพััฒนาเพัื�อีให�เกิดความปลัอีดภัย
แก่ผู้้�ใช่�บริการ โดยให�มีมาตรฐานแลัะความเร็วอีย้่ในระดับที�มีความปลัอีดภัย 4) มีความสะดวกสบายในการขนส่งผู้้�โดยสาร  
5) มีความแน่นอีนแลัะตรงเวลัาในการขนส่งผู้้�โดยสาร
 การพััฒนาขนส่งมวลัช่นมีจุดมุ่งหมายที�สำคัญคือี เพัื�อีลัดเวลัาในการเดินทางโดยอีาศัยความรวดเร็วขอีงอีุปกรณ์ 
การขนส่งที�ได�พััฒนาให�มีความเร็วส้งขึ�นอีย้่เรื�อียๆ เพัื�อีลัดค่าใช่�จ่ายในการเดินทางโดยอีาศัยความประหยัดด�านต�นทุน 
ในการให�บริการ เพัื�อีลัดความเสียหายในการเดินทางโดยอีาศัยความปลัอีดภัยในการให�บริการ เพัื�อีเพัิ�มความสะดวกสบาย 
ในการเดินทางโดยอีาศัยอีุปกรณ์การขนส่งที�ได�พััฒนาด�านสิ�งอีำนวยความสะดวกให�มากขึ�น แลัะเพัื�อีเพัิ�มความเช่ื�อีมั�น 
ในการเดินทางโดยอีาศัยความแน่นอีนแลัะตรงเวลัาในการให�บริการดังนั�น จึงควรที�จะต�อีงมีการกำหนดเป็นนโยบายระดับช่าติ 
เพัื�อีให�การพััฒนาระบบไฟฟ้าขนส่งมวลัช่นในกรุงเทพัมหานครทั�งระบบหลัักแลัะระบบรอีงเกิดความเป็นเอีกภาพัมากที�สุด  
แลัะควรมุ่งบริการผู้้�ที�อีาศัยอีย้่ช่านเมือีงที�เข�ามาทำงานในพัื�นที�ช่ั�นในเป็นสำคัญ เพัื�อีลัดปริมาณการใช่�รถุยนต์ส่วนบุคคลั 
ที�ไม่จำเป็น
 งานวิจัยเรื�อีง ความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าในกรุงเทพัมหานคร
แลัะปรมิณฑิลั จงึต�อีงการศึกษาแลัะวิเคราะหค์วามตั�งใจในการเลืัอีกรป้แบบการเดินทางด�วยรป้แบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า  
เพัื�อีให�ทราบแลัะเข�าใจความตั�งใจในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า เพัื�อีตอีบสนอีงความพังึพัอีใจ 
ขอีงผู้้�เดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าแลัะระดับบริการระบบขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าที�สามารถุตอีบสนอีง 
ตอ่ีความสะดวกสบายแลัะมคีวามประหยดัด�วยในขณะเดยีวกนั ซึ�งเปน็ระบบขนสง่มวลัช่นที�มคีวามสำคญัตอ่ีการบรกิารมวลัช่น
ในกรุงเทพัมหานครในการบ้รณาการหรือีเช่ื�อีมโยงเข�ากับระบบการขนส่งอีื�น เพัื�อีอีำนวยความสะดวกแก่ผู้้�เดินทาง ลัดปัญหา 
การจราจร ตอีบสนอีงทั�งความพัึงพัอีใจ ความประหยัด แลัะความสะดวกสบายให�แก่ผู้้�ใช่�บริการ ตลัอีดจนการนำไปส้ ่
การลัดปรมิาณการใช่�รถุยนตส์ว่นตวัลัง แลัะเปน็ประโยช่นต์อ่ีการปรบัปรงุคณุภาพัการบรกิารขอีงระบบขนสง่มวลัช่นสาธุารณะ
รถุไฟฟ้าแลัะสอีดคลั�อีงกับพัฤติกรรมการเลัือีกใช่�บริการในอีนาคต

วต้ั้ถปุระส่งค์ของการวจิย้
 1. เพัื�อีศึกษาแลัะวิเคราะห์ความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า 
ในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั
 2. เพัื�อีพัฒันาแบบจำลัอีงสมการเช่งิโครงสร�างความตั�งใจในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่น
รถุไฟฟ้าในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั

ขอบเขตั้ของการวจิย้
 แนวคิดขอีงการพััฒนาแบบจำลัอีง (modeling) สำหรับการเข�าถึุงระบบ (accessibility) ความตั�งใจเลืัอีกร้ปแบบ 
การขนส่งแลัะการเปลัี�ยนร้ปแบบการเดินทาง เพัื�อีประโยช่น์ในการอีอีกแบบที�ตอีบสนอีงความต�อีงการขอีงผู้้�ใช่�บริการ  
โดยการพััฒนาแบบจำลัอีงพัฤติกรรมการเปลัี�ยนร้ปแบบ การเดินทางเพัื�อีตอีบสนอีงความพึังพัอีใจขอีงผู้้�เดินทางด�วยร้ปแบบ
การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าซึ�งประกอีบด�วย รถุไฟฟ้ามหานครสายเฉลิัมรัช่มงคลั (MRT) รถุไฟฟ้าเฉลิัมพัระเกียรติ 6 รอีบ 
พัระช่นมพัรรษาบีทีเอีส (BTS Skytrain) แลัะรถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ต เรลั ลัิงค์ (Airport Rail Link-ARL) โดยแบ่งพัื�นที�การศึกษา 
เป็น 3 พัื�นที�หลััก คือี เขตเมือีงช่ั�นใน เขตเมือีงช่ั�นกลัาง เขตเมือีงช่ั�นนอีก แลัะในแต่ลัะพัื�นที�ยังได�แบ่งตามความหนาแน่น 
เป็น 3 ระดับ คือี ความหนาแน่นต�ำ ความหนาแน่นปานกลัางแลัะ ความหนาแน่นส้ง เพัื�อีให�เข�าใจถึุงพัฤติกรรมการเลืัอีกใช่� 
บริการขอีงแต่ลัะกลัุ่มเป้าหมายที�หลัากหลัายตามสภาพัภ้มิศาสตร์เมือีงที�แตกต่างกัน โดยใช่�ระเบียบวิธุีวิจัยเช่ิงปริมาณ 
โดยการใช่�แบบสอีบถุาม เพัื�อีพััฒนาแบบจำลัอีงสมการเช่ิงโครงสร�างพัฤติกรรมการเลัือีกเพัื�อีอีธุิบายพัฤติกรรมความตั�งใจ 
ในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่นรถุไฟฟา้ในกรงุเทพัมหานครแลัะปรมิณฑิลัสำหรบัอีธุบิายอีงคป์ระกอีบ 
ทางเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง เก็บข�อีม้ลัในช่่วงเวลัาระหว่างปลัายธุันวาคม 2564 ถุึงปลัาย มกราคม 2565

แนวคดิิ ทฤษฏีแีลืะงานวจิย้ที�เกี�ยวข้อง
 ความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งโดยใช่�บริการการขนส่งสาธุารณะด�วยรถุไฟฟ้า  
มีปัจจัยสำคัญที�เป็นข�อีม้ลัก่อีนการเดินทางเพัื�อีให�แน่ใจว่าการเดินทางราบรื�น สะดวกสบาย แลัะไปถุึงจุดหมายปลัายทาง 
ได�ในเวลัาที�กำหนด โดยผู้้�เดินทางจะพิัจารณาค่าใช่�จ่าย เวลัา ความสะดวกสบาย ความรวดเร็วในการเดินทางเป็นสำคัญ  
(Nelson, 2018) นอีกจากนี�ยงัพัจิารณาปัจจยัอีื�นประกอีบโดยเฉพัาะการเดินทางด�วยรถุขนส่งมวลัช่นไฟฟ้า เช่น่ ความช่ว่ยเหลืัอี 
พันักงาน การเข�าถุึงทางกายภาพัขอีงการหยุดแต่ลัะสถุานี การเข�าถุึงทางกายภาพัขอีงยานพัาหนะ สิ�งอีำนวยความสะดวก 
ช่่วยเหลืัอี ตารางเวลัาแลัะการสื�อีสารให�ข�อีม้ลัเกี�ยวกับบริการ(Lyons, Avineri ,Farag & Herman, 2007) ซึ�งเป็นข�อีม้ลั 
ที�เกี�ยวข�อีงกับความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งโดยใช่�บริการการขนส่งสาธุารณะด�วยรถุไฟฟ้า

 ปัจจ้ยดิ้านความตั้้�งใจ
 ความตั�งใจ หมายถุึง ความพัยายามที�แสดงอีอีกโดยปัจเจกบุคคลัในการแสดงพัฤติกรรมในร้ปแบบที�มีความแน่นอีน
หรือีการแสดงอีอีกซึ�งพัฤติกรรมที�ช่ัดเจน (Ajzen,1985) ความตั�งใจขอีงบุคคลั เป็นการพัิจารณาตัวพัยากรณ์ที�แข็งแกร่งที�สุด 
ขอีงความเปน็พัฤตกิรรมที�แท�จรงิขอีงบคุคลัหนึ�ง เพัื�อีที�จะทำ ความเข�าใจอียา่งช่ดัเจนในพัฤตกิรรมขอีงบคุคลัหนึ�งซี�งมคีวามสำคญั 
ในบางขั�นตอีน เพัื�อีให�ได�อีงคค์วามร้�เกี�ยวกบัความตั�งใจขอีงบคุคลัที�นำไปส้ก่ารแสดงอีอีกเกี�ยวกบัพัฤตกิรรม ดงันั�น นกัวจิยัหลัายคน 
จึงได�ทำการศึกษาเรื�อีงดังกลั่าวอีย่างจริงจังว่าอีะไรคือีตัวกระตุ�นความตั�งใจขอีงปัจเจกบุคคลัในการแสดงพัฤติกรรมที�แน่นอีน 
ในขอีบเขตที�แตกต่างกัน (Mohamad, Yusof & Soon, 2015; Mandan, Hossein & Furuzandeh, 2013)



วารสารวิิชาการบริิหารธุุรกิิจ
สมาคมสถาบัันอุุดมศึึกษาเอกชนแห่่งประเทศไทย
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 ทฤษฎีพีัฤตกิรรมตามแผู้นถุก้นำมาใช่�อียา่งประสบความสำเรจ็ในการทำนายแลัะอีธิุบายพัฤตกิรรมความตั�งใจที�หลัากหลัาย  
ทฤษฎีีพัฤติกรรมตามแผู้นระบุว่าความสำเร็จขอีงพัฤติกรรมขึ�นอีย้่กับทั�งความตั�งใจ แลัะความสามารถุ (การควบคุมพัฤติกรรม) 
ซึ�งแยกความแตกต่างระหว่างความเช่ื�อีได�แก่ พัฤติกรรมเช่ิงบรรทัดฐานแลัะการควบคุม ประกอีบด�วยโครงสร�าง 6 แบบ 
ซึ�งรวมกันเป็นตัวแทนขอีง การควบคุมพัฤติกรรมที�แท�จริงขอีงบุคคลั (Ajzen & Fishbein, 1980) ได�แก่
 ทัศนคติ - หมายถึุงระดับที�บุคคลัมีการประเมินพัฤติกรรมที�น่าสนใจหรือีไม่เอีื�อีอีำนวย จะต�อีงพิัจารณาถึุงผู้ลัลััพัธ์ุ 
ขอีงการแสดงพัฤติกรรม
 ความตั�งใจในพัฤติกรรม – หมายถุึงปัจจัยกระตุ�นที�มีอีิทธุิพัลัต่อีพัฤติกรรมที�กำหนดซึ�งยิ�งมีความตั�งใจที�จะแสดง
พัฤติกรรมมากเท่าไหร่ก็จะมีแนวโน�มที�จะดำเนินพัฤติกรรมได�มากขึ�นเท่านั�น
 บรรทัดฐานส่วนตัว - หมายถุึงความเช่ื�อีที�ว่าคนส่วนใหญ่เห็นด�วยหรือีไม่เห็นด�วยกับพัฤติกรรม มันเกี�ยวข�อีงกับ 
ความเช่ื�อีขอีงบุคคลัที�ว่าเพัื�อีนร่วมงานแลัะคนที�มีความสำคัญต่อีบุคคลันั�นคิดว่าเขาควรมีส่วนร่วมในพัฤติกรรมนั�นหรือีไม่
 บรรทัดฐานทางสังคม – หมายถึุงจรรยาบรรณขอีงพัฤติกรรมในกลัุ่มหรือีผู้้�คนหรือีบริบททางวัฒนธุรรมที�ใหญ่กว่า 
บรรทัดฐานทางสังคมถุือีเป็นบรรทัดฐานหรือีมาตรฐานในกลัุ่มคน
 พัลัังการรับร้� - หมายถึุงการรับร้�การมีอีย้่ขอีงปัจจัยที�อีาจเอีื�อีหรือีขัดขวางการทำงานขอีงพัฤติกรรม อีำนาจการรับร้�
ก่อีให�เกิดการควบคุมพัฤติกรรมขอีงบุคคลัที�มีต่อีปัจจัยเหลั่านั�น
 การควบคมุพัฤตกิรรมที�รบัร้� - หมายถุงึการรบัร้�ขอีงบคุคลัเกี�ยวกบัความงา่ยหรอืีความยากลัำบากในการแสดงพัฤติกรรม 
ที�สนใจ การรับร้�การควบคุมพัฤติกรรมแตกต่างกันไปตามสถุานการณ์แลัะ การกระทำซึ�งส่งผู้ลัให�บุคคลัมีการรับร้�การควบคุม 
พัฤติกรรมที�แตกต่างกันขึ�นอีย้่กับสถุานการณ์ โครงสร�างขอีงทฤษฎีีนี�ถุ้กเพัิ�มเข�ามาในภายหลัังแลัะสร�างการเปลัี�ยนแปลัง 
จากทฤษฎีกีารดำเนนิการอียา่งมเีหตผุู้ลัเปน็ทฤษฎี ีดงันั�น ทฤษฎีพีัฤตกิรรมตามแผู้นจงึนำมาใช่�อีธุบิายกรณทีี�บคุคลัมคีวามตั�งใจ
จะกระทำเรื�อีงใดเรื�อีงหนึ�งผู้่านบรรทัดฐานส่วนตัว สังคม พัลัังการรับร้� แลัะการควบคุมพัฤติกรรมที�รับร้�ซึ�งจะใช่�ในการอีธุิบาย
พัฤติกรรมในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางได�

 ตั้้นทุนการเดิินทาง
 งานวิจัยที�ศึกษาเรื�อีงต�นทุนการขนส่งแลัะการเดินทางที�ได�รับการอี�างอีิงถุึงมากที�สุด ได�แก่งานวิจัยขอีง McGinnis  
(1989) ได�ศึกษาปจัจยัที�มผีู้ลัต่อีการเลัอืีกรป้แบบการขนส่งพับวา่ อีตัราคา่ขนสง่แลัะ การเดินทาง ความเช่ื�อีถืุอีได� เวลัาในการขนส่ง  
การติดตามความเสียหายจากสินค�าที�ขนส่งหรือีถุ้กทำลัาย กระบวนการขนส่งแลัะการเดินทาง ผู้้�ให�บริการขนส่งแลัะผู้้�ขนส่ง 
ตัวแปรด�านบริการมีอีิทธุิพัลัต่อีการเลืัอีกร้ปแบบการขนส่งมากกว่าค่าขนส่ง อีย่างไรก็ตาม อีัตราค่าขนส่งแลัะการเดินทาง  
เป็นตัวแปรที�มีความสำคัญมากแลัะในบางอีุตสาหกรรมเห็นว่ามีความสำคัญมากกว่าระดับบริการ รวมทั�งประเด็นเรื�อีงปริมาณ
เที�ยวการขนส่งที�มีมากเพัียงพัอีกับความต�อีงการใช่�บริการขอีงผู้้�ขนส่งแลัะผู้้�โดยสาร
 นอีกจากนี�แลั�ว Murphy and Farris (1993) ได�ศึกษากลัยุทธ์ุการตัดสินใจเลืัอีกร้ปแบบการขนส่งโดยศึกษาปัจจัย
ด�านเวลัาแลัะต�นทุนการขนส่งแลัะการเดินทาง พับว่าตัวแบบที�ใช่�ในการเลืัอีกร้ปแบบ การขนส่งควรคำนึงถึุงเงื�อีนไขด�านเวลัา  
ความเช่ื�อีถุือีได�ขอีงบริการการขนส่ง แลัะต�นทุนการขนส่งเป็นปัจจัยที�มีอีิทธุิพัลัต่อีการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง 
แลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลืัอีกรป้แบบการขนส่ง สอีดคลั�อีงกับ Semejin and Vellenga (1995) ได�ศึกษาการเลืัอีกรป้แบบ 
การขนส่งแลัะการเดินทางในมุมมอีงขอีงผู้้�ขนส่งแลัะผู้้�ใช่�บริการ โดยศึกษาตัวแปรพัื�นฐาน ได�แก่ ต�นทุนการขนส่งแลัะต�นทุน
การเดินทาง ความเช่ื�อีถุือีได�ในการขนส่ง การตรงต่อีเวลัา แลัะต�นทุนการขนส่งแลัะการเดินทางผู้ลัการศึกษาในมุมมอีง 
ขอีงผู้้�ขนส่งแลัะผู้้�ใช่�บริการการขนส่งแลัะการเดินทาง มีความแตกต่างกันในปัจจัยการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทาง 
อีย่างมนียัสำคญั โดยผู้้�ขนส่งสนิค�าเหน็ว่าความเช่ื�อีถืุอีได� การตรงต่อีเวลัา เป็นปัจจยัสำคญัที�สดุส่วนผู้้�ใช่�บรกิารการขนส่งแลัะผู้้�เดนิทาง 
ให�ความสำคัญขอีงต�นทุนการเดินทาง มากที�สุด ผู้ลัการศึกษาพับว่าทั�งความเช่ื�อีถุือีได� การตรงต่อีเวลัาแลัะต�นทุนการเดินทาง
ส่งผู้ลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทาง แลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทาง 

 การศึกษาขอีง Pisharodi (1991) ต�อีงการทราบวา่ผู้้�ประกอีบการในประเทศนอีร์เวย์ให�ความสำคัญกับต�นทุนโลัจิสติกส์ 
แลัะการขนส่ง การเดินทางอีย่างไร ในประเทศนอีร์เวย์พับว่าต�นทุนทางตรงด�านขนส่งแลัะค่าเดินทาง สำหรับโลัจิสติกส์ 
อีย้่ในระดับที�ส้งมาก  กลั่าวคือีในการส่งสินค�าอีอีก  ต�นทุนขนส่งแลัะการเดินทางด�านโลัจิสติกส์ส้งถุึงร�อียลัะ 45 ขอีงผู้ลัิตภัณฑิ์
มวลัรวมในประเทศ แลัะร�อียลัะ 37 สำหรับการส่งอีอีกซึ�งมากกว่าประเทศผู้้�ส่งอีอีกสินค�าประเทศอีื�น ๆ  แลัะต�นทุนดังกลั่าว 
ส้งถุึงร�อียลัะ 20 ขอีงต�นทุนสินค�าในการส่งอีอีกขอีงประเทศนอีร์เวย์ เมื�อีพัิจารณาจากร้ปแบบสินค�าแลัะร้ปแบบการขนส่ง     
ผู้ลัการศึกษาได�ให�ข�อีช่ี�แนะว่าปัจจัยด�านต�นทุนค่าขนส่งมีความสำคัญมากกว่าเกณฑ์ิในการเลืัอีกใช่�ร้ปแบบการขนส่งอีื�น ๆ 
โดยมีสัดส่วนที�ส้งในกรณีการส่งสินค�าอีอีกในนอีร์เวย์ซึ�งอีธุิบายได�ว่าเป็นเพัราะสภาพัภ้มิประเทศขอีงนอีร์เวย์

 ความส่ะดิวกรวดิเร็วในการขนส่่งแลืะการเดิินทาง
 งานวิจัยที�ศึกษาปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางที�ได�รับการกลั่าวถุึงเป็นอีย่างมากคือีการศึกษา 
ขอีง Manheim (1979) ได�อีธุิบายการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่งเพัื�อีให�ธุุรกิจสามารถุเผู้ช่ิญกับการแข่งขันในตลัาดโลักได�  
โดยกลัา่ววา่ระหว่างการเลืัอีกช่อ่ีงทางขนส่งแลัะโลัจิสตกิส ์ธุรุกจิจะพัยายามบรรลุัเปา้หมาย 6 ประการ คอืี 1) ความสะดวกรวดเรว็ 
2) การบรรลัุความสามารถุในการแข่งขันขอีงบริการด�านราคา 3) การบริการลั้กค�าที�ดีที�สุด 4) ต�นทุนที�ต�ำที�สุด 5) ตรงตามเวลัา 
แลัะสอีดคลั�อีงกับความต�อีงการตลัาด 6) สามารถุประสมประสานระหว่างช่อ่ีงทางการตลัาดแลัะช่อ่ีงทางการขนส่งทางกายภาพั
ได�  ซึ�งสอีดคลั�อีงกับการศึกษาขอีง Adjadjhoue (1995) ได�แสดงให�เห็นถึุงคุณภาพัขอีงร้ปแบบการขนส่งที�แตกต่างกัน  
ปรากฎีตามตาราง 1 แลัะยังได�ทำการศึกษาการประเมินร้ปแบบการขนส่งโดยพัิจารณาจากความสะดวกรวดเร็วแต่ลัะร้ปแบบ
การขนส่ง ปรากฏตามภาพัที� 1 ดังนี�

ตั้ารางที�  1  การประเมินคุณภัาพของรูปแบบการขนส่่งที�แตั้กตั้่างก้น

ที�มา : ปรับปรุงจาก Adjadjhoue (1995)

ปัจจ้ย/รูปแบบการขนส่่ง ทางถนน ทางรถไฟ ทางน�ำ ทางอากาศ์

ความสะดวกรวดเร็ว ส้ง ต�ำ ต�ำ ส้งมาก

ความสามารถุในการขนส่งแบบ door-to-door ส้งมาก ต�ำ ต�ำมาก ต�ำ

ความเช่ื�อีถุือีได� ส้งมาก ส้ง ส้งมาก

ความปลัอีดภัย ส้ง ส้งมาก ส้งมาก ส้งมาก

ความยืดหยุ่น ต�ำ ต�ำ ต�ำ

การประหยัดพัลัังงาน ต�ำ ส้งมาก ส้งมาก ส้งมาก

การรักษาความลัับ ส้งมาก ส้ง ส้ง ส้งมาก

การเรียกใช่�บริการแบบทันที ส้งมาก ต�ำ ต�ำ ต�ำ
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 ทฤษฎีพีัฤตกิรรมตามแผู้นถุก้นำมาใช่�อียา่งประสบความสำเรจ็ในการทำนายแลัะอีธิุบายพัฤตกิรรมความตั�งใจที�หลัากหลัาย  
ทฤษฎีีพัฤติกรรมตามแผู้นระบุว่าความสำเร็จขอีงพัฤติกรรมขึ�นอีย้่กับทั�งความตั�งใจ แลัะความสามารถุ (การควบคุมพัฤติกรรม) 
ซึ�งแยกความแตกต่างระหว่างความเช่ื�อีได�แก่ พัฤติกรรมเช่ิงบรรทัดฐานแลัะการควบคุม ประกอีบด�วยโครงสร�าง 6 แบบ 
ซึ�งรวมกันเป็นตัวแทนขอีง การควบคุมพัฤติกรรมที�แท�จริงขอีงบุคคลั (Ajzen & Fishbein, 1980) ได�แก่
 ทัศนคติ - หมายถึุงระดับที�บุคคลัมีการประเมินพัฤติกรรมที�น่าสนใจหรือีไม่เอีื�อีอีำนวย จะต�อีงพิัจารณาถึุงผู้ลัลััพัธ์ุ 
ขอีงการแสดงพัฤติกรรม
 ความตั�งใจในพัฤติกรรม – หมายถุึงปัจจัยกระตุ�นที�มีอีิทธุิพัลัต่อีพัฤติกรรมที�กำหนดซึ�งยิ�งมีความตั�งใจที�จะแสดง
พัฤติกรรมมากเท่าไหร่ก็จะมีแนวโน�มที�จะดำเนินพัฤติกรรมได�มากขึ�นเท่านั�น
 บรรทัดฐานส่วนตัว - หมายถุึงความเช่ื�อีที�ว่าคนส่วนใหญ่เห็นด�วยหรือีไม่เห็นด�วยกับพัฤติกรรม มันเกี�ยวข�อีงกับ 
ความเช่ื�อีขอีงบุคคลัที�ว่าเพัื�อีนร่วมงานแลัะคนที�มีความสำคัญต่อีบุคคลันั�นคิดว่าเขาควรมีส่วนร่วมในพัฤติกรรมนั�นหรือีไม่
 บรรทัดฐานทางสังคม – หมายถึุงจรรยาบรรณขอีงพัฤติกรรมในกลัุ่มหรือีผู้้�คนหรือีบริบททางวัฒนธุรรมที�ใหญ่กว่า 
บรรทัดฐานทางสังคมถุือีเป็นบรรทัดฐานหรือีมาตรฐานในกลัุ่มคน
 พัลัังการรับร้� - หมายถึุงการรับร้�การมีอีย้่ขอีงปัจจัยที�อีาจเอีื�อีหรือีขัดขวางการทำงานขอีงพัฤติกรรม อีำนาจการรับร้�
ก่อีให�เกิดการควบคุมพัฤติกรรมขอีงบุคคลัที�มีต่อีปัจจัยเหลั่านั�น
 การควบคมุพัฤตกิรรมที�รบัร้� - หมายถุงึการรบัร้�ขอีงบคุคลัเกี�ยวกบัความงา่ยหรอืีความยากลัำบากในการแสดงพัฤติกรรม 
ที�สนใจ การรับร้�การควบคุมพัฤติกรรมแตกต่างกันไปตามสถุานการณ์แลัะ การกระทำซึ�งส่งผู้ลัให�บุคคลัมีการรับร้�การควบคุม 
พัฤติกรรมที�แตกต่างกันขึ�นอีย้่กับสถุานการณ์ โครงสร�างขอีงทฤษฎีีนี�ถุ้กเพัิ�มเข�ามาในภายหลัังแลัะสร�างการเปลัี�ยนแปลัง 
จากทฤษฎีกีารดำเนนิการอียา่งมเีหตผุู้ลัเปน็ทฤษฎี ีดงันั�น ทฤษฎีพีัฤตกิรรมตามแผู้นจงึนำมาใช่�อีธุบิายกรณทีี�บคุคลัมคีวามตั�งใจ
จะกระทำเรื�อีงใดเรื�อีงหนึ�งผู้่านบรรทัดฐานส่วนตัว สังคม พัลัังการรับร้� แลัะการควบคุมพัฤติกรรมที�รับร้�ซึ�งจะใช่�ในการอีธุิบาย
พัฤติกรรมในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางได�

 ตั้้นทุนการเดิินทาง
 งานวิจัยที�ศึกษาเรื�อีงต�นทุนการขนส่งแลัะการเดินทางที�ได�รับการอี�างอีิงถุึงมากที�สุด ได�แก่งานวิจัยขอีง McGinnis  
(1989) ได�ศึกษาปจัจยัที�มผีู้ลัตอ่ีการเลัอืีกรป้แบบการขนส่งพับวา่ อีตัราคา่ขนสง่แลัะ การเดินทาง ความเช่ื�อีถุอืีได� เวลัาในการขนส่ง  
การติดตามความเสียหายจากสินค�าที�ขนส่งหรือีถุ้กทำลัาย กระบวนการขนส่งแลัะการเดินทาง ผู้้�ให�บริการขนส่งแลัะผู้้�ขนส่ง 
ตัวแปรด�านบริการมีอีิทธุิพัลัต่อีการเลืัอีกร้ปแบบการขนส่งมากกว่าค่าขนส่ง อีย่างไรก็ตาม อีัตราค่าขนส่งแลัะการเดินทาง  
เป็นตัวแปรที�มีความสำคัญมากแลัะในบางอีุตสาหกรรมเห็นว่ามีความสำคัญมากกว่าระดับบริการ รวมทั�งประเด็นเรื�อีงปริมาณ
เที�ยวการขนส่งที�มีมากเพัียงพัอีกับความต�อีงการใช่�บริการขอีงผู้้�ขนส่งแลัะผู้้�โดยสาร
 นอีกจากนี�แลั�ว Murphy and Farris (1993) ได�ศึกษากลัยุทธ์ุการตัดสินใจเลืัอีกร้ปแบบการขนส่งโดยศึกษาปัจจัย
ด�านเวลัาแลัะต�นทุนการขนส่งแลัะการเดินทาง พับว่าตัวแบบที�ใช่�ในการเลืัอีกร้ปแบบ การขนส่งควรคำนึงถึุงเงื�อีนไขด�านเวลัา  
ความเช่ื�อีถุือีได�ขอีงบริการการขนส่ง แลัะต�นทุนการขนส่งเป็นปัจจัยที�มีอีิทธุิพัลัต่อีการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง 
แลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลืัอีกรป้แบบการขนส่ง สอีดคลั�อีงกับ Semejin and Vellenga (1995) ได�ศึกษาการเลืัอีกรป้แบบ 
การขนส่งแลัะการเดินทางในมุมมอีงขอีงผู้้�ขนส่งแลัะผู้้�ใช่�บริการ โดยศึกษาตัวแปรพัื�นฐาน ได�แก่ ต�นทุนการขนส่งแลัะต�นทุน
การเดินทาง ความเช่ื�อีถุือีได�ในการขนส่ง การตรงต่อีเวลัา แลัะต�นทุนการขนส่งแลัะการเดินทางผู้ลัการศึกษาในมุมมอีง 
ขอีงผู้้�ขนส่งแลัะผู้้�ใช่�บริการการขนส่งแลัะการเดินทาง มีความแตกต่างกันในปัจจัยการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทาง 
อีย่างมนียัสำคญั โดยผู้้�ขนส่งสนิค�าเหน็ว่าความเช่ื�อีถืุอีได� การตรงต่อีเวลัา เป็นปัจจยัสำคญัที�สดุส่วนผู้้�ใช่�บรกิารการขนส่งแลัะผู้้�เดนิทาง 
ให�ความสำคัญขอีงต�นทุนการเดินทาง มากที�สุด ผู้ลัการศึกษาพับว่าทั�งความเช่ื�อีถุือีได� การตรงต่อีเวลัาแลัะต�นทุนการเดินทาง
ส่งผู้ลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทาง แลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทาง 

 การศึกษาขอีง Pisharodi (1991) ต�อีงการทราบวา่ผู้้�ประกอีบการในประเทศนอีร์เวย์ให�ความสำคัญกับต�นทุนโลัจิสติกส์ 
แลัะการขนส่ง การเดินทางอีย่างไร ในประเทศนอีร์เวย์พับว่าต�นทุนทางตรงด�านขนส่งแลัะค่าเดินทาง สำหรับโลัจิสติกส์ 
อีย้่ในระดับที�ส้งมาก  กลั่าวคือีในการส่งสินค�าอีอีก  ต�นทุนขนส่งแลัะการเดินทางด�านโลัจิสติกส์ส้งถุึงร�อียลัะ 45 ขอีงผู้ลัิตภัณฑิ์
มวลัรวมในประเทศ แลัะร�อียลัะ 37 สำหรับการส่งอีอีกซึ�งมากกว่าประเทศผู้้�ส่งอีอีกสินค�าประเทศอีื�น ๆ  แลัะต�นทุนดังกลั่าว 
ส้งถุึงร�อียลัะ 20 ขอีงต�นทุนสินค�าในการส่งอีอีกขอีงประเทศนอีร์เวย์ เมื�อีพัิจารณาจากร้ปแบบสินค�าแลัะร้ปแบบการขนส่ง     
ผู้ลัการศึกษาได�ให�ข�อีช่ี�แนะว่าปัจจัยด�านต�นทุนค่าขนส่งมีความสำคัญมากกว่าเกณฑ์ิในการเลืัอีกใช่�ร้ปแบบการขนส่งอีื�น ๆ 
โดยมีสัดส่วนที�ส้งในกรณีการส่งสินค�าอีอีกในนอีร์เวย์ซึ�งอีธุิบายได�ว่าเป็นเพัราะสภาพัภ้มิประเทศขอีงนอีร์เวย์

 ความส่ะดิวกรวดิเร็วในการขนส่่งแลืะการเดิินทาง
 งานวิจัยที�ศึกษาปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางที�ได�รับการกลั่าวถุึงเป็นอีย่างมากคือีการศึกษา 
ขอีง Manheim (1979) ได�อีธุิบายการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่งเพัื�อีให�ธุุรกิจสามารถุเผู้ช่ิญกับการแข่งขันในตลัาดโลักได�  
โดยกลัา่ววา่ระหว่างการเลืัอีกช่อ่ีงทางขนส่งแลัะโลัจิสตกิส ์ธุรุกจิจะพัยายามบรรลุัเปา้หมาย 6 ประการ คอืี 1) ความสะดวกรวดเรว็ 
2) การบรรลัุความสามารถุในการแข่งขันขอีงบริการด�านราคา 3) การบริการลั้กค�าที�ดีที�สุด 4) ต�นทุนที�ต�ำที�สุด 5) ตรงตามเวลัา 
แลัะสอีดคลั�อีงกับความต�อีงการตลัาด 6) สามารถุประสมประสานระหว่างช่อ่ีงทางการตลัาดแลัะช่อ่ีงทางการขนส่งทางกายภาพั
ได�  ซึ�งสอีดคลั�อีงกับการศึกษาขอีง Adjadjhoue (1995) ได�แสดงให�เห็นถึุงคุณภาพัขอีงร้ปแบบการขนส่งที�แตกต่างกัน  
ปรากฎีตามตาราง 1 แลัะยังได�ทำการศึกษาการประเมินร้ปแบบการขนส่งโดยพัิจารณาจากความสะดวกรวดเร็วแต่ลัะร้ปแบบ
การขนส่ง ปรากฏตามภาพัที� 1 ดังนี�

ตั้ารางที�  1  การประเมินคุณภัาพของรูปแบบการขนส่่งที�แตั้กตั้่างก้น

ที�มา : ปรับปรุงจาก Adjadjhoue (1995)

ปัจจ้ย/รูปแบบการขนส่่ง ทางถนน ทางรถไฟ ทางน�ำ ทางอากาศ์

ความสะดวกรวดเร็ว ส้ง ต�ำ ต�ำ ส้งมาก

ความสามารถุในการขนส่งแบบ door-to-door ส้งมาก ต�ำ ต�ำมาก ต�ำ

ความเช่ื�อีถุือีได� ส้งมาก ส้ง ส้งมาก

ความปลัอีดภัย ส้ง ส้งมาก ส้งมาก ส้งมาก

ความยืดหยุ่น ต�ำ ต�ำ ต�ำ

การประหยัดพัลัังงาน ต�ำ ส้งมาก ส้งมาก ส้งมาก

การรักษาความลัับ ส้งมาก ส้ง ส้ง ส้งมาก

การเรียกใช่�บริการแบบทันที ส้งมาก ต�ำ ต�ำ ต�ำ



วารสารวิิชาการบริิหารธุุรกิิจ
สมาคมสถาบัันอุุดมศึึกษาเอกชนแห่่งประเทศไทย
ในพระราชููปถััมภ์์ สมเด็็จพระเทพรััตนราชสุุดาฯ สยามบรมราชกุุมารีี
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ภัาพที� 1 การประเมินรูปแบบการขนส่่งโดิยพิจารณาจากตั้้นทุนของแตั้่ลืะรูปแบบการขนส่่ง  
ที�มา : ปรับปรุงจาก Adjadjhoue (1995)

 ความตั้รงเวลืาแลืะความเชื�อถือไดิ้
 ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีได�เป็นปัจจัยสำคัญต่อีพัฤติกรรมการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทาง  
การศึกษาขอีง Cullinane and Toy (2000) ได�สรุปในการทบทวนวรรณกรรมที�เกี�ยวข�อีงกับการตัดสินใจเลืัอีกรป้แบบการขนส่ง 
แลัะพับว่า ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีได� เป็นปัจจัยอีันดับแรก รอีงลังมาได�แก่ ต�นทุน ราคา อีัตราค่าขนส่ง  การบริการ  
แลัะการสง่มอีบตรงเวลัาเปน็ปจัจยัรอีง ๆ  ลังมาที�เปน็ปจัจยัสนบัสนนุการตดัสนิใจขอีงผู้้�ใช่�บรกิารแลัะผู้้�โดยสารในการเลัอืีกรป้แบบ 
การขนส่งแลัะการเดินทาง สอีดคลั�อีงกับ Hills (1996) ที�ค�นพับจากการศึกษาในเรื�อีงเดียวกันว่า ปัจจัยด�านการส่งมอีบสินค�า 
ที�ตรงต่อีเวลัา เป็นปัจจัยที�มีความสำคัญมากที�สุดในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งซึ�งเป็นปัจจัยอีันดับแรกแลัะตรงกัน 
กบัการศกึษาขอีง Whyte (1993) ที�พับวา่ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีได� การรบัรอีงถุงึการสง่มอีบที�ตรงเวลัาขอีงสนิค�าปลัายทาง 
แลัะความเช่ื�อีถุือีได�จะเป็นปัจจัยที�สำคัญมากที�สุดกว่าต�นทุนค่าขนส่งแลัะโลัจิสติกส์ แต่ทั�ง Kent and Parker (1999) 
เห็นว่าความเช่ื�อีถุือีได� (reliability) เป็นปัจจัยสำคัญมากที�สุดสำหรับเกณฑิ์ในการเลัือีกผู้้�ให�บริการขนส่งแบบเรือีคอีนเทนเนอีร์ 
ความเช่ื�อีถุอืีได�ตามความหมายขอีง Kent and Parker (1999) คอืีความแปรปรวนขอีงการส่งมอีบสินค�าตรงต่อีเวลัาแลัะการขนส่ง
ผู้้�โดยสารที�มคีวามตรงตอ่ีเวลัาแลัะเช่ื�อีถุอืีได� ในขณะที�ต�นทนุการขนสง่เปน็ปจัจยัที�อีย้ล่ัำดบัที� 12 จาก 18 ลัำดบั แลัะการสง่มอีบ
ตรงเวลัาอีย่้ลัำดับที� 6 ซึ�งความเช่ื�อีถืุอีได�ในการบริการดเ้หมอืีนจะเป็นปัจจัยที�สำคัญมากที�สดุเหนือีปัจจัยอีื�น ๆ  (Pisharodi,1991;
 McGinnis, 1989) ในขณะที� Hayuth (1992)  เห็นว่าการส่งมอีบตรงต่อีเวลัา เป็นปัจจัยที�มีความสำคัญมากที�สุด  
แลัะจัดปัจจัยด�านความเช่ื�อีถุือีได�อีย้่ในลัำดับรอีงลังมาขอีงงานวิจัยแลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง

 ความปลือดิภั้ย
 Cullinane and Toy (2000) ได�สรุปในการทบทวนวรรณกรรมที�เกี�ยวข�อีงกับการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง 
แลัะพับว่า ความปลัอีดภัย เป็นปัจจัยอีันดับแรก รอีงลังมาคือี ต�นทุน ราคา อีัตราค่าขนส่ง การบริการ แลัะการส่งมอีบตรงเวลัา 
เป็นปัจจัยรอีง ๆ ลังมาที�เป็นปัจจัยสนับสนุนการตัดสินใจขอีงผู้้�จัดการขนส่งแลัะผู้้�เดินทางในการเลืัอีกร้ปแบบการขนส่ง 
แลัะการเดินทาง เช่่นเดียวกับ Hills (1996) ที�ค�นพับจากการศึกษาในเรื�อีงเดียวกันว่า ปัจจัยด�านความปลัอีดภัย เป็นปัจจัย 
ที�มีความสำคัญในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง การศึกษาขอีง Whyte (1993) ที�พับว่าความปลัอีดภัยแลัะความเช่ื�อีได� 
ขอีงบรกิารการขนสง่แลัะการเดนิทางเปน็ปจัจยัที�สำคญักวา่ต�นทนุคา่ขนสง่แลัะโลัจสิตกิสส์ำหรบัการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทาง
แลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง แต่ทั�ง Kent and Parker (1999) เห็นว่าความเช่ื�อีถืุอีได� (reliability)  
เป็นปัจจัยสำคัญมากที�สุด รอีงลังมาคือีปัจจัยด�านความปลัอีดภัย ในขณะที� Hayuth (1992) เห็นว่าความปลัอีดภัย 
แลัะการความตรงต่อีเวลัาขอีงการขนส่งแลัะการเดินทาง เป็นปัจจัยที�มีความสำคัญ
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งานวจิย้ที�เกี�ยวข้อง
 Inthaphayung (2016) ได�ศึกษาโครงการประเมินความสามารถุในการเข�าถึุงสถุานีรถุไฟฟ้าขนส่งมวลัช่นเพัื�อีสนับสนุน
การพัฒันาระบบรางในเขตเมอืีง การศกึษานี�ประยกุตใ์ช่�เทคโนโลัยรีะบบขนสง่แลัะจราจรอีจัฉรยิะ (ITS) ในการสำรวจเกบ็ข�อีมล้ั
เพัื�อีนำมาพัฒันาแบบจำลัอีงการเดนิทางในการแบง่กลัุม่ผู้้�โดยสาร ผู้ลัการศกึษาพับวา่ที�บรเิวณช่ั�นอีอีกบตัรโดยสารสถุานรีถุไฟฟา้ 
กรณีศึกษาที�บริเวณทางเดินกว�าง 6 เมตร ยาว 10 เมตร โดยเก็บข�อีม้ลัเป็นระยะเวลัา 15 นาที ที�มีการไหลัผู้่านหน�าตัด 840 คน  
คิดเป็นการไหลัต่อีหน�าตัดเท่ากับ 2.8 คน/นาที/ฟุต ซึ�งคิดเป็นการให�บริการที�สถุานีรถุไฟฟ้าอีย้่ในระดับ A โดยข�อีเสนอีแนะ 
จากงานวิจัยนี� ระบุว่า การบ้รณาการแบบจำลัอีงระดับการวางแผู้น แลัะแบบจำลัอีงเช่ิงปฏิบัติการควรจะมีการเช่ื�อีมโยงข�อีม้ลั
เพัื�อีใช่�ในการวางแผู้นในขั�นตอีนเดียวกันเพัื�อีให�แบบจำลัอีงสะท�อีนถุึงพัฤติกรรมในการใช่�บริการสถุานีรถุไฟฟ้ามากที�สุด
 Worasit and Choonhachatrachai (2016) ได�ศึกษาปัจจัยด�านคุณภาพับริการแลัะพัฤติกรรมการใช่�บริการ
รถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ตเรลัลัิ�งก์ที�มีผู้ลัต่อีทัศนคติขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานคร ผู้ลัการศึกษาพับว่าปัจจัยด�านคุณภาพับริการ  
ได�แก่ ลัักษณะทางกายภาพั ความน่าเช่ื�อีถุือี การตอีบสนอีงความต�อีงการ ความไว�วางใจ แลัะการเข�าใจแลัะรับร้�ความต�อีงการ
ขอีงผู้้�ใช่�บริการ มีผู้ลัต่อีทัศนคติขอีงผู้้�ใช่�บริการรถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ตเรลัลัิ�งก์ในกรุงเทพัมหานคร แลัะพัฤติกรรมการใช่�บริการ  
ได�แก่ วัตถุุประสงค์ในการเดินทางที�แตกต่างกันมีผู้ลัต่อีทัศนคติขอีงผู้้�ใช่�บริการรถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ตเรลัลัิ�งก์
 Sterman (1989) ได�สนใจศึกษาการตัดสินใจขอีงผู้้�จัดการขนส่งแลัะโลัจิสติกส์ในการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง
โดยพิัจารณาจากต�นทุนการเดินทางพับว่ายิ�งระยะทางการขนส่งแลัะการเดินทางยาวไกลัมากเท่าใดยิ�งมผีู้ลัต่อีความยากลัำบาก
ในการควบคุมต�นทุนในการเดินทาง
 Cullinane and Toy (2000) ได�สรุปในการทบทวนวรรณกรรมที�เกี�ยวข�อีงกับการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง 
แลัะพับว่า ต�นทนุ ราคา อีตัราค่าขนส่ง ความปลัอีดภัย เปน็ปจัจยัอีนัดบัแรก การบริการ แลัะการส่งมอีบตรงเวลัาเป็นปจัจยัรอีง ๆ   
ลังมาที�เป็นปัจจัยสนับสนุนการตัดสินใจขอีงผู้้�จัดการขนส่งแลัะโลัจิสติกส์ในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง
 Hills (1996) ได�ทำการศึกษาปจัจยัที�มผีู้ลัต่อีการเลืัอีกรป้แบบการขนส่งแลัะการเดินทาง พับวา่ ปจัจยัด�านการส่งมอีบสินค�า 
แลัะการเดินทางที�ตรงต่อีเวลัาเป็นปัจจัยที�มีความสำคัญมากที�สุดในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งซึ�งเป็นปัจจัยอีันดับแรก
 การศึกษาขอีง Whyte (1993) ที�การรับรอีงถุึงการส่งมอีบที�ตรงเวลัาขอีงสินค�าปลัายทางแลัะความเช่ื�อีถืุอีได� 
จะเป็นปัจจัยที�สำคัญกว่าต�นทุนค่าขนส่งแลัะโลัจิสติกส์
 Kent and Parker (1999) เหน็วา่ความเช่ื�อีถุอืีได� (reliability) เปน็ปจัจยัสำคญัสำหรบัเกณฑิใ์นการเลัอืีกผู้้�ให�บรกิารขนสง่ 
แบบเรือีคอีนเทนเนอีร์ ความเช่ื�อีถุือีได�
 ผู้้�วิจัยได�สรุปปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีพัฤติกรรมการเลัือีกร้ปแบบขนส่งแลัะการเดินทางมากที�สุด รอีงลังมาแลัะน�อียที�สุด  
ดังตารางที� 



วารสารวิิชาการบริิหารธุุรกิิจ
สมาคมสถาบัันอุุดมศึึกษาเอกชนแห่่งประเทศไทย
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ภัาพที� 1 การประเมินรูปแบบการขนส่่งโดิยพิจารณาจากตั้้นทุนของแตั้่ลืะรูปแบบการขนส่่ง  
ที�มา : ปรับปรุงจาก Adjadjhoue (1995)

 ความตั้รงเวลืาแลืะความเชื�อถือไดิ้
 ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีได�เป็นปัจจัยสำคัญต่อีพัฤติกรรมการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทาง  
การศึกษาขอีง Cullinane and Toy (2000) ได�สรุปในการทบทวนวรรณกรรมที�เกี�ยวข�อีงกับการตัดสินใจเลืัอีกรป้แบบการขนส่ง 
แลัะพับว่า ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีได� เป็นปัจจัยอีันดับแรก รอีงลังมาได�แก่ ต�นทุน ราคา อีัตราค่าขนส่ง  การบริการ  
แลัะการสง่มอีบตรงเวลัาเปน็ปจัจยัรอีง ๆ  ลังมาที�เปน็ปจัจยัสนบัสนนุการตดัสนิใจขอีงผู้้�ใช่�บรกิารแลัะผู้้�โดยสารในการเลัอืีกรป้แบบ 
การขนส่งแลัะการเดินทาง สอีดคลั�อีงกับ Hills (1996) ที�ค�นพับจากการศึกษาในเรื�อีงเดียวกันว่า ปัจจัยด�านการส่งมอีบสินค�า 
ที�ตรงต่อีเวลัา เป็นปัจจัยที�มีความสำคัญมากที�สุดในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งซึ�งเป็นปัจจัยอีันดับแรกแลัะตรงกัน 
กบัการศกึษาขอีง Whyte (1993) ที�พับวา่ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีได� การรบัรอีงถุงึการสง่มอีบที�ตรงเวลัาขอีงสนิค�าปลัายทาง 
แลัะความเช่ื�อีถุือีได�จะเป็นปัจจัยที�สำคัญมากที�สุดกว่าต�นทุนค่าขนส่งแลัะโลัจิสติกส์ แต่ทั�ง Kent and Parker (1999) 
เห็นว่าความเช่ื�อีถุือีได� (reliability) เป็นปัจจัยสำคัญมากที�สุดสำหรับเกณฑิ์ในการเลัือีกผู้้�ให�บริการขนส่งแบบเรือีคอีนเทนเนอีร์ 
ความเช่ื�อีถุอืีได�ตามความหมายขอีง Kent and Parker (1999) คอืีความแปรปรวนขอีงการส่งมอีบสินค�าตรงต่อีเวลัาแลัะการขนส่ง
ผู้้�โดยสารที�มคีวามตรงตอ่ีเวลัาแลัะเช่ื�อีถุอืีได� ในขณะที�ต�นทนุการขนสง่เปน็ปจัจยัที�อีย้ล่ัำดบัที� 12 จาก 18 ลัำดบั แลัะการสง่มอีบ
ตรงเวลัาอีย้ล่ัำดับที� 6 ซึ�งความเช่ื�อีถืุอีได�ในการบริการดเ้หมอืีนจะเป็นปัจจัยที�สำคัญมากที�สดุเหนือีปัจจัยอีื�น ๆ  (Pisharodi,1991;
 McGinnis, 1989) ในขณะที� Hayuth (1992)  เห็นว่าการส่งมอีบตรงต่อีเวลัา เป็นปัจจัยที�มีความสำคัญมากที�สุด  
แลัะจัดปัจจัยด�านความเช่ื�อีถุือีได�อีย้่ในลัำดับรอีงลังมาขอีงงานวิจัยแลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง

 ความปลือดิภั้ย
 Cullinane and Toy (2000) ได�สรุปในการทบทวนวรรณกรรมที�เกี�ยวข�อีงกับการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง 
แลัะพับว่า ความปลัอีดภัย เป็นปัจจัยอีันดับแรก รอีงลังมาคือี ต�นทุน ราคา อีัตราค่าขนส่ง การบริการ แลัะการส่งมอีบตรงเวลัา 
เป็นปัจจัยรอีง ๆ ลังมาที�เป็นปัจจัยสนับสนุนการตัดสินใจขอีงผู้้�จัดการขนส่งแลัะผู้้�เดินทางในการเลืัอีกร้ปแบบการขนส่ง 
แลัะการเดินทาง เช่่นเดียวกับ Hills (1996) ที�ค�นพับจากการศึกษาในเรื�อีงเดียวกันว่า ปัจจัยด�านความปลัอีดภัย เป็นปัจจัย 
ที�มีความสำคัญในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง การศึกษาขอีง Whyte (1993) ที�พับว่าความปลัอีดภัยแลัะความเช่ื�อีได� 
ขอีงบรกิารการขนสง่แลัะการเดนิทางเปน็ปจัจยัที�สำคญักวา่ต�นทนุคา่ขนสง่แลัะโลัจสิตกิสส์ำหรบัการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทาง
แลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง แต่ทั�ง Kent and Parker (1999) เห็นว่าความเช่ื�อีถุือีได� (reliability)  
เป็นปัจจัยสำคัญมากที�สุด รอีงลังมาคือีปัจจัยด�านความปลัอีดภัย ในขณะที� Hayuth (1992) เห็นว่าความปลัอีดภัย 
แลัะการความตรงต่อีเวลัาขอีงการขนส่งแลัะการเดินทาง เป็นปัจจัยที�มีความสำคัญ

ทางอีากาศ

ทางถุนน

ทางรถุไฟ

ทางน�ำ

แพังที�สุด

เร็วที�สุด ช่�าที�สุด

ถุ้กที�สุด

งานวจิย้ที�เกี�ยวข้อง
 Inthaphayung (2016) ได�ศึกษาโครงการประเมินความสามารถุในการเข�าถึุงสถุานีรถุไฟฟ้าขนส่งมวลัช่นเพัื�อีสนับสนุน
การพััฒนาระบบรางในเขตเมอืีง การศกึษานี�ประยกุตใ์ช่�เทคโนโลัยรีะบบขนสง่แลัะจราจรอีจัฉรยิะ (ITS) ในการสำรวจเกบ็ข�อีมล้ั
เพัื�อีนำมาพัฒันาแบบจำลัอีงการเดนิทางในการแบง่กลัุม่ผู้้�โดยสาร ผู้ลัการศกึษาพับวา่ที�บรเิวณช่ั�นอีอีกบตัรโดยสารสถุานรีถุไฟฟา้ 
กรณีศึกษาที�บริเวณทางเดินกว�าง 6 เมตร ยาว 10 เมตร โดยเก็บข�อีม้ลัเป็นระยะเวลัา 15 นาที ที�มีการไหลัผู้่านหน�าตัด 840 คน  
คิดเป็นการไหลัต่อีหน�าตัดเท่ากับ 2.8 คน/นาที/ฟุต ซึ�งคิดเป็นการให�บริการที�สถุานีรถุไฟฟ้าอีย้่ในระดับ A โดยข�อีเสนอีแนะ 
จากงานวิจัยนี� ระบุว่า การบ้รณาการแบบจำลัอีงระดับการวางแผู้น แลัะแบบจำลัอีงเช่ิงปฏิบัติการควรจะมีการเช่ื�อีมโยงข�อีม้ลั
เพัื�อีใช่�ในการวางแผู้นในขั�นตอีนเดียวกันเพัื�อีให�แบบจำลัอีงสะท�อีนถุึงพัฤติกรรมในการใช่�บริการสถุานีรถุไฟฟ้ามากที�สุด
 Worasit and Choonhachatrachai (2016) ได�ศึกษาปัจจัยด�านคุณภาพับริการแลัะพัฤติกรรมการใช่�บริการ
รถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ตเรลัลัิ�งก์ที�มีผู้ลัต่อีทัศนคติขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานคร ผู้ลัการศึกษาพับว่าปัจจัยด�านคุณภาพับริการ  
ได�แก่ ลัักษณะทางกายภาพั ความน่าเช่ื�อีถุือี การตอีบสนอีงความต�อีงการ ความไว�วางใจ แลัะการเข�าใจแลัะรับร้�ความต�อีงการ
ขอีงผู้้�ใช่�บริการ มีผู้ลัต่อีทัศนคติขอีงผู้้�ใช่�บริการรถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ตเรลัลัิ�งก์ในกรุงเทพัมหานคร แลัะพัฤติกรรมการใช่�บริการ  
ได�แก่ วัตถุุประสงค์ในการเดินทางที�แตกต่างกันมีผู้ลัต่อีทัศนคติขอีงผู้้�ใช่�บริการรถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ตเรลัลัิ�งก์
 Sterman (1989) ได�สนใจศึกษาการตัดสินใจขอีงผู้้�จัดการขนส่งแลัะโลัจิสติกส์ในการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง
โดยพิัจารณาจากต�นทุนการเดินทางพับว่ายิ�งระยะทางการขนส่งแลัะการเดินทางยาวไกลัมากเท่าใดยิ�งมผีู้ลัต่อีความยากลัำบาก
ในการควบคุมต�นทุนในการเดินทาง
 Cullinane and Toy (2000) ได�สรุปในการทบทวนวรรณกรรมที�เกี�ยวข�อีงกับการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง 
แลัะพับว่า ต�นทนุ ราคา อีตัราค่าขนส่ง ความปลัอีดภัย เปน็ปจัจยัอีนัดบัแรก การบริการ แลัะการส่งมอีบตรงเวลัาเป็นปจัจยัรอีง ๆ   
ลังมาที�เป็นปัจจัยสนับสนุนการตัดสินใจขอีงผู้้�จัดการขนส่งแลัะโลัจิสติกส์ในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง
 Hills (1996) ได�ทำการศึกษาปจัจยัที�มผีู้ลัต่อีการเลืัอีกรป้แบบการขนส่งแลัะการเดินทาง พับวา่ ปจัจยัด�านการส่งมอีบสินค�า 
แลัะการเดินทางที�ตรงต่อีเวลัาเป็นปัจจัยที�มีความสำคัญมากที�สุดในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งซึ�งเป็นปัจจัยอีันดับแรก
 การศึกษาขอีง Whyte (1993) ที�การรับรอีงถุึงการส่งมอีบที�ตรงเวลัาขอีงสินค�าปลัายทางแลัะความเช่ื�อีถุือีได� 
จะเป็นปัจจัยที�สำคัญกว่าต�นทุนค่าขนส่งแลัะโลัจิสติกส์
 Kent and Parker (1999) เหน็วา่ความเช่ื�อีถุอืีได� (reliability) เปน็ปจัจยัสำคญัสำหรบัเกณฑิใ์นการเลัอืีกผู้้�ให�บรกิารขนสง่ 
แบบเรือีคอีนเทนเนอีร์ ความเช่ื�อีถุือีได�
 ผู้้�วิจัยได�สรุปปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีพัฤติกรรมการเลัือีกร้ปแบบขนส่งแลัะการเดินทางมากที�สุด รอีงลังมาแลัะน�อียที�สุด  
ดังตารางที� 
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 (หมายเลัข 1 มากที�สุดแลัะหมายเลัข 4 น�อียที�สุด) 

ที�มา: Navavongsathian, Chanthongpan, Wuttipadadon, Farangthong & Sothiwan (2016)

 ผู้ลัการทบทวนวรรณกรรมเพัื�อีค�นหาว่า ความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่น
รถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ พับว่าปัจจัยด�านต�นทุนการเดินทาง ความสะดวกรวดเร็ว ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีถืุอีได� 
ความปลัอีดภัยมีอีิทธุิพัลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางแลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง

ผูู้้วิจ้ย  
(ปี ค.ศ์.)

ความ
ยืดิหยุ่น
ของรูป
แบบการ
ขนส่่ง

คุณภัาพ
การ

บริการ

ความ
รวดิเร็ว

ตั้้นทุน
โลืจิส่ตั้ิ

กส่์

ความ
ส่ะดิวก

ความ
ปลือดิภั้ย

ความ
เชื�อถือ

ไดิ้

ความ
ตั้รงตั้่อ
เวลืา

ตั้าราง
การ

ขนส่่งที�
แน่นอน

อื�น ๆ

McGinnis 
(1989)

- - - 4 - 1 2 3 - -

Murphy and 
Farris(1993)

- - - 3 - - 2 1 - -

Pisharodi 
(1991)

2 3 - 1 - - - - - -

Kent and 
Parker 
(1999)

- 2 - - - 3 1 - - -

Murphy and 
Poist (2000)

- - - - 3 1 - - - 2

Adjadjhoue 
(1995)

- 3 - - - 2 1 - - -

Sterman 
(1989)

- - - 1 - - - - - -

Cullinane & 
Toy (2000) - 2 - 1 - - - 3 - -

กรอบแนวคดิิการวจิย้

ภัาพที� 2 กรอบแนวคิดิในการทำวิจ้ย

ส่มมตั้ฐิ์านการวจิย้
	 สมมติิฐาน	1:		 ติน้ทุนุการเดินิทุางมอีิทิุธิพิลในเชิงิบวกติอ่ิการเลอืิกรปูแบบการเดินิทุางดิว้ยรปูแบบการขนสง่มวลชิน 
	 	 รถไฟฟ้าขอิงผูู้้ใชิ้บริการ
	 สมมติิฐาน	2:	ความเชิื�อิถือิไดิ้ในการเดิินทุางมีอิิทุธิิพลในเชิิงบวกติ่อิการเลือิกรูปแบบการเดิินทุางดิ้วยรูปแบบ 
	 	 การขนส่งมวลชินรถไฟฟ้าขอิงผูู้้ใชิ้บริการ
	 สมมติิฐาน	3:	ความสะดิวกสบายและความปลอิดิภััยมีอิิทุธิิพลในเชิิงบวกต่ิอิการเลือิกรูปแบบการเดิินทุาง 
	 	 ดิ้วยรูปแบบการขนส่งมวลชินรถไฟฟ้าขอิงผูู้้ใชิ้บริการ
	 สมมติิฐาน	4:		 การเลือิกรูปแบบการเดิินทุางด้ิวยการขนส่งมวลชินรถไฟฟ้ามีอิิทุธิิพลในเชิิงบวกต่ิอิความติั�งใจ 
	 	 ในการเลือิกรูปแบบการเดิินทุางดิ้วยรูปแบบการขนส่งมวลชินรถไฟฟ้าขอิงผูู้้ใชิ้บริการ

วธิดีิำเนนิการวจิย้
 หนว่ยวเิคราะหใ์นการวจิยันี� ได�แก ่ผู้้�ใช่�บรกิารการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่นรถุไฟฟา้ในกรงุเทพัมหานคร
แลัะปริมณฑิลั
 1. วิธีการวิจ้ยเชิงปริมาณ
 โดยใช่�วิธุีการสำรวจ ด�วยการสร�างมาตรวัด ได�แก่ แบบสอีบถุาม โดยให�ความสำคัญ กับการอีอีกแบบเครื�อีงมือี 
ในการวิจัย ซึ�งมาตรวัดที�ดีต�อีงสามารถุวัดในสิ�งที�ต�อีงการวัดได� โดยจะต�อีงมีทั�งความเที�ยงตรง (Validity) แลัะเช่ื�อีถืุอีได�  
(Reliability) ในเช่ิงเนื�อีหาตรงตามความสัมพัันธ์ุกับเกณฑ์ิ แลัะตรงตามมโนทัศน์ ตัวแปรในงานวิจัยเช่ิงปริมาณสร�างขึ�น 
จากกรอีบแนวคิดที�ได�จากการทบทวนวรรณกรรมอีย่างเข�มข�นเพัื�อีใช่�ในการสัมภาษณ์ผู้่านแบบสอีบถุามอีอีนไลัน์ สถุิติที�ใช่� 
ขั�นการพัรรณนา ได�แก่ ร�อียลัะ ค่าเฉลัี�ย  ค่าส้งสุด ค่าต�ำสุด เพัื�อีใช่�ในการพัรรณนาตัวแปรอิีสระแลัะตัวแปรตามตัวเดียว  
(Univariate statistic) สถุิติวิเคราะห์ใช่�สถุิติเพัื�อีการวิเคราะห์สมการเช่ิงโครงสร�าง (Structure Equation Model) 
เพัื�อีสร�างแบบจำลัอีงสำหรับการทดสอีบว่า ตัวแปรอีิสระที�เป็นตัวแปรสังเกต ได�แก่ ต�นทุนการเดินทาง ความสะดวกสบายแลัะ 
ความเช่ื�อีถุือีได� ความปลัอีดภัย การเลืัอีกร้ปแบบการขนส่ง สามารถุอีธิุบายส่วนตัวแปรตามที�เป็นตัวแปรสังเกต ได�แก่  
ความตั�งใจในการเลืัอีกรป้แบบการเดินทางด�วยรป้แบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บรกิารได�หรือีไม่แลัะมากน�อียเพีัยงใด 
แลัะแบบจำลัอีง มีความเหมาะสมในการพัยากรณ์อีิทธุิพัลัขอีงตัวแปรอีิสระต่อีตัวแปรตามมากหรือีไม่ อีย่างไร

ต�นทุนการเดินทาง

ความตรงเวลัาแลัะ
เช่ื�อีถุือีได�

ความสะดวกสบาย
แลัะความปลัอีดภัย

การเลัือีกร้ปแบบ
การเดินทาง

ความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบ
การเดินทางด�วยรถุไฟฟ้า
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 (หมายเลัข 1 มากที�สุดแลัะหมายเลัข 4 น�อียที�สุด) 

ที�มา: Navavongsathian, Chanthongpan, Wuttipadadon, Farangthong & Sothiwan (2016)

 ผู้ลัการทบทวนวรรณกรรมเพัื�อีค�นหาว่า ความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่น
รถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ พับว่าปัจจัยด�านต�นทุนการเดินทาง ความสะดวกรวดเร็ว ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีถืุอีได� 
ความปลัอีดภัยมีอีิทธุิพัลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางแลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง

ผูู้้วิจ้ย  
(ปี ค.ศ์.)

ความ
ยืดิหยุ่น
ของรูป
แบบการ
ขนส่่ง

คุณภัาพ
การ

บริการ

ความ
รวดิเร็ว

ตั้้นทุน
โลืจิส่ตั้ิ

กส่์

ความ
ส่ะดิวก

ความ
ปลือดิภั้ย

ความ
เชื�อถือ

ไดิ้

ความ
ตั้รงตั้่อ
เวลืา

ตั้าราง
การ

ขนส่่งที�
แน่นอน

อื�น ๆ

McGinnis 
(1989)

- - - 4 - 1 2 3 - -

Murphy and 
Farris(1993)

- - - 3 - - 2 1 - -

Pisharodi 
(1991)

2 3 - 1 - - - - - -

Kent and 
Parker 
(1999)

- 2 - - - 3 1 - - -

Murphy and 
Poist (2000)

- - - - 3 1 - - - 2

Adjadjhoue 
(1995)

- 3 - - - 2 1 - - -

Sterman 
(1989)

- - - 1 - - - - - -

Cullinane & 
Toy (2000) - 2 - 1 - - - 3 - -

กรอบแนวคดิิการวจิย้

ภัาพที� 2 กรอบแนวคิดิในการทำวิจ้ย

ส่มมตั้ฐิ์านการวจิย้
	 สมมติิฐาน	1:		 ติน้ทุนุการเดินิทุางมอีิทิุธิพิลในเชิงิบวกติอ่ิการเลอืิกรปูแบบการเดินิทุางดิว้ยรปูแบบการขนสง่มวลชิน 
	 	 รถไฟฟ้าขอิงผูู้้ใชิ้บริการ
	 สมมติิฐาน	2:	ความเชิื�อิถือิไดิ้ในการเดิินทุางมีอิิทุธิิพลในเชิิงบวกติ่อิการเลือิกรูปแบบการเดิินทุางดิ้วยรูปแบบ 
	 	 การขนส่งมวลชินรถไฟฟ้าขอิงผูู้้ใชิ้บริการ
	 สมมติิฐาน	3:	ความสะดิวกสบายและความปลอิดิภััยมีอิิทุธิิพลในเชิิงบวกต่ิอิการเลือิกรูปแบบการเดิินทุาง 
	 	 ดิ้วยรูปแบบการขนส่งมวลชินรถไฟฟ้าขอิงผูู้้ใชิ้บริการ
	 สมมติิฐาน	4:		 การเลือิกรูปแบบการเดิินทุางด้ิวยการขนส่งมวลชินรถไฟฟ้ามีอิิทุธิิพลในเชิิงบวกต่ิอิความติั�งใจ 
	 	 ในการเลือิกรูปแบบการเดิินทุางดิ้วยรูปแบบการขนส่งมวลชินรถไฟฟ้าขอิงผูู้้ใชิ้บริการ

วธิดีิำเนนิการวจิย้
 หนว่ยวเิคราะหใ์นการวจิยันี� ได�แก ่ผู้้�ใช่�บรกิารการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่นรถุไฟฟา้ในกรงุเทพัมหานคร
แลัะปริมณฑิลั
 1. วิธีการวิจ้ยเชิงปริมาณ
 โดยใช่�วิธุีการสำรวจ ด�วยการสร�างมาตรวัด ได�แก่ แบบสอีบถุาม โดยให�ความสำคัญ กับการอีอีกแบบเครื�อีงมือี 
ในการวิจัย ซึ�งมาตรวัดที�ดีต�อีงสามารถุวัดในสิ�งที�ต�อีงการวัดได� โดยจะต�อีงมีทั�งความเที�ยงตรง (Validity) แลัะเช่ื�อีถืุอีได�  
(Reliability) ในเช่ิงเนื�อีหาตรงตามความสัมพัันธ์ุกับเกณฑ์ิ แลัะตรงตามมโนทัศน์ ตัวแปรในงานวิจัยเช่ิงปริมาณสร�างขึ�น 
จากกรอีบแนวคิดที�ได�จากการทบทวนวรรณกรรมอีย่างเข�มข�นเพัื�อีใช่�ในการสัมภาษณ์ผู้่านแบบสอีบถุามอีอีนไลัน์ สถุิติที�ใช่� 
ขั�นการพัรรณนา ได�แก่ ร�อียลัะ ค่าเฉลัี�ย  ค่าส้งสุด ค่าต�ำสุด เพัื�อีใช่�ในการพัรรณนาตัวแปรอิีสระแลัะตัวแปรตามตัวเดียว  
(Univariate statistic) สถุิติวิเคราะห์ใช่�สถุิติเพัื�อีการวิเคราะห์สมการเช่ิงโครงสร�าง (Structure Equation Model) 
เพัื�อีสร�างแบบจำลัอีงสำหรับการทดสอีบว่า ตัวแปรอีิสระที�เป็นตัวแปรสังเกต ได�แก่ ต�นทุนการเดินทาง ความสะดวกสบายแลัะ 
ความเช่ื�อีถุือีได� ความปลัอีดภัย การเลืัอีกร้ปแบบการขนส่ง สามารถุอีธิุบายส่วนตัวแปรตามที�เป็นตัวแปรสังเกต ได�แก่  
ความตั�งใจในการเลืัอีกรป้แบบการเดินทางด�วยรป้แบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บรกิารได�หรือีไม่แลัะมากน�อียเพีัยงใด 
แลัะแบบจำลัอีง มีความเหมาะสมในการพัยากรณ์อีิทธุิพัลัขอีงตัวแปรอีิสระต่อีตัวแปรตามมากหรือีไม่ อีย่างไร

ต�นทุนการเดินทาง

ความตรงเวลัาแลัะ
เช่ื�อีถุือีได�

ความสะดวกสบาย
แลัะความปลัอีดภัย

การเลัือีกร้ปแบบ
การเดินทาง

ความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบ
การเดินทางด�วยรถุไฟฟ้า
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 การวิเคราะห์ปัจจัยเช่ิงสำรวจ (Exploratory factor analysis-EFA) โดยเลัือีกใช่� Common Factor Analysis  
วิธุี Principle Axis Factoring (PAF) เพัื�อีศึกษาแลัะวิเคราะห์ปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง 
ด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่นรถุไฟฟา้ขอีงผู้้�ใช่�บรกิาร โดยใช่�คา่ Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) แลัะ Barlett’s Test of Sphericity 
จากนั�นจะใช่�คา่สถุติχิ2,χ2/df., CMIN/DF, GFI, TLI, AGFI, CF Iแลัะ RMSEA เพัื�อีประเมนิความตรงเช่งิโครงสร�างขอีงแบบจำลัอีง
เช่งิประจกัษแ์ลัะขั�นตอีนสดุท�ายการวเิคราะหส์มการเช่งิโครงสร�าง (Structure Equation Model) เพัื�อีสร�างแบบจำลัอีงพัยากรณ์
ตัวแปรอีิสระที�มีอีิทธุิพัลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ

 2. ประชากรแลืะการสุ่่มตั้้วอย่าง
 ประช่ากร ได�แก่ ผู้้�ที�พัักอีาศัยหรือีผู้้�มีภ้มิลัำเนาอีย้่ในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั ซึ�งได�แก่ จังหวัดนครปฐม 
จังหวัดนนทบุรี จังหวัดปทุมธุานี จังหวัด สมุทรปราการ แลัะจังหวัดสมุทรสาคร
 กลัุ่มตัวอีย่าง ผู้้�ที�พัักอีาศัยหรือีผู้้�มีภ้มิลัำเนาอีย้่ในกรุงเทพัมหานครหรือีปริมณฑิลั ซึ�งได�แก่ จังหวัดนครปฐม  
จังหวัดนนทบุรี จังหวัดปทุมธุานี จังหวัดสมุทรปราการ แลัะจังหวัดสมุทรสาครที�ใช่�บริการ การเดินทางด�วยร้ปแบบ
การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าทุกร้ปแบบ ได�แก่ รถุไฟฟ้าบีทีเอีส รถุไฟฟ้ามหานคร รถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ตเรลัลัิงก์ รถุไฟฟ้าสายสีทอีง  
รถุไฟฟ้าช่านเมือีง เป็นต�น จำนวน 400 ตัวอีย่าง โดยเก็บข�อีม้ลัจากกลัุ่มตัวอีย่างในช่่วงระหว่างปลัายธุันวาคม 2564  
ถุึง กลัางเดือีนมกราคม 2565 โดยใช่�แบบสอีบถุามอีอีนไลัน์สอีบถุามผู้้�ที�ใช่�หรือีเคยใช่�บริการร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า
โดยวิธุีการสุ่มตัวอีย่างแบบเฉพัาะเจาะจง (Purposive sampling)

 3. ตั้้วแปร
 ตัวแปรอีิสระ ได�แก่ ต�นทุนการเดินทาง ความสะดวกสบายแลัะความเช่ื�อีถุือีได� ความปลัอีดภัย การเลัือีกร้ปแบบ
การขนส่ง ส่วนตัวแปรตาม ได�แก่ ความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�
บริการ

 4. นิยามศ์้พท์
 ต�นทุนการเดินทาง (transportation cost)  หมายถุึง ต�นทุนการเดินทางที�กำหนดเป็นจำนวนเงินที�แน่นอีน 
โดยคดิเปน็บาทตอ่ีเที�ยว ต�นทนุการเดนิทางที�ไมใ่ช่ต่วัเงนิ เช่่น เวลัา คา่เสยีโอีกาส ต�นทนุการเดนิทางในรป้ขอีงเวลัาในการเดนิทาง
 ความเช่ื�อีถุือีได� (reliability)  หมายถุึง ตารางการเดินรถุมีความตรงต่อีเวลัาแน่นอีน มีความเช่ื�อีถุือีได� ระยะเวลัา
ในการเดินทางจากต�นทางถุึงปลัายทางที�มีความเที�ยงตรงสม�ำเสมอี
 ความสะดวกสบายแลัะความปลัอีดภยั (convenience and safety) หมายถุงึ การบรกิาร การขนสง่ขอีงผู้้�ให�บรกิาร 
การขนส่งให�ความปลัอีดภัยทั�งทางร่างกาย ช่ีวิตแลัะทรัพัย์สินผู้้�รับบริการ มีความสะดวกสบาย ความปลัอีดภัยจากการเดินทาง
ตั�งแต่ต�นทางถุึงปลัายทาง
 การเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง หมายถุึง การตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการเดินทางจากต�นทางไปยังจุดหมายปลัาย
ทางโดยใช่�ร้ปแบบการขนส่งด�วยรถุไฟฟ้า ด�วยเหตุผู้ลัขอีงการเดินทางที�มีความเช่ื�อีถุือีได� ความปลัอีดภัย ความสะดวกสบาย  
ความตรงเวลัา แลัะต�นทุนการเดินทาง
 ความตั�งใจ หมายถุึง ความตั�งใจในการเลัือีกใช่�บริการรถุไฟฟ้าซึ�งเกิดจากปัจจัยส่วนบุคคลั การรับร้� ประสบการณ์ 
ความเช่ื�อี ทัศนคติ ร้ปแบบการดำเนินช่ีวิต ครอีบครัว เพัื�อีน กลัุ่มอี�างอีิง ช่ั�นทางสังคม ความเช่ื�อีในกลัุ่มย่อียทางสังคม เป็นต�น

 5. การพ้ฒนามาตั้รว้ดิ
 ได�ทำการทดสอีบเครื�อีงมือีการวิจัยโดยการตรวจสอีบความเที�ยงตรงขอีงเนื�อีหา(Validity content)  
ว่าตรงตามวัตถุุประสงค์การวิจัยแลัะสอีดคลั�อีงกับการศึกษาครั�งนี� โดยให�นักวิช่าการแลัะผู้้�เช่ี�ยวช่าญด�านร้ปแบบการขนส่ง  
จำนวน 2 ท่าน ผู้้�เช่ี�ยวช่าญด�านโลัจิสติกส์ จำนวน 2 ท่าน ผู้้�เช่ี�ยวช่าญด�านสถุิติแลัะวิธุีการวิจัย จำนวน 1 ท่าน รวม 5 ท่าน  
แลัะขั�นตอีนต่อีมาได�นำไปทดสอีบหาค่าความเช่ื�อีมั�น (Reliability analysis) โดยสุ่มเก็บตัวแทนที�ไม่ใช่่กลัุ่มตัวอีย่าง 
จำนวน 40 คนแลัะใช่�ส้ตร Cronbach’s Alpha หาค่า Alpha Coefficient มีค่าความเช่ื�อีมั�นรายด�าน ได�แก่ ต�นทุนค่าเดินทาง 
0.886 ความสะดวกสบายแลัะความเช่ื�อีถุือีได� 0.887 ความปลัอีดภัย 0.886 การเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง 0.887 แลัะความตั�งใจ
ในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง 0.888

ผู้ลืการวจิย้
 ในงานวิจัยนี� ผู้้�วิจัยจะทำการวิเคราะห์แลัะแปลัความหมายขอีงข�อีม้ลัที�ได�จากแบบสอีบถุามจากการสำรวจ  
แลัะทำการแปรผู้ลัให�สอีดคลั�อีงกบัแนวคดิ ทฤษฎี ีที�ได�รับจากการทบทวนวรรณกรรม สำหรบัหนว่ยวเิคราะห ์(Unit of analysis) 
ในงานวิจัยนี�คือี ผู้้�ที�พัักอีาศัยหรือีผู้้�มีภ้มิลัำเนาอีย้่ในกรุงเทพัมหานครหรือีปริมณฑิลั ซึ�ง ได�แก่ จังหวัดนครปฐม จังหวัดนนทบุรี 
จังหวัดปทุมธุานี จังหวัดสมุทรปราการ แลัะจังหวัดสมุทรสาครที�ใช่�บริการการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า
ทุกร้ปแบบ ได�แก่ รถุไฟฟ้าบีทีเอีส รถุไฟฟ้ามหานคร รถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ตเรลัลัิงก์ รถุไฟฟ้าสายสีทอีง รถุไฟฟ้าช่านเมือีง เป็นต�น 
สำหรับสถุิติพัรรณนาที�ใช่�ในการอีธุิบายตัวแปรตัวเดียวตามตารางที� 4 แสดงภ้มิหลัังส่วนบุคคลัผู้้�ตอีบแบบสอีบถุาม

ตั้ารางที� 4 ร้อยลืะของภัูมิหลื้งส่่วนบุคคลื จำแนกตั้ามลื้กษณะตั้่าง ๆ

ภัูมิหลื้งส่่วนบุคคลื ร้อยลืะ(จำนวน)

1. เพัศ

       ช่าย 51.1(204)

       หญิง 48.9(196)

       รวม 100.0(400)

2. อีายุ

       ต�ำกว่า 18 ปี 10.2(41)

       19–25ปี 22.3(89)

       26–30ปี 25.2(101)

       31–35ปี 20.3(81)

       35ปีขึ�นไป 22.0(88)

       รวม 100(400)

3. สถุานภาพัสมรส

       โสด 45.8(183)

       สมรส 43.7(175)

       หม�าย/แยกกันอีย้่ 10.5(42)

       รวม 100(400)
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 การวิเคราะห์ปัจจัยเช่ิงสำรวจ (Exploratory factor analysis-EFA) โดยเลัือีกใช่� Common Factor Analysis  
วิธุี Principle Axis Factoring (PAF) เพัื�อีศึกษาแลัะวิเคราะห์ปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง 
ด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่นรถุไฟฟา้ขอีงผู้้�ใช่�บรกิาร โดยใช่�คา่ Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) แลัะ Barlett’s Test of Sphericity 
จากนั�นจะใช่�คา่สถุติχิ2,χ2/df., CMIN/DF, GFI, TLI, AGFI, CF Iแลัะ RMSEA เพัื�อีประเมนิความตรงเช่งิโครงสร�างขอีงแบบจำลัอีง
เช่งิประจกัษแ์ลัะขั�นตอีนสดุท�ายการวเิคราะหส์มการเช่งิโครงสร�าง (Structure Equation Model) เพัื�อีสร�างแบบจำลัอีงพัยากรณ์
ตัวแปรอีิสระที�มีอีิทธุิพัลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ

 2. ประชากรแลืะการสุ่่มตั้้วอย่าง
 ประช่ากร ได�แก่ ผู้้�ที�พัักอีาศัยหรือีผู้้�มีภ้มิลัำเนาอีย้่ในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั ซึ�งได�แก่ จังหวัดนครปฐม 
จังหวัดนนทบุรี จังหวัดปทุมธุานี จังหวัด สมุทรปราการ แลัะจังหวัดสมุทรสาคร
 กลัุ่มตัวอีย่าง ผู้้�ที�พัักอีาศัยหรือีผู้้�มีภ้มิลัำเนาอีย้่ในกรุงเทพัมหานครหรือีปริมณฑิลั ซึ�งได�แก่ จังหวัดนครปฐม  
จังหวัดนนทบุรี จังหวัดปทุมธุานี จังหวัดสมุทรปราการ แลัะจังหวัดสมุทรสาครที�ใช่�บริการ การเดินทางด�วยร้ปแบบ
การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าทุกร้ปแบบ ได�แก่ รถุไฟฟ้าบีทีเอีส รถุไฟฟ้ามหานคร รถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ตเรลัลัิงก์ รถุไฟฟ้าสายสีทอีง  
รถุไฟฟ้าช่านเมือีง เป็นต�น จำนวน 400 ตัวอีย่าง โดยเก็บข�อีม้ลัจากกลัุ่มตัวอีย่างในช่่วงระหว่างปลัายธุันวาคม 2564  
ถุึง กลัางเดือีนมกราคม 2565 โดยใช่�แบบสอีบถุามอีอีนไลัน์สอีบถุามผู้้�ที�ใช่�หรือีเคยใช่�บริการร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า
โดยวิธุีการสุ่มตัวอีย่างแบบเฉพัาะเจาะจง (Purposive sampling)

 3. ตั้้วแปร
 ตัวแปรอีิสระ ได�แก่ ต�นทุนการเดินทาง ความสะดวกสบายแลัะความเช่ื�อีถุือีได� ความปลัอีดภัย การเลัือีกร้ปแบบ
การขนส่ง ส่วนตัวแปรตาม ได�แก่ ความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�
บริการ

 4. นิยามศ์้พท์
 ต�นทุนการเดินทาง (transportation cost)  หมายถุึง ต�นทุนการเดินทางที�กำหนดเป็นจำนวนเงินที�แน่นอีน 
โดยคดิเปน็บาทตอ่ีเที�ยว ต�นทนุการเดนิทางที�ไมใ่ช่ต่วัเงนิ เช่่น เวลัา คา่เสยีโอีกาส ต�นทนุการเดนิทางในรป้ขอีงเวลัาในการเดนิทาง
 ความเช่ื�อีถุือีได� (reliability)  หมายถุึง ตารางการเดินรถุมีความตรงต่อีเวลัาแน่นอีน มีความเช่ื�อีถุือีได� ระยะเวลัา
ในการเดินทางจากต�นทางถุึงปลัายทางที�มีความเที�ยงตรงสม�ำเสมอี
 ความสะดวกสบายแลัะความปลัอีดภยั (convenience and safety) หมายถุงึ การบรกิาร การขนสง่ขอีงผู้้�ให�บรกิาร 
การขนส่งให�ความปลัอีดภัยทั�งทางร่างกาย ช่ีวิตแลัะทรัพัย์สินผู้้�รับบริการ มีความสะดวกสบาย ความปลัอีดภัยจากการเดินทาง
ตั�งแต่ต�นทางถุึงปลัายทาง
 การเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง หมายถุึง การตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการเดินทางจากต�นทางไปยังจุดหมายปลัาย
ทางโดยใช่�ร้ปแบบการขนส่งด�วยรถุไฟฟ้า ด�วยเหตุผู้ลัขอีงการเดินทางที�มีความเช่ื�อีถุือีได� ความปลัอีดภัย ความสะดวกสบาย  
ความตรงเวลัา แลัะต�นทุนการเดินทาง
 ความตั�งใจ หมายถุึง ความตั�งใจในการเลัือีกใช่�บริการรถุไฟฟ้าซึ�งเกิดจากปัจจัยส่วนบุคคลั การรับร้� ประสบการณ์ 
ความเช่ื�อี ทัศนคติ ร้ปแบบการดำเนินช่ีวิต ครอีบครัว เพัื�อีน กลัุ่มอี�างอีิง ช่ั�นทางสังคม ความเช่ื�อีในกลัุ่มย่อียทางสังคม เป็นต�น

 5. การพ้ฒนามาตั้รว้ดิ
 ได�ทำการทดสอีบเครื�อีงมือีการวิจัยโดยการตรวจสอีบความเที�ยงตรงขอีงเนื�อีหา(Validity content)  
ว่าตรงตามวัตถุุประสงค์การวิจัยแลัะสอีดคลั�อีงกับการศึกษาครั�งนี� โดยให�นักวิช่าการแลัะผู้้�เช่ี�ยวช่าญด�านร้ปแบบการขนส่ง  
จำนวน 2 ท่าน ผู้้�เช่ี�ยวช่าญด�านโลัจิสติกส์ จำนวน 2 ท่าน ผู้้�เช่ี�ยวช่าญด�านสถุิติแลัะวิธุีการวิจัย จำนวน 1 ท่าน รวม 5 ท่าน  
แลัะขั�นตอีนต่อีมาได�นำไปทดสอีบหาค่าความเช่ื�อีมั�น (Reliability analysis) โดยสุ่มเก็บตัวแทนที�ไม่ใช่่กลัุ่มตัวอีย่าง 
จำนวน 40 คนแลัะใช่�ส้ตร Cronbach’s Alpha หาค่า Alpha Coefficient มีค่าความเช่ื�อีมั�นรายด�าน ได�แก่ ต�นทุนค่าเดินทาง 
0.886 ความสะดวกสบายแลัะความเช่ื�อีถุือีได� 0.887 ความปลัอีดภัย 0.886 การเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง 0.887 แลัะความตั�งใจ
ในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง 0.888

ผู้ลืการวจิย้
 ในงานวิจัยนี� ผู้้�วิจัยจะทำการวิเคราะห์แลัะแปลัความหมายขอีงข�อีม้ลัที�ได�จากแบบสอีบถุามจากการสำรวจ  
แลัะทำการแปรผู้ลัให�สอีดคลั�อีงกบัแนวคดิ ทฤษฎี ีที�ได�รบัจากการทบทวนวรรณกรรม สำหรบัหนว่ยวเิคราะห ์(Unit of analysis) 
ในงานวิจัยนี�คือี ผู้้�ที�พัักอีาศัยหรือีผู้้�มีภ้มิลัำเนาอีย้่ในกรุงเทพัมหานครหรือีปริมณฑิลั ซึ�ง ได�แก่ จังหวัดนครปฐม จังหวัดนนทบุรี 
จังหวัดปทุมธุานี จังหวัดสมุทรปราการ แลัะจังหวัดสมุทรสาครที�ใช่�บริการการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า
ทุกร้ปแบบ ได�แก่ รถุไฟฟ้าบีทีเอีส รถุไฟฟ้ามหานคร รถุไฟฟ้าแอีร์พัอีร์ตเรลัลัิงก์ รถุไฟฟ้าสายสีทอีง รถุไฟฟ้าช่านเมือีง เป็นต�น 
สำหรับสถุิติพัรรณนาที�ใช่�ในการอีธุิบายตัวแปรตัวเดียวตามตารางที� 4 แสดงภ้มิหลัังส่วนบุคคลัผู้้�ตอีบแบบสอีบถุาม

ตั้ารางที� 4 ร้อยลืะของภัูมิหลื้งส่่วนบุคคลื จำแนกตั้ามลื้กษณะตั้่าง ๆ

ภัูมิหลื้งส่่วนบุคคลื ร้อยลืะ(จำนวน)

1. เพัศ

       ช่าย 51.1(204)

       หญิง 48.9(196)

       รวม 100.0(400)

2. อีายุ

       ต�ำกว่า 18 ปี 10.2(41)

       19–25ปี 22.3(89)

       26–30ปี 25.2(101)

       31–35ปี 20.3(81)

       35ปีขึ�นไป 22.0(88)

       รวม 100(400)

3. สถุานภาพัสมรส

       โสด 45.8(183)

       สมรส 43.7(175)

       หม�าย/แยกกันอีย้่ 10.5(42)

       รวม 100(400)
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 จากตารางที� 4 แสดงให�เห็นถึุงร�อียลัะขอีงภ้มิหลัังส่วนบุคคลั จำแนกตามลัักษณะต่าง ๆ ผู้ลัการศึกษาพับว่า  
ผู้้�ตอีบแบบสอีบถุามส่วนใหญ่เป็นเพัศช่าย คิดเป็นร�อียลัะ 51.1  ส่วนใหญ่อีายุ 26-30 ปี คิดเป็นร�อียลัะ 25.2 รอีงลังมามีอีายุ 
19-25 คิดเป็นร�อียลัะ 22.3 ส่วนใหญ่มีสถุานภาพัโสด คิดเป็นร�อียลัะ 45.8 รอีงลังมามีสถุานภาพัสมรสคิดเป็นร�อียลัะ 43.7  
ส่วนใหญ่มีการศึกษาต�ำกว่าปริญญาตรี ร�อียลัะ 48.2 รอีงลังมาสำเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี คิดเป็นร�อียลัะ 39.6  
สำหรับรายได�เฉลัี�ยต่อีเดือีนขอีงผู้้�ตอีบแบบสอีบถุามพับว่า ส่วนใหญ่มีรายได� 20,001 -30,000 บาท คิดเป็นร�อียลัะ 24.6  
รอีงลังมารายได�ต�ำกว่า 15,001- 20,000 บาท คิดเป็นร�อียลัะ 22.3 ผู้้�ตอีบแบบสอีบถุามเดินทางโดยการเช่ื�อีมโยงการขนส่ง 
ในร้ปแบบรถุไฟฟ้าเช่ื�อีมโยงกับมอีเตอีร์ไซด์รับจ�างมากที�สุด ร�อียลัะ 36.6 รอีงลังมาคือีเดินทางด�วยรถุไฟฟ้าเช่ื�อีมโยง 
กับรถุขนส่งสาธุารณะ ร�อียลัะ 26.8
 เพัื�อีเป็นการตอีบคำถุามตามวัตถุุประสงค์ขอีงงานวิจัยนี�ที�ว่าเพัื�อีศึกษาแลัะวิเคราะห์ปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีความตั�งใจ 
ในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั
 การวิเคราะห์ปัจจัยใช่� Common Factor Analysis วิธุี Principle Axis Factoring (PAF) เพัื�อีศึกษา 
แลัะวิเคราะห์ปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ
ในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั

ภัูมิหลื้งส่่วนบุคคลื ร้อยลืะ(จำนวน)

4. การศึกษา

       ต�ำกว่าปริญญาตรี 48.2(193)

       ปริญญาตรี 39.6(158)

       ส้งกว่าปริญญาตรี 12.2(49)

       รวม 100(400)

5. รายได�เฉลัี�ยต่อีเดือีน

       ไม่มีรายได� 12.6 (50)

       ต�ำกว่า 15,000 บาท 12.1(48)

       15,001-20,000 บาท 22.3(89)

       20,001-30,000 บาท 24.6(98)

       30,001-40,000 บาท 16.1(64)

       40,000 บาท ขึ�นไป 12.3(2)

       รวม 100(400)

6. การเดินทางโดยการเช่ื�อีมโยงกับร้ปแบบการขนส่งอีื�น

       รถุไฟฟ้า-รถุขนส่งสาธุารณะ 26.8(107)

       รถุไฟฟ้า-รถุมอีเตอีร์ไซด์รับจ�าง 36.6(146)

       รถุไฟฟ้า-รถุยนต์ส่วนตัว 12.2(49)

       รถุไฟฟ้า-รถุต้�สาธุารณะ 18.2(73)

       อีื�น ๆ 6.2(25)

       รวม 100(400)

ตั้ารางที� 4 (ตั้่อ)

 ตารางที� 5 ค่า Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) แลัะ Barlett’s Test of Sphericity ซึ�งค่า KMO มีค่า 0.991  
แลัะ Sig = .000<0.05 ซึ�งค่า 0 ≤ KMO≤ 1 มีค่าเข�าใกลั� 1 หมายถุึง ตัวแปรทั�งหมดมีความสัมพัันธุ์กันมาก สามารถุจัดกลัุ่ม
เป็นปัจจัยได�ดีเพัื�อีใช่�สำหรับการวิเคราะห์ปัจจัยต่อีไปได� อีงค์ประกอีบร่วมสามารถุอีธุิบายความสัมพัันธุ์ร่วมกันระหว่างตัวแปร
ได�ในระดับดี (Wanichbancha, 2018)

ตั้ารางที� 6 ค่าส่ถิตั้ิประเมินความตั้รงเชิงโครงส่ร้างของแบบจำลืองเชิงประจ้กษ์

 จากตารางที� 6  ได�ค่า χ2 =912.831 df.= 492 ค่า  χ2/df. = 1.855 p-value =.050 แลัะ CMIN/DF = 1.855 
ซึ�งน�อียกว่า 2.0 มีระดับความสอีดคลั�อีงดี (Schumacker & Lomax, 2016) ซึ�งหมายถุึงแบบจำลัอีงสมการเช่ิงโครงสร�าง 
มีความกลัมกลัืนกับข�อีม้ลัเช่ิงประจักษ์ นอีกจากนั�นพับว่าค่า    GFI = .991  ,TLI =  .992, AGFI= .990 แลัะ CFI = .984   
มีค่ามากกว่า 0.95 ทุกค่าแสดงความมีระดับความสอีดคลั�อีงดี (Kelloway,2015) แลัะพับว่า  RMSEA = .038 แลัะ  PCLOSE 
หรือี p-value = 0.000 จึงยอีมรับสมมติฐานคือี RMSEA น�อียกว่า 0.05 (Kelloway,2015) สรุปได�ว่าค่าดัช่นีตรวจสอีบ 
มีความสอีดคลั�อีงกลัมกลัืนกันดี

ตั้ารางที� 7 HOELTER

 จากตารางที� 7 ค่า HOELTER 0.05 ได�ค่า 235 ซึ�งมากกว่า 200 แสดงให�เห็นว่ากลัุ่มตัวอีย่างที�กำหนดไว� 
ในงานวิจัยนี�มีความเหมาะสมดี

ตั้ารางที� 5 Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)and Barlett’s Test of Sphericity

Kaiser-Meyer-Olkin(KMO) 0.982

Barlett’s Test of Sphericity

       Approx.Chi-Square 912.831

       df 492

       Significant .000

ค่าดิ้ชนี เกณฑ์มาตั้รฐ์าน ค่าส่ถิตั้ิที�ไดิ้จากการวิเคราะห์

p-value มากกว่าหรือีเท่ากับ 0.05(Schumacker& Lomax, 2016) .050

χ2 =912.831 df.= 492 
ค่า  χ2/df. = 1.855

ไม่ควรเกิน 2.0 (Schumacker& Lomax, 2016) 1.855

CMIN/DF น�อียกว่า 2.0 (Schumacker& Lomax, 2016) 1.855

GFI มากกว่า 0.95 (Kelloway,2015) .991

TLI มากกว่า 0.95 (Kelloway,2015) .992

AGFI มากกว่า 0.95 (Kelloway,2015) .990

CFI มากกว่า 0.95 (Kelloway,2015) .984

RMSEA น�อียกว่า 0.05 (Kelloway,2015) .038

Model HOELTER
0.05

HOELTER
0.01

Default model 235 244
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 จากตารางที� 4 แสดงให�เห็นถึุงร�อียลัะขอีงภ้มิหลัังส่วนบุคคลั จำแนกตามลัักษณะต่าง ๆ ผู้ลัการศึกษาพับว่า  
ผู้้�ตอีบแบบสอีบถุามส่วนใหญ่เป็นเพัศช่าย คิดเป็นร�อียลัะ 51.1  ส่วนใหญ่อีายุ 26-30 ปี คิดเป็นร�อียลัะ 25.2 รอีงลังมามีอีายุ 
19-25 คิดเป็นร�อียลัะ 22.3 ส่วนใหญ่มีสถุานภาพัโสด คิดเป็นร�อียลัะ 45.8 รอีงลังมามีสถุานภาพัสมรสคิดเป็นร�อียลัะ 43.7  
ส่วนใหญ่มีการศึกษาต�ำกว่าปริญญาตรี ร�อียลัะ 48.2 รอีงลังมาสำเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี คิดเป็นร�อียลัะ 39.6  
สำหรับรายได�เฉลัี�ยต่อีเดือีนขอีงผู้้�ตอีบแบบสอีบถุามพับว่า ส่วนใหญ่มีรายได� 20,001 -30,000 บาท คิดเป็นร�อียลัะ 24.6  
รอีงลังมารายได�ต�ำกว่า 15,001- 20,000 บาท คิดเป็นร�อียลัะ 22.3 ผู้้�ตอีบแบบสอีบถุามเดินทางโดยการเช่ื�อีมโยงการขนส่ง 
ในร้ปแบบรถุไฟฟ้าเช่ื�อีมโยงกับมอีเตอีร์ไซด์รับจ�างมากที�สุด ร�อียลัะ 36.6 รอีงลังมาคือีเดินทางด�วยรถุไฟฟ้าเช่ื�อีมโยง 
กับรถุขนส่งสาธุารณะ ร�อียลัะ 26.8
 เพัื�อีเป็นการตอีบคำถุามตามวัตถุุประสงค์ขอีงงานวิจัยนี�ที�ว่าเพัื�อีศึกษาแลัะวิเคราะห์ปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีความตั�งใจ 
ในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั
 การวิเคราะห์ปัจจัยใช่� Common Factor Analysis วิธุี Principle Axis Factoring (PAF) เพัื�อีศึกษา 
แลัะวิเคราะห์ปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ
ในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั

ภัูมิหลื้งส่่วนบุคคลื ร้อยลืะ(จำนวน)

4. การศึกษา

       ต�ำกว่าปริญญาตรี 48.2(193)

       ปริญญาตรี 39.6(158)

       ส้งกว่าปริญญาตรี 12.2(49)

       รวม 100(400)

5. รายได�เฉลัี�ยต่อีเดือีน

       ไม่มีรายได� 12.6 (50)

       ต�ำกว่า 15,000 บาท 12.1(48)

       15,001-20,000 บาท 22.3(89)

       20,001-30,000 บาท 24.6(98)

       30,001-40,000 บาท 16.1(64)

       40,000 บาท ขึ�นไป 12.3(2)

       รวม 100(400)

6. การเดินทางโดยการเช่ื�อีมโยงกับร้ปแบบการขนส่งอีื�น

       รถุไฟฟ้า-รถุขนส่งสาธุารณะ 26.8(107)

       รถุไฟฟ้า-รถุมอีเตอีร์ไซด์รับจ�าง 36.6(146)

       รถุไฟฟ้า-รถุยนต์ส่วนตัว 12.2(49)

       รถุไฟฟ้า-รถุต้�สาธุารณะ 18.2(73)

       อีื�น ๆ 6.2(25)

       รวม 100(400)

ตั้ารางที� 4 (ตั้่อ)

 ตารางที� 5 ค่า Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) แลัะ Barlett’s Test of Sphericity ซึ�งค่า KMO มีค่า 0.991  
แลัะ Sig = .000<0.05 ซึ�งค่า 0 ≤ KMO≤ 1 มีค่าเข�าใกลั� 1 หมายถุึง ตัวแปรทั�งหมดมีความสัมพัันธุ์กันมาก สามารถุจัดกลัุ่ม
เป็นปัจจัยได�ดีเพัื�อีใช่�สำหรับการวิเคราะห์ปัจจัยต่อีไปได� อีงค์ประกอีบร่วมสามารถุอีธุิบายความสัมพัันธุ์ร่วมกันระหว่างตัวแปร
ได�ในระดับดี (Wanichbancha, 2018)

ตั้ารางที� 6 ค่าส่ถิตั้ิประเมินความตั้รงเชิงโครงส่ร้างของแบบจำลืองเชิงประจ้กษ์

 จากตารางที� 6  ได�ค่า χ2 =912.831 df.= 492 ค่า  χ2/df. = 1.855 p-value =.050 แลัะ CMIN/DF = 1.855 
ซึ�งน�อียกว่า 2.0 มีระดับความสอีดคลั�อีงดี (Schumacker & Lomax, 2016) ซึ�งหมายถุึงแบบจำลัอีงสมการเช่ิงโครงสร�าง 
มีความกลัมกลัืนกับข�อีม้ลัเช่ิงประจักษ์ นอีกจากนั�นพับว่าค่า    GFI = .991  ,TLI =  .992, AGFI= .990 แลัะ CFI = .984   
มีค่ามากกว่า 0.95 ทุกค่าแสดงความมีระดับความสอีดคลั�อีงดี (Kelloway,2015) แลัะพับว่า  RMSEA = .038 แลัะ  PCLOSE 
หรือี p-value = 0.000 จึงยอีมรับสมมติฐานคือี RMSEA น�อียกว่า 0.05 (Kelloway,2015) สรุปได�ว่าค่าดัช่นีตรวจสอีบ 
มีความสอีดคลั�อีงกลัมกลัืนกันดี

ตั้ารางที� 7 HOELTER

 จากตารางที� 7 ค่า HOELTER 0.05 ได�ค่า 235 ซึ�งมากกว่า 200 แสดงให�เห็นว่ากลัุ่มตัวอีย่างที�กำหนดไว� 
ในงานวิจัยนี�มีความเหมาะสมดี

ตั้ารางที� 5 Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)and Barlett’s Test of Sphericity

Kaiser-Meyer-Olkin(KMO) 0.982

Barlett’s Test of Sphericity

       Approx.Chi-Square 912.831

       df 492

       Significant .000

ค่าดิ้ชนี เกณฑ์มาตั้รฐ์าน ค่าส่ถิตั้ิที�ไดิ้จากการวิเคราะห์

p-value มากกว่าหรือีเท่ากับ 0.05(Schumacker& Lomax, 2016) .050

χ2 =912.831 df.= 492 
ค่า  χ2/df. = 1.855

ไม่ควรเกิน 2.0 (Schumacker& Lomax, 2016) 1.855

CMIN/DF น�อียกว่า 2.0 (Schumacker& Lomax, 2016) 1.855

GFI มากกว่า 0.95 (Kelloway,2015) .991

TLI มากกว่า 0.95 (Kelloway,2015) .992

AGFI มากกว่า 0.95 (Kelloway,2015) .990

CFI มากกว่า 0.95 (Kelloway,2015) .984

RMSEA น�อียกว่า 0.05 (Kelloway,2015) .038

Model HOELTER
0.05

HOELTER
0.01

Default model 235 244
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 ผู้ลัการวิเคราะห์ค่า Regression Weights เป็นการแสดงค่าสัมประสิทธุิ�ความถุดถุอีย จากการทดสอีบสมมติฐาน
เกี�ยวกับค่าสัมประสิทธุิ�สหสัมพัันธุ์ ตัวแปรทุกตัว ได�ค่า p-value = P = *** ซึ�งน�อียกว่า 0.05 เมื�อีศึกษาค่าน�ำหนักปัจจัย 
ทุกตัว พับว่าจากการทดสอีบน�ำปัจจัยทุกค่าไม่เป็นศ้นย์ โดยมีค่า C.R. มากกว่า 1.96 ทุกค่า แลัะการตรวจสอีบค่าสถุิติต่าง ๆ 
จากตารางที� 6- 8 พัร�อีมทั�ง การทดสอีบค่าน�ำหนักปัจจัย สรุปได�ว่า โมเดลัในภาพัที� 2 มีความกลัมกลัืนกับข�อีม้ลัเช่ิงประจักษ์ 
ที�ระดับนัยสำคัญ 0.05

 χ2 =912.831 df.= 492, χ2/df. = 1.855 p-value =.050,CMIN/DF =  1.855, GFI = .991,
 TLI = .992, AGFI= .990 แลัะ CFI = .984, RMSEA = .038 

ภัาพที� 2 แบบจำลืองส่มการเชงิโครงส่รา้งความต้ั้�งใจในการเลือืกรปูแบบการเดิินทางดิว้ยรปูแบบการขนส่ง่มวลืชนรถไฟฟา้ 
 ของผูู้้ใช้บริการในกรุงเทพมหานครแลืะปริมณฑลื

 ผู้ลัการวิเคราะห์อีงค์ประกอีบเช่ิงยืนยันขอีงโมเดลัการวัดโดยพัิจารณาจากค่า Standardized Regression Weights 
แสดงให�เห็นว่า
1.  คา่น�ำหนกัปจัจยัมาตรฐานในภาพัที� 2 จะพับวา่น�ำหนกัปจัจยั ได�แก ่ต�นทนุคา่เดนิทาง ความเช่ื�อีถุอืีได� แลัะความสะดวกสบาย  
 มีอีิทธุิพัลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งด�วยรถุไฟฟ้า โดยต�นทุนค่าเดินทางมีอีิทธุิพัลัมากที�สุด (.461) รอีงลังมาได�แก่  
 ความเช่ื�อีถุือีได� (.244)
2.  คา่น�ำหนกัปจัจยัด�านต�นทนุคา่เดนิทางจากตวัแปรสงัเกตได� 5 ตวั ได�แก ่ต�นทนุที�เปน็ตวัเงนิ ต�นทนุที�ไมเ่ปน็ตวัเงนิ ต�นทนุเวลัา 
 ค่าเสียโอีกาสแลัะต�นทุนการรอีคอีย ผู้ลัการศึกษาพับว่าต�นทุนที�เป็นตัวเงินมีความสำคัญมากที�สุด (.812) รอีงลังมาได�แก่ 
 ต�นทุนค่าเสียโอีกาส (.793) 
3.  ค่าน�ำหนักปัจจัยด�านความเช่ื�อีถุือีได�ขอีงตัวแปรสังเกตได� 5 ตัว ได�แก่ ความตรงต่อีเวลัา ตารางการเดินรถุที�แน่นอีน  
 ความเช่ื�อีถุือีได� ความเที�ยงตรง แลัะมาตรฐานระดับสากลั ผู้ลัการศึกษาพับว่า การบริการที�เป็นมาตรฐานสากลั 
 มีความสำคัญมากที�สุด (.899) รอีงลังมาได�แก่ ตารางการเดินรถุมีความเที�ยงตรง (.873)
4.  ค่าน�ำหนักปัจจัยด�านความปลัอีดภัยขอีงตัวแปรสังเกต 3 ตัว ได�แก่ ความปลัอีดภัย ความสะดวก แลัะความสบาย  
 ผู้ลัการศกึษาพับว่า ปัจจยัที�สำคญัที�สดุ ได�แก่ ความสบายที�ได�รับจากการเดนิทาง (.900) รอีงลังมา ได�แก่ ความปลัอีดภยั (.884)
5.  ค่าน�ำหนักปัจจัยด�านการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยรถุไฟฟ้าขอีงตัวแปรสังเกต 5 ตัวแปร ได�แก่ ความเช่ื�อีได� 
 ความปลัอีดภัย ความสะดวกสบาย ความตรงเวลัา ต�นทุนการเดินทาง ผู้ลัการศึกษาพับว่า ความตรงเวลัามีอีิทธุิพัลั 
 มากที�สุด (.841) รอีงลังมาได�แก่ ความปลัอีดภัย (.783)

18 

 

 ผลการว ิ เคราะหค า Regression Weights เป นการแสดงค าส ัมประส ิทธ ิ ์ความถดถอย              

จากการทดสอบสมมติฐานเกีย่วกับคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ตัวแปรทุกตัว ไดคา p-value = P = *** ซึ่ง

นอยกวา 0.05 เมื่อศึกษาคาน้ำหนักปจจัยทุกตัว พบวาจากการทดสอบน้ำปจจัยทุกคาไมเปนศูนย โดยมีคา         

C.R. มากกวา 1.96 ทุกคา และการตรวจสอบคาสถิติตาง ๆ จากตารางที่ 6- 8 พรอมทั้ง การทดสอบคา

น้ำหนักปจจัย สรุปไดวา โมเดลในภาพที่ 2 มีความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05  

 
 

χ2 =912.831 df.= 492, χ2/df. = 1.855 p-value =.050,CMIN/DF =  1.855, GFI = .991, 

TLI = .992, AGFI= .990 และ CFI = .984, RMSEA = .038  

 

ภาพที่ 2 แบบจำลองสมการเชงิโครงสรางความตั้งใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางดวย 

 รูปแบบการขนสงมวลชนรถไฟฟาของผูใชบรกิารในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของโมเดลการวัดโดยพิจารณาจากคา Standardized 

Regression Weights แสดงใหเห็นวา 

1) คาน้ำหนักปจจัยมาตรฐานในภาพที่ 2 จะพบวาน้ำหนักปจจัย ไดแก ตนทุนคาเดินทาง ความ

เชื่อถือได และความสะดวกสบาย มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการขนสงดวยรถไฟฟา โดย

ตนทุนคาเดินทางมีอิทธิพลมากที่สุด (.461) รองลงมาไดแก ความเชื่อถือได (.244) 

2) คาน้ำหนักปจจัยดานตนทุนคาเดินทางจากตัวแปรสังเกตได 5 ตัว ไดแก ตนทุนที่เปนตัวเงิน 

ตนทุนที่ไมเปนตัวเงิน ตนทุนเวลา คาเสียโอกาสและตนทุนการรอคอย ผลการศึกษาพบวาตนทุน

ที่เปนตัวเงินมีความสำคัญมากที่สุด (.812) รองลงมาไดแกตนทุนคาเสียโอกาส (.793)   

 ตารางที� 8 ผู้ลัการทดสอีบค่าสัมประสิทธุิ�เส�นทางขอีงความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบ
การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลัพับว่า
1. ค่าสัมประสิทธุิ�เส�นทางมีค่าระหว่าง .151  ถุึง .927 โดยปัจจัยด�านการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางมีค่าสัมประสิทธุิ�เส�นทาง 
 มากที�สุด (.927) รอีงลังมาได�แก่ ด�านต�นทุนการเดินทาง (.334)
2. เมื�อีพิัจารณาค่า R2 พับว่าปัจจัยด�านต�นทุนการเดินทาง ความตรงต่อีเวลัาแลัะความเช่ื�อีถืุอีได�ความสะดวกสบาย 
 แลัะความปลัอีดภัยมีอีิทธุิพัลัต่อีการเลืัอีกร้ปแบบการขนส่งรถุไฟฟ้าโดยตัวแปรแฝงที�เป็นตัวแปรอิีสระสามารถุอีธิุบาย 
 ตัวแปรแฝงที�เป็นตัวแปรตามได�ร�อียลัะ 76 แลัะการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางซึ�งเป็นตัวแปรแฝงสามารถุอีธิุบายความ 
 ตั�งในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยรถุไฟฟ้าได�ร�อียลัะ 63
3. เมื�อีพิัจารณาความสอีดคลั�อีงกลัมกลัืนกับข�อีม้ลัเช่ิงประจักษ์พับว่าสัดส่วนระหว่างค่าใครสแควร์กับระดับอีงศาอีิสระ 
 มีค่า 1.855 ซึ�งมีค่าน�อียกว่า 2  ดัช่นีวัดความกลัมกลัืน (CFI) มีค่า .984 ซึ�งมีค่ามากกว่า 0.95 ดัช่นีวัดความเหมาะสม 
 พัอีดีไม่อีิงเกณฑิ์ (TLI) มีค่า .992 ซึ�งมีค่ามากกว่า 0.95 ดัช่นีวัดระดับความกลัมกลัืนที�ปรับแก�แลั�ว (AGFI) มีค่า .990  
 ซึ�งมค่ีามากกว่า .95 แลัะดชั่นค่ีาความคาดเคลัื�อีนในการประมาณค่าพัารามเิตอีร์ (RMSEA) มค่ีา .038 ซึ�งมค่ีาน�อียกว่า 0.05
 ดังนั�นจึงสรุปได�ว่าร้ปแบบความสัมพัันธ์ุเช่ิงสาเหตุขอีงปัจจัยที�มีอีิทธุิพัลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง 
ด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลัมีความสอีดคลั�อีงกลัมกลัืนกับข�อีม้ลั 
เช่งิประจกัษ์

6. น�ำหนกัปจัจยัด�านความตั�งใจในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรถุไฟฟา้ขอีงตวัแปรสงัเกต 5 ตวั ได�แก ่ปจัจยัสว่นบคุคลั 
 การรับร้�เกี�ยวกับบริการ ประสบการณ์การเดินทาง ปัจจัยทางสังคม แลัะปัจจัยทางจิตวิทยา ผู้ลัการศึกษาพับว่า  
 ปัจจัยส่วนบุคคลัมีอีิทธุิพัลัมากที�สุด(.825) รอีงลังมา ได�แก่ ปัจจัยทางสังคม (.823)
 ผู้ลัการศึกษาความสัมพัันธ์ุเช่ิงสาเหตุขอีงความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่น
รถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลัแลัะผู้ลัการตรวจสอีบ ความสอีดคลั�อีงกลัมกลัืนขอีงโมเดลั 
กบัข�อีมล้ัเช่งิประจกัษท์ี�คณะผู้้�วจิยัพัฒันาขึ�นมาสอีดคลั�อีงกลัมกลันืกบัข�อีมล้ัเช่งิประจกัษ ์แลัะเมื�อีทดสอีบคา่สมัประสทิธุิ�เส�นทาง 
แลัะตรวจสอีบความสอีดคลั�อีงขอีงโมเดลักับข�อีม้ลัเช่ิงประจักษ์ผู้ลัการวิเคราะห์แสดงดังตารางที� 8

ตั้ารางที� 8 ผู้ลืการทดิส่อบค่าส่้มประส่ิทธิ�เส่้นทางของตั้้วแปรความตั้้�งใจในการเลืือกรูปแบบการเดิินทางดิ้วยรูปแบบ 
 การขนส่ง่มวลืชนรถไฟฟา้ของผูู้้ใชบ้ริการในกรงุเทพมหานครแลืะปริมณฑลืแลืะการตั้รวจส่อบความส่อดิคลือ้ง 
 ของโมเดิลืก้บข้อมูลืเชิงประจ้กษ์

ตั้้วแปรแฝง ตั้้วแปรผู้ลื Estimate S.E. Z-test p-value R2

ต�นทุนการเดินทาง การเลัือีกร้ปแบบ
การเดินทาง

.334 .042 7.939 *** 76

ความเช่ื�อีถุือีได� .157 .034 4.655 ***

ความสะดวกสบายแลัะความ
ปลัอีดภัย

.151 .038 3.937 ***

การเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง ความตั�งใจในการเลัือีก
ร้ปแบบการเดินทางด�วย
รถุไฟฟ้า

.927 .083 11.099 *** 63



วารสารวิิชาการบริิหารธุุรกิิจ
สมาคมสถาบัันอุุดมศึึกษาเอกชนแห่่งประเทศไทย

ในพระราชููปถััมภ์์ สมเด็็จพระเทพรััตนราชสุุดาฯ สยามบรมราชกุุมารีี
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 ผู้ลัการวิเคราะห์ค่า Regression Weights เป็นการแสดงค่าสัมประสิทธุิ�ความถุดถุอีย จากการทดสอีบสมมติฐาน
เกี�ยวกับค่าสัมประสิทธุิ�สหสัมพัันธุ์ ตัวแปรทุกตัว ได�ค่า p-value = P = *** ซึ�งน�อียกว่า 0.05 เมื�อีศึกษาค่าน�ำหนักปัจจัย 
ทุกตัว พับว่าจากการทดสอีบน�ำปัจจัยทุกค่าไม่เป็นศ้นย์ โดยมีค่า C.R. มากกว่า 1.96 ทุกค่า แลัะการตรวจสอีบค่าสถุิติต่าง ๆ 
จากตารางที� 6- 8 พัร�อีมทั�ง การทดสอีบค่าน�ำหนักปัจจัย สรุปได�ว่า โมเดลัในภาพัที� 2 มีความกลัมกลัืนกับข�อีม้ลัเช่ิงประจักษ์ 
ที�ระดับนัยสำคัญ 0.05

 χ2 =912.831 df.= 492, χ2/df. = 1.855 p-value =.050,CMIN/DF =  1.855, GFI = .991,
 TLI = .992, AGFI= .990 แลัะ CFI = .984, RMSEA = .038 

ภัาพที� 2 แบบจำลืองส่มการเชงิโครงส่รา้งความต้ั้�งใจในการเลือืกรปูแบบการเดินิทางดิว้ยรปูแบบการขนส่ง่มวลืชนรถไฟฟา้ 
 ของผูู้้ใช้บริการในกรุงเทพมหานครแลืะปริมณฑลื

 ผู้ลัการวิเคราะห์อีงค์ประกอีบเช่ิงยืนยันขอีงโมเดลัการวัดโดยพัิจารณาจากค่า Standardized Regression Weights 
แสดงให�เห็นว่า
1.  คา่น�ำหนกัปจัจยัมาตรฐานในภาพัที� 2 จะพับวา่น�ำหนกัปจัจยั ได�แก ่ต�นทนุคา่เดนิทาง ความเช่ื�อีถุอืีได� แลัะความสะดวกสบาย  
 มีอีิทธุิพัลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งด�วยรถุไฟฟ้า โดยต�นทุนค่าเดินทางมีอีิทธุิพัลัมากที�สุด (.461) รอีงลังมาได�แก่  
 ความเช่ื�อีถุือีได� (.244)
2.  คา่น�ำหนกัปจัจยัด�านต�นทนุคา่เดนิทางจากตวัแปรสงัเกตได� 5 ตวั ได�แก ่ต�นทนุที�เปน็ตวัเงนิ ต�นทนุที�ไมเ่ปน็ตวัเงนิ ต�นทนุเวลัา 
 ค่าเสียโอีกาสแลัะต�นทุนการรอีคอีย ผู้ลัการศึกษาพับว่าต�นทุนที�เป็นตัวเงินมีความสำคัญมากที�สุด (.812) รอีงลังมาได�แก่ 
 ต�นทุนค่าเสียโอีกาส (.793) 
3.  ค่าน�ำหนักปัจจัยด�านความเช่ื�อีถุือีได�ขอีงตัวแปรสังเกตได� 5 ตัว ได�แก่ ความตรงต่อีเวลัา ตารางการเดินรถุที�แน่นอีน  
 ความเช่ื�อีถุือีได� ความเที�ยงตรง แลัะมาตรฐานระดับสากลั ผู้ลัการศึกษาพับว่า การบริการที�เป็นมาตรฐานสากลั 
 มีความสำคัญมากที�สุด (.899) รอีงลังมาได�แก่ ตารางการเดินรถุมีความเที�ยงตรง (.873)
4.  ค่าน�ำหนักปัจจัยด�านความปลัอีดภัยขอีงตัวแปรสังเกต 3 ตัว ได�แก่ ความปลัอีดภัย ความสะดวก แลัะความสบาย  
 ผู้ลัการศกึษาพับว่า ปัจจยัที�สำคญัที�สดุ ได�แก่ ความสบายที�ได�รับจากการเดนิทาง (.900) รอีงลังมา ได�แก่ ความปลัอีดภยั (.884)
5.  ค่าน�ำหนักปัจจัยด�านการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยรถุไฟฟ้าขอีงตัวแปรสังเกต 5 ตัวแปร ได�แก่ ความเช่ื�อีได� 
 ความปลัอีดภัย ความสะดวกสบาย ความตรงเวลัา ต�นทุนการเดินทาง ผู้ลัการศึกษาพับว่า ความตรงเวลัามีอีิทธุิพัลั 
 มากที�สุด (.841) รอีงลังมาได�แก่ ความปลัอีดภัย (.783)

18 

 

 ผลการว ิ เคราะหค า Regression Weights เป นการแสดงค าส ัมประส ิทธ ิ ์ความถดถอย              

จากการทดสอบสมมติฐานเกีย่วกับคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ตัวแปรทุกตัว ไดคา p-value = P = *** ซึ่ง

นอยกวา 0.05 เมื่อศึกษาคาน้ำหนักปจจัยทุกตัว พบวาจากการทดสอบน้ำปจจัยทุกคาไมเปนศูนย โดยมีคา         

C.R. มากกวา 1.96 ทุกคา และการตรวจสอบคาสถิติตาง ๆ จากตารางที่ 6- 8 พรอมทั้ง การทดสอบคา

น้ำหนักปจจัย สรุปไดวา โมเดลในภาพที่ 2 มีความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05  

 
 

χ2 =912.831 df.= 492, χ2/df. = 1.855 p-value =.050,CMIN/DF =  1.855, GFI = .991, 

TLI = .992, AGFI= .990 และ CFI = .984, RMSEA = .038  

 

ภาพที่ 2 แบบจำลองสมการเชงิโครงสรางความตั้งใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางดวย 

 รูปแบบการขนสงมวลชนรถไฟฟาของผูใชบรกิารในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของโมเดลการวัดโดยพิจารณาจากคา Standardized 

Regression Weights แสดงใหเห็นวา 

1) คาน้ำหนักปจจัยมาตรฐานในภาพที่ 2 จะพบวาน้ำหนักปจจัย ไดแก ตนทุนคาเดินทาง ความ

เชื่อถือได และความสะดวกสบาย มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการขนสงดวยรถไฟฟา โดย

ตนทุนคาเดินทางมีอิทธิพลมากที่สุด (.461) รองลงมาไดแก ความเชื่อถือได (.244) 

2) คาน้ำหนักปจจัยดานตนทุนคาเดินทางจากตัวแปรสังเกตได 5 ตัว ไดแก ตนทุนที่เปนตัวเงิน 

ตนทุนที่ไมเปนตัวเงิน ตนทุนเวลา คาเสียโอกาสและตนทุนการรอคอย ผลการศึกษาพบวาตนทุน

ที่เปนตัวเงินมีความสำคัญมากที่สุด (.812) รองลงมาไดแกตนทุนคาเสียโอกาส (.793)   

 ตารางที� 8 ผู้ลัการทดสอีบค่าสัมประสิทธุิ�เส�นทางขอีงความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบ
การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลัพับว่า
1. ค่าสัมประสิทธุิ�เส�นทางมีค่าระหว่าง .151  ถุึง .927 โดยปัจจัยด�านการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางมีค่าสัมประสิทธุิ�เส�นทาง 
 มากที�สุด (.927) รอีงลังมาได�แก่ ด�านต�นทุนการเดินทาง (.334)
2. เมื�อีพิัจารณาค่า R2 พับว่าปัจจัยด�านต�นทุนการเดินทาง ความตรงต่อีเวลัาแลัะความเช่ื�อีถุือีได�ความสะดวกสบาย 
 แลัะความปลัอีดภัยมีอีิทธุิพัลัต่อีการเลืัอีกร้ปแบบการขนส่งรถุไฟฟ้าโดยตัวแปรแฝงที�เป็นตัวแปรอิีสระสามารถุอีธิุบาย 
 ตัวแปรแฝงที�เป็นตัวแปรตามได�ร�อียลัะ 76 แลัะการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางซึ�งเป็นตัวแปรแฝงสามารถุอีธิุบายความ 
 ตั�งในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยรถุไฟฟ้าได�ร�อียลัะ 63
3. เมื�อีพิัจารณาความสอีดคลั�อีงกลัมกลัืนกับข�อีม้ลัเช่ิงประจักษ์พับว่าสัดส่วนระหว่างค่าใครสแควร์กับระดับอีงศาอีิสระ 
 มีค่า 1.855 ซึ�งมีค่าน�อียกว่า 2  ดัช่นีวัดความกลัมกลัืน (CFI) มีค่า .984 ซึ�งมีค่ามากกว่า 0.95 ดัช่นีวัดความเหมาะสม 
 พัอีดีไม่อีิงเกณฑิ์ (TLI) มีค่า .992 ซึ�งมีค่ามากกว่า 0.95 ดัช่นีวัดระดับความกลัมกลัืนที�ปรับแก�แลั�ว (AGFI) มีค่า .990  
 ซึ�งมค่ีามากกว่า .95 แลัะดชั่นค่ีาความคาดเคลัื�อีนในการประมาณค่าพัารามเิตอีร์ (RMSEA) มค่ีา .038 ซึ�งมค่ีาน�อียกว่า 0.05
 ดังนั�นจึงสรุปได�ว่าร้ปแบบความสัมพัันธ์ุเช่ิงสาเหตุขอีงปัจจัยที�มีอีิทธุิพัลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง 
ด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลัมีความสอีดคลั�อีงกลัมกลัืนกับข�อีม้ลั 
เช่งิประจกัษ์

6. น�ำหนกัปจัจยัด�านความตั�งใจในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรถุไฟฟา้ขอีงตวัแปรสงัเกต 5 ตวั ได�แก ่ปจัจยัสว่นบคุคลั 
 การรับร้�เกี�ยวกับบริการ ประสบการณ์การเดินทาง ปัจจัยทางสังคม แลัะปัจจัยทางจิตวิทยา ผู้ลัการศึกษาพับว่า  
 ปัจจัยส่วนบุคคลัมีอีิทธุิพัลัมากที�สุด(.825) รอีงลังมา ได�แก่ ปัจจัยทางสังคม (.823)
 ผู้ลัการศึกษาความสัมพัันธ์ุเช่ิงสาเหตุขอีงความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่น
รถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลัแลัะผู้ลัการตรวจสอีบ ความสอีดคลั�อีงกลัมกลัืนขอีงโมเดลั 
กบัข�อีม้ลัเช่งิประจกัษท์ี�คณะผู้้�วจิยัพัฒันาขึ�นมาสอีดคลั�อีงกลัมกลันืกบัข�อีมล้ัเช่งิประจกัษ ์แลัะเมื�อีทดสอีบคา่สมัประสทิธุิ�เส�นทาง 
แลัะตรวจสอีบความสอีดคลั�อีงขอีงโมเดลักับข�อีม้ลัเช่ิงประจักษ์ผู้ลัการวิเคราะห์แสดงดังตารางที� 8

ตั้ารางที� 8 ผู้ลืการทดิส่อบค่าส่้มประส่ิทธิ�เส่้นทางของตั้้วแปรความตั้้�งใจในการเลืือกรูปแบบการเดิินทางดิ้วยรูปแบบ 
 การขนส่ง่มวลืชนรถไฟฟา้ของผูู้้ใชบ้ริการในกรงุเทพมหานครแลืะปริมณฑลืแลืะการตั้รวจส่อบความส่อดิคลือ้ง 
 ของโมเดิลืก้บข้อมูลืเชิงประจ้กษ์

ตั้้วแปรแฝง ตั้้วแปรผู้ลื Estimate S.E. Z-test p-value R2

ต�นทุนการเดินทาง การเลัือีกร้ปแบบ
การเดินทาง

.334 .042 7.939 *** 76

ความเช่ื�อีถุือีได� .157 .034 4.655 ***

ความสะดวกสบายแลัะความ
ปลัอีดภัย

.151 .038 3.937 ***

การเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง ความตั�งใจในการเลัือีก
ร้ปแบบการเดินทางด�วย
รถุไฟฟ้า

.927 .083 11.099 *** 63



วารสารวิิชาการบริิหารธุุรกิิจ
สมาคมสถาบัันอุุดมศึึกษาเอกชนแห่่งประเทศไทย
ในพระราชููปถััมภ์์ สมเด็็จพระเทพรััตนราชสุุดาฯ สยามบรมราชกุุมารีี

ปีีที่่� 11 เล่่ม 1 ประจำเดืือน มกราคม - มิิถุุนายน 2565

86

ตั้ารางที� 9 ค่าส่้มประส่ิทธิ�อิทธิพลืของโมเดิลืความส่้มพ้นธ์เชิงส่าเหตัุ้ แลืะผู้ลืที�เกี�ยวข้องก้บความตั้้�งใจในการเลืือกรูปแบบ 
 การเดิินทางดิ้วยรูปแบบการขนส่่งมวลืชนรถไฟฟ้าของผูู้้ใช้บริการในกรุงเทพมหานครแลืะปริมณฑลื

 ตารางที� 9 ผู้ลัการตรวจสอีบอิีทธุิพัลัทางตรงอิีทธุิพัลัทางอี�อีมแลัะปัจจัยรวมขอีงปัจจัยที�มีอีิทธุิพัลัต่อีความตั�งใจ 
ในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บรกิารในกรงุเทพัมหานครแลัะปรมิณฑิลัพับว่า
1. ปัจจัยด�านความสะดวกสบายแลัะความปลัอีดภัยมีอีิทธุิพัลัทางตรงมากที�สุด ต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง 
 ด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการโดยมีอีิทธุิพัลัทางตรงต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบ 
 การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ (ขนาดอีิทธุิพัลั .39) เป็นไปตามสมมติฐานการวิจัย
2.  ปัจจัยด�านต�นทุนการเดินทาง มีอีิทธุิพัลัทางตรงรอีงลังมา ต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่น 
 รถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ โดยมีอีิทธุิพัลัทางตรง (ขนาดอีิทธุิพัลั .24) เป็นไปตามสมมติฐานการวิจัย
3.  ปัจจัยด�านความเช่ื�อีถุือีได�มีอีิทธุิพัลัทางตรงต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า 
 ขอีงผู้้�ใช่�บริการ โดยมีอีิทธุิพัลัทางตรง (ขนาดอีิทธุิพัลั .230) เป็นไปตามสมมติฐานการวิจัย
4.  ปัจจัยด�านการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางมีอีิทธิุพัลัทางตรงต่อีความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบ 
 การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการโดยมีอีิทธุิพัลัทางตรงต่อี การเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบ 
 การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ (ขนาดอีิทธุิพัลั .36) เป็นไปตามสมมติฐานการวิจัย

อภัปิรายผู้ลื
 ผู้ลัการศกึษามขี�อีค�นพับวา่ปจัจยัที�มอีีทิธุพิัลัต่อีความตั�งใจในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่น
รถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั ได�แก่
 ปจัจยัด�านความสะดวกสบายแลัะความปลัอีดภยัมอีีทิธุพิัลัตอ่ีการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่น
รถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ สอีดคลั�อีงงานวิจัยที�ศึกษาปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางขอีง Manheim (1979)  
พับวา่ ความสะดวกรวดเรว็แลัะความสะดวกสบายการบรรลุัความสามารถุในการแขง่ขนัขอีงบรกิารด�านราคา การบริการลัก้ค�า
ที�ดทีี�สดุ ต�นทนุที�ต�ำที�สดุ แลัะความตรงตามเวลัามีอีทิธุพิัลัตอ่ีการเลืัอีกรป้แบบการขนส่งแลัะการเดินทางซึ�งสง่ผู้ลัต่อีความตั�งใจ           
ในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทาง  นอีกจากนี� Adjadjhoue (1995) ได�แสดงให�เหน็ถุงึคณุภาพัขอีงรป้แบบการขนสง่ที�แตกตา่งกนั  
โดยเฉพัาะในด�านความปลัอีดภยัแลัะความสะดวกสบายเป็นปัจจัยลัำดบัแรก ๆ  ที�ผู้้�รับบรกิารการขนสง่แลัะการเดินทางกำหนด
เป็นปัจจัยในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางแลัะความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทาง สำหรับข�อีค�นพับที�สำคัญขอีงงาน
วิจัยนี�คือี ความสะดวกสบายที�ได�รับจากการเดินทาง ได�แก่ การมีสิ�งอีำนวยความสะดวกสำหรับผู้้�พิัการตั�งแต่ทางเดินก่อีนเข�า
สถุาน ีที�สถุานแีลัะ บนขบวนรถุไฟฟา้  มจีำนวนเที�ยวการเดนิรถุที�เพัยีงพัอีในช่่วงเวลัาที�มผีู้้�ใช่�บรกิารหนาแนน่ทั�งช่ว่งเช่�าระหวา่ง 
7.30-8.30 น. แลัะช่่วงเย็นระหว่าง 17.00-19.00 น. ผู้้�ให�บริการควรมีการวางแผู้นแลัะการปฏิบัติการที�ลัดความหนาแน่น 

ตั้้วแปร/Effect ตั้้วแปรผู้ลื

การเลืือกรูปแบบการเดิินทาง ความตั้้�งใจในการเลืือกรูปแบบ 
การเดิินทางดิ้วยรถไฟฟ้า

ตัวแปรแฝง Direct 
Effect

Indirect 
Effect

Total
Effect

Direct 
Effect

Indirect 
Effect

Total Effect

ต�นทุนการเดินทาง 0.24 0 0.24 0 .11 .11

ความเช่ื�อีถุือีได� 0.22 0 0.22 0 .23 .23

ความสะดวกสบายแลัะ
ความปลัอีดภัย

0.39 0 0.39 0 .12 .12

การเลัอืีกรป้แบบการเดนิทาง 0 0 0 .36 0 .36

สัมประสิทธุิ�       
การพัยากรณ์ (R2 )

76 63

ขอีงสถุานบีรกิารแตล่ัะสถุาน ีลัดความหนาแนน่ขอีงบรเิวณที�ยนืรอีกอ่ีนเข�าขบวนรถุ ควรจดัให�มรีั�วกั�นระหวา่งช่านช่ลัากบัขบวนรถุ 
ให�ครบทกุสถุาน ีควรมกีารเช่ื�อีมตอ่ีระบบขนสง่มวลัช่นรถุไฟฟา้บทีเีอีสเส�นทางสายสตีา่ง ๆ  อีย่างเปน็ระบบแลัะรว่มกบัรถุไฟฟา้
เอี็มอีาร์ทีแลัะบางกอีกเรลัลัิงก์เพัื�อีอีำนวยความสะดวกให�กับผู้้�โดยสารที�จำเป็นต�อีงใช่�เส�นทางเช่ื�อีมโยงกัน
 ส่วนปัจจัยด�านต�นทุนการเดินทางมีอีิทธิุพัลัต่อีการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า 
ขอีงผู้้�ใช่�บริการสอีดคลั�อีงกับผู้ลัการศึกษาขอีง McGinnis (1989) พับว่า อีัตราค่าขนส่งแลัะการเดินทางมีอีิทธุิพัลัต่อีการเลัือีก
ร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทางแลัะความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางทาง นอีกจากนี� Murphy and Farris (1993) 
ได�ศึกษา กลัยุทธุ์การตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทาง โดยศึกษาปัจจัยด�านเวลัาแลัะต�นทุนการขนส่ง 
แลัะการเดินทาง พับว่าตัวแบบที�ใช่�ในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทางควรคำนึงถุึงเงื�อีนไขด�านเวลัา ความเช่ื�อีถุือีได� 
ขอีงบริการการขนส่ง แลัะต�นทุนการขนส่งเป็นปัจจัยที�มีอีิทธุิพัลัต่อีความตั�งใจแลัะการตัดสินใจเลืัอีกร้ปแบบการขนส่ง 
แลัะการเดนิทาง แลัะยงัสอีดคลั�อีงกบั Semejin and Vellenga (1995) พับวา่ต�นทนุการขนสง่แลัะการเดนิทาง ความเช่ื�อีถืุอีได�  
ความตรงต่อีเวลัา มีผู้ลัต่อีการเลืัอีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทางแลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทาง 
สำหรับข�อีค�นพับที�สำคัญขอีงงานวิจัยนี�คือีผู้้�ใช่�บริการส่วนใหญ่จะให�ความสำคัญกับต�นทุนที�เป็นตัวเงิน รอีงลังมาเป็นต�นทุน 
ค่าเสียโอีกาส ต�นทุนที�เป็นตัวเงินคือีต�นทุนที�จะต�อีงจ่ายในการเดินทางแต่ลัะเที�ยวแลัะรวมถุึงต�นทุนการเดินทางที�ต�อีงเช่ื�อีมโยง
กับร้ปแบบการขนส่งอีื�น เช่่น รถุต้� มอีเตอีร์ไซค์รับจ�าง ส่วนต�นทุนค่าเสียโอีกาส ได�แก่ ต�นทุนในการรอีคอีย ต�นทุนด�านเวลัา  
แลัะต�นทุนค่าเสียโอีกาสทางธุุรกิจแลัะการตลัาด
 ปัจจัยด�านความเช่ื�อีถุือีได� มีอีิทธุิพัลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า 
ขอีงผู้้�ใช่�บริการ ซึ�งสอีดคลั�อีงกับงานวิจัยขอีง Cullinane and Toy (2000) ที�กลั่าวว่า ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีได� 
มีผู้ลัต่อีการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง  ส่วน Hills (1996) เห็นว่า ปัจจัยด�านความตรงต่อีเวลัาแลัะความเช่ื�อีถุือีได�เป็น
ปัจจัยที�มีความสำคัญมากที�สุดในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง ขณะที� Brooks (1990) ค�นพับเช่่นเดียวกันแลัะตรงกันกับ 
การศกึษาขอีง Whyte (1993) ที�พับวา่ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีได�โดยมกีารรบัรอีงถุงึเส�นทางแลัะตารางการเดินทางจากต�นทาง 
ไปยังจุดหมายปลัายทางที�แน่นอีน มีผู้ลัต่อีการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง นอีกจากนี� Kent and Parker (1999)  
เหน็ว่าความเช่ื�อีถืุอีได�เป็นปัจจัยสำคัญมากที�สดุสำหรับเกณฑ์ิในการเลืัอีกผู้้�ให�บริการขนส่ง ความเช่ื�อีถืุอีได�แลัะพับว่าผู้ลัการศึกษา
อีีกหลัายเรื�อีงที�แสดงให�เห็นว่า ความเช่ื�อีถุือีได�ในการบริการเป็นปัจจัยที�สำคัญมากที�สุดเหนือีปัจจัยอีื�นๆ (Pisharodi, 1991;  
McGinnis, 1989) สำหรับข�อีค�นพับที�สำคัญขอีงงานวิจัยนี� ความตรงต่อีเวลัาแลัะตารางการเดินรถุที�แน่นอีนเป็นปัจจัย 
ที�สำคัญที�สุดแลัะรอีงลังมา การให�บริการที�เป็นไปตามมาตรฐานสากลั เป็นปัจจัยที�ผู้้�ใช่�บริการให�ความสำคัญมากที�สุด
 ปัจจัยด�านการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางมีอีิทธุิพัลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบ
การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการโดยมีอีิทธิุพัลัต่อีการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า 
ขอีงผู้้�ใช่�บรกิาร ปจัจัยในการเลืัอีกรป้แบบการเดินทาง ได�แก่ ปจัจยัสว่นบุคคลั การรับร้�เกี�ยวกับบริการ ประสบการณ์การเดินทาง  
ปัจจัยทางสังคม แลัะปัจจัยทางจิตวิทยา ซึ�งตามความเห็นขอีง Murphy  and Ferris (1993) ได�กลั่าวถุึงแรงจ้งใจซึ�งเป็นปัจจัย
ทางจิตวทิยาที�สำคัญซึ�งมอีีทิธุพิัลัต่อีพัฤติกรรมการแสดงอีอีกขอีงบุคคลั แรงจง้ใจเป็นตวักระตุ�นให�กระทำหรือีดำเนินการให�ได�มา
ซึ�งเป้าหมายตามที�ตั�งใจไว� สอีดคลั�อีงกับแนวคิดขอีง Burnkrant and  Cousineau (1975) ที�กลั่าวถุึงทฤษฎีีพัฤติกรรมศาสตร์
เพัื�อีให�เข�าใจถุึงพัฤติกรรมการแสดงอีอีกแลัะความตั�งใจขอีงบุคคลั พับว่า ความเป็นปัจเจกบุคคลั การรับร้�แลัะประสบการณ์ 
ถุอืีเปน็สว่นหนึ�งขอีงพัฤตกิรรมที�มคีวามซบัซ�อีนแลัะกว�างขวางซึ�งใช่�อีธิุบายการกระทำขอีงมนษุย ์ตลัอีดจนความคิด ความตั�งใจ
ต่าง ๆ ที�มนุษย์แสวงหามาเพัื�อีตอีบสนอีงต่อีความต�อีงการแลัะความพัึงพัอีใจส้งสุดอีย่างไรก็ดี Hofstede (2011) ได�อีธุิบายว่า
แสดงอีอีกขอีงพัฤติกรรมความตั�งใจขอีงบุคคลัจะขึ�นกับปัจจัยส่วนบุคคลั ปัจจัยทางสังคมแลัะสภาพัแวดลั�อีม รวมทั�งการรับร้�
แลัะประสบการณ์ที�ได�รับมาในอีดีต
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ตั้ารางที� 9 ค่าส่้มประส่ิทธิ�อิทธิพลืของโมเดิลืความส่้มพ้นธ์เชิงส่าเหตัุ้ แลืะผู้ลืที�เกี�ยวข้องก้บความตั้้�งใจในการเลืือกรูปแบบ 
 การเดิินทางดิ้วยรูปแบบการขนส่่งมวลืชนรถไฟฟ้าของผูู้้ใช้บริการในกรุงเทพมหานครแลืะปริมณฑลื

 ตารางที� 9 ผู้ลัการตรวจสอีบอิีทธุิพัลัทางตรงอิีทธุิพัลัทางอี�อีมแลัะปัจจัยรวมขอีงปัจจัยที�มีอีิทธุิพัลัต่อีความตั�งใจ 
ในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บรกิารในกรงุเทพัมหานครแลัะปรมิณฑิลัพับว่า
1. ปัจจัยด�านความสะดวกสบายแลัะความปลัอีดภัยมีอีิทธุิพัลัทางตรงมากที�สุด ต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง 
 ด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการโดยมีอีิทธุิพัลัทางตรงต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบ 
 การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ (ขนาดอีิทธุิพัลั .39) เป็นไปตามสมมติฐานการวิจัย
2.  ปัจจัยด�านต�นทุนการเดินทาง มีอีิทธุิพัลัทางตรงรอีงลังมา ต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่น 
 รถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ โดยมีอีิทธุิพัลัทางตรง (ขนาดอีิทธุิพัลั .24) เป็นไปตามสมมติฐานการวิจัย
3.  ปัจจัยด�านความเช่ื�อีถืุอีได�มีอีิทธุิพัลัทางตรงต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า 
 ขอีงผู้้�ใช่�บริการ โดยมีอีิทธุิพัลัทางตรง (ขนาดอีิทธุิพัลั .230) เป็นไปตามสมมติฐานการวิจัย
4.  ปัจจัยด�านการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางมีอีิทธิุพัลัทางตรงต่อีความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบ 
 การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการโดยมีอีิทธุิพัลัทางตรงต่อี การเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบ 
 การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ (ขนาดอีิทธุิพัลั .36) เป็นไปตามสมมติฐานการวิจัย

อภัปิรายผู้ลื
 ผู้ลัการศกึษามขี�อีค�นพับวา่ปจัจยัที�มอีีทิธุพิัลัตอ่ีความตั�งใจในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่น
รถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั ได�แก่
 ปจัจยัด�านความสะดวกสบายแลัะความปลัอีดภยัมอีีทิธุพิัลัตอ่ีการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทางด�วยรป้แบบการขนสง่มวลัช่น
รถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ สอีดคลั�อีงงานวิจัยที�ศึกษาปัจจัยที�มีผู้ลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางขอีง Manheim (1979)  
พับวา่ ความสะดวกรวดเรว็แลัะความสะดวกสบายการบรรลุัความสามารถุในการแขง่ขนัขอีงบรกิารด�านราคา การบริการลัก้ค�า
ที�ดทีี�สดุ ต�นทนุที�ต�ำที�สดุ แลัะความตรงตามเวลัามีอีทิธุพิัลัตอ่ีการเลืัอีกรป้แบบการขนส่งแลัะการเดินทางซึ�งสง่ผู้ลัต่อีความตั�งใจ           
ในการเลัอืีกรป้แบบการเดนิทาง  นอีกจากนี� Adjadjhoue (1995) ได�แสดงให�เหน็ถุงึคณุภาพัขอีงรป้แบบการขนสง่ที�แตกตา่งกนั  
โดยเฉพัาะในด�านความปลัอีดภยัแลัะความสะดวกสบายเป็นปัจจัยลัำดบัแรก ๆ  ที�ผู้้�รับบรกิารการขนสง่แลัะการเดินทางกำหนด
เป็นปัจจัยในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางแลัะความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทาง สำหรับข�อีค�นพับที�สำคัญขอีงงาน
วิจัยนี�คือี ความสะดวกสบายที�ได�รับจากการเดินทาง ได�แก่ การมีสิ�งอีำนวยความสะดวกสำหรับผู้้�พิัการตั�งแต่ทางเดินก่อีนเข�า
สถุาน ีที�สถุานแีลัะ บนขบวนรถุไฟฟา้  มจีำนวนเที�ยวการเดนิรถุที�เพัยีงพัอีในช่่วงเวลัาที�มผีู้้�ใช่�บรกิารหนาแนน่ทั�งช่ว่งเช่�าระหวา่ง 
7.30-8.30 น. แลัะช่่วงเย็นระหว่าง 17.00-19.00 น. ผู้้�ให�บริการควรมีการวางแผู้นแลัะการปฏิบัติการที�ลัดความหนาแน่น 

ตั้้วแปร/Effect ตั้้วแปรผู้ลื

การเลืือกรูปแบบการเดิินทาง ความตั้้�งใจในการเลืือกรูปแบบ 
การเดิินทางดิ้วยรถไฟฟ้า

ตัวแปรแฝง Direct 
Effect

Indirect 
Effect

Total
Effect

Direct 
Effect

Indirect 
Effect

Total Effect

ต�นทุนการเดินทาง 0.24 0 0.24 0 .11 .11

ความเช่ื�อีถุือีได� 0.22 0 0.22 0 .23 .23

ความสะดวกสบายแลัะ
ความปลัอีดภัย

0.39 0 0.39 0 .12 .12

การเลัอืีกรป้แบบการเดนิทาง 0 0 0 .36 0 .36

สัมประสิทธุิ�       
การพัยากรณ์ (R2 )

76 63

ขอีงสถุานบีรกิารแตล่ัะสถุาน ีลัดความหนาแนน่ขอีงบรเิวณที�ยนืรอีกอ่ีนเข�าขบวนรถุ ควรจดัให�มรีั�วกั�นระหวา่งช่านช่ลัากบัขบวนรถุ 
ให�ครบทกุสถุาน ีควรมกีารเช่ื�อีมตอ่ีระบบขนสง่มวลัช่นรถุไฟฟา้บทีเีอีสเส�นทางสายสตีา่ง ๆ  อีย่างเปน็ระบบแลัะรว่มกบัรถุไฟฟา้
เอี็มอีาร์ทีแลัะบางกอีกเรลัลัิงก์เพัื�อีอีำนวยความสะดวกให�กับผู้้�โดยสารที�จำเป็นต�อีงใช่�เส�นทางเช่ื�อีมโยงกัน
 ส่วนปัจจัยด�านต�นทุนการเดินทางมีอีิทธิุพัลัต่อีการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า 
ขอีงผู้้�ใช่�บริการสอีดคลั�อีงกับผู้ลัการศึกษาขอีง McGinnis (1989) พับว่า อีัตราค่าขนส่งแลัะการเดินทางมีอีิทธุิพัลัต่อีการเลัือีก
ร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทางแลัะความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางทาง นอีกจากนี� Murphy and Farris (1993) 
ได�ศึกษา กลัยุทธุ์การตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทาง โดยศึกษาปัจจัยด�านเวลัาแลัะต�นทุนการขนส่ง 
แลัะการเดินทาง พับว่าตัวแบบที�ใช่�ในการเลัือีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทางควรคำนึงถุึงเงื�อีนไขด�านเวลัา ความเช่ื�อีถุือีได� 
ขอีงบริการการขนส่ง แลัะต�นทุนการขนส่งเป็นปัจจัยที�มีอีิทธุิพัลัต่อีความตั�งใจแลัะการตัดสินใจเลืัอีกร้ปแบบการขนส่ง 
แลัะการเดนิทาง แลัะยงัสอีดคลั�อีงกบั Semejin and Vellenga (1995) พับวา่ต�นทนุการขนสง่แลัะการเดนิทาง ความเช่ื�อีถุอืีได�  
ความตรงต่อีเวลัา มีผู้ลัต่อีการเลืัอีกร้ปแบบการขนส่งแลัะการเดินทางแลัะส่งผู้ลัต่อีความตั�งใจในการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทาง 
สำหรับข�อีค�นพับที�สำคัญขอีงงานวิจัยนี�คือีผู้้�ใช่�บริการส่วนใหญ่จะให�ความสำคัญกับต�นทุนที�เป็นตัวเงิน รอีงลังมาเป็นต�นทุน 
ค่าเสียโอีกาส ต�นทุนที�เป็นตัวเงินคือีต�นทุนที�จะต�อีงจ่ายในการเดินทางแต่ลัะเที�ยวแลัะรวมถุึงต�นทุนการเดินทางที�ต�อีงเช่ื�อีมโยง
กับร้ปแบบการขนส่งอีื�น เช่่น รถุต้� มอีเตอีร์ไซค์รับจ�าง ส่วนต�นทุนค่าเสียโอีกาส ได�แก่ ต�นทุนในการรอีคอีย ต�นทุนด�านเวลัา  
แลัะต�นทุนค่าเสียโอีกาสทางธุุรกิจแลัะการตลัาด
 ปัจจัยด�านความเช่ื�อีถุือีได� มีอีิทธุิพัลัต่อีการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า 
ขอีงผู้้�ใช่�บริการ ซึ�งสอีดคลั�อีงกับงานวิจัยขอีง Cullinane and Toy (2000) ที�กลั่าวว่า ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีได� 
มีผู้ลัต่อีการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการขนส่ง  ส่วน Hills (1996) เห็นว่า ปัจจัยด�านความตรงต่อีเวลัาแลัะความเช่ื�อีถุือีได�เป็น
ปัจจัยที�มีความสำคัญมากที�สุดในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง ขณะที� Brooks (1990) ค�นพับเช่่นเดียวกันแลัะตรงกันกับ 
การศกึษาขอีง Whyte (1993) ที�พับวา่ความตรงเวลัาแลัะความเช่ื�อีได�โดยมกีารรบัรอีงถุงึเส�นทางแลัะตารางการเดินทางจากต�นทาง 
ไปยังจุดหมายปลัายทางที�แน่นอีน มีผู้ลัต่อีการตัดสินใจเลัือีกร้ปแบบการเดินทาง นอีกจากนี� Kent and Parker (1999)  
เหน็ว่าความเช่ื�อีถืุอีได�เป็นปัจจัยสำคัญมากที�สดุสำหรับเกณฑ์ิในการเลืัอีกผู้้�ให�บริการขนส่ง ความเช่ื�อีถืุอีได�แลัะพับว่าผู้ลัการศึกษา
อีีกหลัายเรื�อีงที�แสดงให�เห็นว่า ความเช่ื�อีถุือีได�ในการบริการเป็นปัจจัยที�สำคัญมากที�สุดเหนือีปัจจัยอีื�นๆ (Pisharodi, 1991;  
McGinnis, 1989) สำหรับข�อีค�นพับที�สำคัญขอีงงานวิจัยนี� ความตรงต่อีเวลัาแลัะตารางการเดินรถุที�แน่นอีนเป็นปัจจัย 
ที�สำคัญที�สุดแลัะรอีงลังมา การให�บริการที�เป็นไปตามมาตรฐานสากลั เป็นปัจจัยที�ผู้้�ใช่�บริการให�ความสำคัญมากที�สุด
 ปัจจัยด�านการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางมีอีิทธุิพัลัต่อีความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบ
การขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการโดยมีอีิทธิุพัลัต่อีการเลืัอีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า 
ขอีงผู้้�ใช่�บรกิาร ปจัจยัในการเลืัอีกรป้แบบการเดินทาง ได�แก่ ปจัจยัสว่นบุคคลั การรับร้�เกี�ยวกับบริการ ประสบการณ์การเดินทาง  
ปัจจัยทางสังคม แลัะปัจจัยทางจิตวิทยา ซึ�งตามความเห็นขอีง Murphy  and Ferris (1993) ได�กลั่าวถุึงแรงจ้งใจซึ�งเป็นปัจจัย
ทางจิตวทิยาที�สำคัญซึ�งมอีีทิธุพิัลัต่อีพัฤติกรรมการแสดงอีอีกขอีงบุคคลั แรงจง้ใจเป็นตวักระตุ�นให�กระทำหรือีดำเนินการให�ได�มา
ซึ�งเป้าหมายตามที�ตั�งใจไว� สอีดคลั�อีงกับแนวคิดขอีง Burnkrant and  Cousineau (1975) ที�กลั่าวถุึงทฤษฎีีพัฤติกรรมศาสตร์
เพัื�อีให�เข�าใจถุึงพัฤติกรรมการแสดงอีอีกแลัะความตั�งใจขอีงบุคคลั พับว่า ความเป็นปัจเจกบุคคลั การรับร้�แลัะประสบการณ์ 
ถุอืีเปน็สว่นหนึ�งขอีงพัฤตกิรรมที�มคีวามซบัซ�อีนแลัะกว�างขวางซึ�งใช่�อีธิุบายการกระทำขอีงมนษุย ์ตลัอีดจนความคิด ความตั�งใจ
ต่าง ๆ ที�มนุษย์แสวงหามาเพัื�อีตอีบสนอีงต่อีความต�อีงการแลัะความพัึงพัอีใจส้งสุดอีย่างไรก็ดี Hofstede (2011) ได�อีธุิบายว่า
แสดงอีอีกขอีงพัฤติกรรมความตั�งใจขอีงบุคคลัจะขึ�นกับปัจจัยส่วนบุคคลั ปัจจัยทางสังคมแลัะสภาพัแวดลั�อีม รวมทั�งการรับร้�
แลัะประสบการณ์ที�ได�รับมาในอีดีต
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ส่รปุผู้ลืแลืะข้อเส่นอแนะที�ได้ิรบ้จากการวจิย้
 การตัดสินใจเลืัอีกร้ปแบบการขนส่ง ผู้้�ใช่�บริการจะให�ความสำคัญกับด�านความปลัอีดภัยแลัะความสะดวกสบาย 
เป็นปัจจยัลัำดบัแรก ๆ  ดงันั�นผู้้�ประกอีบการขนส่งรถุไฟฟ้าควรให�ความสำคญักบั ปัจจยัด�านความสะดวกรวดเรว็แลัะความสะดวกสบาย  
การบริการลัก้ค�าที�ดทีี�สดุ ความปลัอีดภัย ปจัจยัด�านสิ�งอีำนวยความสะดวก ผู้้�ให�บริการรถุไฟฟ้าควรจัดให�สิ�งอีำนวยความสะดวก 
สำหรับผู้้�พิัการตั�งแต่ทางเดินก่อีนเข�าสถุานี ที�สถุานีแลัะบนขบวนรถุไฟฟ้าให�ครบถุ�วนทุกสถุานี แลัะมีการตรวจสอีบ 
สิ�งอีำนวยความสะดวกสำหรับผู้้�พัิการอีย่างสม�ำเสมอีไม่ให�เกิดความช่ำรุดบกพัร่อีงแลัะไม่สามารถุใช่�งานได� ควรมีจำนวนเที�ยว
การเดินรถุที�เพีัยงพัอีในช่ว่งเวลัาที�มผีู้้�ใช่�บริการหนาแน่นทั�งช่ว่งเช่�าระหว่าง 7.30-8.30 น. แลัะช่ว่งเย็นระหว่าง 17.00-19.00 น. 
ผู้้�ให�บริการควรมีการวางแผู้นแลัะการปฏิบตักิารที�ลัดความหนาแน่นขอีงสถุานีบริการแต่ลัะสถุานี ลัดความหนาแน่นขอีงบริเวณ
ที�ยืนรอีก่อีนเข�าขบวนรถุ ควรจัดให�มีรั�วกั�นระหว่างช่านช่ลัากับขบวนรถุให�ครบทุกสถุานี ควรมีการเช่ื�อีมต่อีระบบขนส่งมวลัช่น
รถุไฟฟ้าบีทเีอีสเส�นทางสายสีตา่ง ๆ  อียา่งเป็นระบบแลัะร่วมกับรถุไฟฟ้าเอ็ีมอีาร์ทแีลัะบางกอีกเรลัลิังก์เพัื�อีอีำนวยความสะดวก
ให�กับผู้้�โดยสารที�จำเป็นต�อีงใช่�เส�นทางเช่ื�อีมโยงกัน
 ผู้้�ใช่�บริการส่วนใหญ่จะให�ความสำคัญกับต�นทุนที�เป็นตัวเงิน รอีงลังมาเป็นต�นทุนค่าเสียโอีกาส ต�นทุนที�เป็นตัวเงิน 
คือีต�นทุนที�จะต�อีงจ่ายในการเดินทางแต่ลัะเที�ยวแลัะรวมถุึงต�นทุนการเดินทางที�ต�อีงเช่ื�อีมโยงกับร้ปแบบการขนส่งอีื�น  
เช่่น รถุต้� มอีเตอีร์ไซค์รับจ�าง ส่วนต�นทุนค่าเสียโอีกาส ได�แก่ ต�นทุนในการรอีคอีย ต�นทุนด�านเวลัา แลัะต�นทุนค่าเสียโอีกาส 
ทางธุุรกิจแลัะการตลัาด ดังนี�ผู้้�ให�บริการควรมีการกำหนดนโยบายด�านต�นทุนการขนส่งแลัะมีการวางแผู้นในเรื�อีง 
การเกบ็คา่โดยสารสำหรบัรป้แบบการเดนิทางที�ต�อีงมกีารเช่ื�อีมโยงกบัระบบขนสง่มวลัช่นอีื�น ๆ  รว่มกบัการอีอีกแบบสถุานที�พักั
จอีดรถุยนต์สว่นบคุคลัเพัื�อีสามารถุเช่ื�อีมโยงการเดินทางกับระบบขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าได�โดยเป็นภาระกับผู้้�ใช่�บรกิารให�น�อียที�สดุ
 ความตรงต่อีเวลัาแลัะตารางการเดินรถุที�แน่นอีนเป็นปัจจัยที�สำคัญที�สุดแลัะรอีงลังมา การให�บริการที�เป็นไปตาม
มาตรฐานสากลัในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยระบบขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า ผู้้�ให�บริการขนส่งรถุไฟฟ้าควรมีการรับรอีง 
ถุงึเส�นทางแลัะตารางการเดนิทางจากต�นทางไปยงัจดุหมายปลัายทางที�แนน่อีน เพัื�อีให�เกดิความเช่ื�อีถืุอีได�แลัะความตรงตอ่ีเวลัา
ในเส�นทางการเดินรถุไฟฟ้า เพัื�อีตอีบสนอีงความต�อีงการแลัะความพัึงพัอีใจขอีงผู้้�ใช่�บริการ
 ผู้ลัการศึกษาความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ 
ในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั จะตอีบสนอีงความต�อีงการการใช่�บริการขนส่งรถุไฟฟ้าที�แตกต่างกันอีอีกไปตามพัฤติกรรม
ขอีงผู้้�ใช่�บรกิาร ซึ�งทำให�ผู้้�วางแผู้นหรอืีผู้้�กำหนดนโยบายที�เกี�ยวข�อีงกบัการให�บรกิารการขนสง่มวลัช่นรถุไฟฟา้ทราบถุงึพัฤตกิรรม
แลัะความตั�งใจขอีงผู้้�ใช่�บรกิารวา่ควรจะการกำหนดกลัยทุธุใ์นการพัฒันาการให�บรกิาร คณุภาพัขอีงบรกิาร ปรบัปรงุกระบวนการ 
ให�บริการแลัะ ขั�นตอีนการเข�าถึุงบริการเพัื�อีประหยัดเวลัา ประหยัดต�นทุนการเดินทาง สร�างความปลัอีดภัยแลัะความสะดวกสบาย 
ให�กับผู้้�ใช่�บริการได�อีย่างไร แลัะสอีดคลั�อีงเหมาะสมกับพัฤติกรรมขอีงผู้้�ใช่�บริการกลัุ่มเป้าหมายต่อีไป
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ส่รปุผู้ลืแลืะข้อเส่นอแนะที�ได้ิรบ้จากการวจิย้
 การตัดสินใจเลืัอีกร้ปแบบการขนส่ง ผู้้�ใช่�บริการจะให�ความสำคัญกับด�านความปลัอีดภัยแลัะความสะดวกสบาย 
เป็นปัจจยัลัำดบัแรก ๆ  ดงันั�นผู้้�ประกอีบการขนส่งรถุไฟฟ้าควรให�ความสำคญักบั ปัจจยัด�านความสะดวกรวดเรว็แลัะความสะดวกสบาย  
การบริการลัก้ค�าที�ดทีี�สดุ ความปลัอีดภัย ปจัจยัด�านสิ�งอีำนวยความสะดวก ผู้้�ให�บริการรถุไฟฟ้าควรจัดให�สิ�งอีำนวยความสะดวก 
สำหรับผู้้�พิัการตั�งแต่ทางเดินก่อีนเข�าสถุานี ที�สถุานีแลัะบนขบวนรถุไฟฟ้าให�ครบถุ�วนทุกสถุานี แลัะมีการตรวจสอีบ 
สิ�งอีำนวยความสะดวกสำหรับผู้้�พัิการอีย่างสม�ำเสมอีไม่ให�เกิดความช่ำรุดบกพัร่อีงแลัะไม่สามารถุใช่�งานได� ควรมีจำนวนเที�ยว
การเดินรถุที�เพีัยงพัอีในช่ว่งเวลัาที�มผีู้้�ใช่�บริการหนาแน่นทั�งช่ว่งเช่�าระหว่าง 7.30-8.30 น. แลัะช่ว่งเย็นระหว่าง 17.00-19.00 น. 
ผู้้�ให�บริการควรมีการวางแผู้นแลัะการปฏิบตักิารที�ลัดความหนาแน่นขอีงสถุานีบริการแต่ลัะสถุานี ลัดความหนาแน่นขอีงบริเวณ
ที�ยืนรอีก่อีนเข�าขบวนรถุ ควรจัดให�มีรั�วกั�นระหว่างช่านช่ลัากับขบวนรถุให�ครบทุกสถุานี ควรมีการเช่ื�อีมต่อีระบบขนส่งมวลัช่น
รถุไฟฟ้าบีทเีอีสเส�นทางสายสีตา่ง ๆ  อียา่งเป็นระบบแลัะร่วมกับรถุไฟฟ้าเอ็ีมอีาร์ทแีลัะบางกอีกเรลัลิังก์เพัื�อีอีำนวยความสะดวก
ให�กับผู้้�โดยสารที�จำเป็นต�อีงใช่�เส�นทางเช่ื�อีมโยงกัน
 ผู้้�ใช่�บริการส่วนใหญ่จะให�ความสำคัญกับต�นทุนที�เป็นตัวเงิน รอีงลังมาเป็นต�นทุนค่าเสียโอีกาส ต�นทุนที�เป็นตัวเงิน 
คือีต�นทุนที�จะต�อีงจ่ายในการเดินทางแต่ลัะเที�ยวแลัะรวมถุึงต�นทุนการเดินทางที�ต�อีงเช่ื�อีมโยงกับร้ปแบบการขนส่งอีื�น  
เช่่น รถุต้� มอีเตอีร์ไซค์รับจ�าง ส่วนต�นทุนค่าเสียโอีกาส ได�แก่ ต�นทุนในการรอีคอีย ต�นทุนด�านเวลัา แลัะต�นทุนค่าเสียโอีกาส 
ทางธุุรกิจแลัะการตลัาด ดังนี�ผู้้�ให�บริการควรมีการกำหนดนโยบายด�านต�นทุนการขนส่งแลัะมีการวางแผู้นในเรื�อีง 
การเกบ็คา่โดยสารสำหรบัรป้แบบการเดนิทางที�ต�อีงมกีารเช่ื�อีมโยงกบัระบบขนสง่มวลัช่นอีื�น ๆ  รว่มกบัการอีอีกแบบสถุานที�พักั
จอีดรถุยนต์สว่นบคุคลัเพัื�อีสามารถุเช่ื�อีมโยงการเดินทางกับระบบขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าได�โดยเป็นภาระกับผู้้�ใช่�บรกิารให�น�อียที�สดุ
 ความตรงต่อีเวลัาแลัะตารางการเดินรถุที�แน่นอีนเป็นปัจจัยที�สำคัญที�สุดแลัะรอีงลังมา การให�บริการที�เป็นไปตาม
มาตรฐานสากลัในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยระบบขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้า ผู้้�ให�บริการขนส่งรถุไฟฟ้าควรมีการรับรอีง 
ถุงึเส�นทางแลัะตารางการเดนิทางจากต�นทางไปยงัจดุหมายปลัายทางที�แนน่อีน เพัื�อีให�เกดิความเช่ื�อีถืุอีได�แลัะความตรงตอ่ีเวลัา
ในเส�นทางการเดินรถุไฟฟ้า เพัื�อีตอีบสนอีงความต�อีงการแลัะความพัึงพัอีใจขอีงผู้้�ใช่�บริการ
 ผู้ลัการศึกษาความตั�งใจในการเลัือีกร้ปแบบการเดินทางด�วยร้ปแบบการขนส่งมวลัช่นรถุไฟฟ้าขอีงผู้้�ใช่�บริการ 
ในกรุงเทพัมหานครแลัะปริมณฑิลั จะตอีบสนอีงความต�อีงการการใช่�บริการขนส่งรถุไฟฟ้าที�แตกต่างกันอีอีกไปตามพัฤติกรรม
ขอีงผู้้�ใช่�บรกิาร ซึ�งทำให�ผู้้�วางแผู้นหรอืีผู้้�กำหนดนโยบายที�เกี�ยวข�อีงกบัการให�บรกิารการขนสง่มวลัช่นรถุไฟฟา้ทราบถุงึพัฤตกิรรม
แลัะความตั�งใจขอีงผู้้�ใช่�บรกิารวา่ควรจะการกำหนดกลัยทุธุใ์นการพัฒันาการให�บรกิาร คณุภาพัขอีงบรกิาร ปรบัปรงุกระบวนการ 
ให�บริการแลัะ ขั�นตอีนการเข�าถึุงบริการเพัื�อีประหยัดเวลัา ประหยัดต�นทุนการเดินทาง สร�างความปลัอีดภัยแลัะความสะดวกสบาย 
ให�กับผู้้�ใช่�บริการได�อีย่างไร แลัะสอีดคลั�อีงเหมาะสมกับพัฤติกรรมขอีงผู้้�ใช่�บริการกลัุ่มเป้าหมายต่อีไป
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