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 จณิตตา จารุวัฒนานนท์ : ผลกระทบของการแพร่ระบาดของโรค COVID-19 ต่อพฤติกรรมการเดินทางของ
ผู้โดยสารรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล. ( Effects of COVID-19 pandemic on 
travel behavior of rail transit passengers in Bangkok metropolitan region) อ.ที่ปรึกษาหลัก : รศ. 
ดร.ศักด์ิสิทธิ์ เฉลิมพงศ,์ อ.ที่ปรึกษารว่ม : ดร.ภาธินันท์ ไทยทัตกุล 

  
การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมใน

การเดินทาง กล่าวคือประชาชนมีแนวโน้มหลีกเลี่ยงการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือลดความเสี่ยงในการติดเชื้อ 
และหันไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลซึ่งอาจส่งผลต่อประสิทธิภาพการจราจรและขนส่งในภาพรวม ทั้งน้ีการใช้มาตรการป้องกัน
การแพร่ระบาดของ COVID-19 ที่ดีจะสามารถสร้างความเชื่อมั่นให้กับประชาชนในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ และลด
การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางไปใช้รถยนต์ได้ งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาผลกระทบของมาตรการป้องกัน 
COVID-19 ได้แก่ มาตรการด้านการกักตัว การสวมหน้ากากอนามัย การฉีดวัคซีน ปัจจัยด้านลักษณะทางเศรษฐกิจและ
สังคม และทัศนคติเก่ียวกับการแพร่ระบาดของ COVID-19 ต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางในสถานการณ์สมมติ
ที่มีเง่ือนไขของจำนวนผู้ติดเชื้อ และสัดส่วนของผู้ได้รับวัคซีนที่แตกต่างกัน โดยใช้ข้อมูลจากการสำรวจข้อมูลแบบ Stated 
Preference ซึ่งมีกลุ่มตัวอย่างเป็นผู้ที่ใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางและมีทางเลือกในการเดินทางเป็นรถยนต์ส่วนบุคคลหรือ
แท็กซี่ โดยทำการวิเคราะห์ผลกระทบของมาตรการและปัจจัยอื่น ๆ ด้วยวิธีสถิติเชิงพรรณนา และแบบจำลองโลจิตพหุ
นาม ในการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางในแต่ละสถานการณ์ จากผลการศึกษา
น้ีแสดงให้เห็นว่า หากจำนวนผู้ติดเชื้อเพิ่มขึ้น รวมถึงหากมีการผ่อนปรนมาตราการการสวมหน้ากากอนามัยขณะเดินทาง
และมาตรการการกักตัวผู้ที่มาจากต่างประเทศจะส่งผลให้ประชาชนหลีกเลี่ยงการใช้รถไฟฟ้าจริง ซึ่งผู้ที่มีแนวโน้มจะ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง คือ ผู้เดินทางเพศชาย ผู้ที่มีผู้พักอาศัยร่วมกันที่อายุต่ำกว่า 12 ปี มีใบอนุญาตขับขี่
รถยนต์ ผู้ที่คิดว่าไม่สามารถป้องกันตัวเองจากการติดเชื้อ COVID-19 ได้ ผู้ที่เห็นด้วยอย่างย่ิงว่าควรมีการรณรงค์การใส่
หน้ากากอนามัยในพื้นที่สาธารณะ ผู้ที่เห็นด้วยว่าไม่ควรมีการผ่อนปรนให้ทำกิจกรรมที่อาจก่อให้เกิดความเสี่ยงในการแพร่
ระบาด และผู้ที่เห็นด้วยอย่างย่ิงว่าการใช้พื้นที่ร่วมกันในระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมความเสี่ยงในการติดเชื้อ อย่างไรก็ดีหาก
จำเป็นต้องมีการผ่อนปรนมาตรการต่าง ๆ (มาตรการสวมหน้ากากอนามัย มาตรการการกักตัวสำหรับผู้ที่เดินทางมาจาก
ต่างประเทศ) จำเป็นต้องมีมาตรการฉีดวัคซีนควบคู่ไปด้วยก็จะสามารถลดสามารถลดแนวโน้มที่คนจะเปลี่ยนแปลงรูปแบบ
การเดินทางได้ 
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KEYWORD:  
 Janitta Jaruwattananon : Effects of COVID-19 pandemic on travel behavior of rail transit 

passengers in Bangkok metropolitan region. Advisor: Assoc. Prof. SAKSITH CHALERMPONG, 
Ph.D. Co-advisor: Phathinan Thaithatkul, Ph.D. 

  
The outbreak of the novel coronavirus (COVID-19) has changed mobility patterns and travel 

behaviors. Some commuters switched from public transport to private vehicle or taxi to avoid the risk 
of COVID-19 infection, adversely affecting the efficiency of the transport system overall. Effective 
measures to prevent the spread of COVID-19 can provide assurance of public transport use and 
minimize changes in travel behaviors in favor of cars. This study aims to examine the effects of the 
COVID-19 preventive measures on mode choice, given the number of local transmitted cases and the 
proportion of vaccinated population. Hypothetical scenarios were constructed based on the following 
combinations of COVID-19 preventive measures, including the duration of quarantine of internal 
travelers, the proportion of face mask wearing population, and the proportion of vaccinated 
population. The stated preference surveys were conducted on people who normally used rail transit 
but also had private cars or taxi as travel options. The effects of the preventive measures and other 
factors were analyzed by descriptive statistics and Multinomial Logit choice modeling was used for 
analyzing the factors affecting the mode choices under each situation. Our findings showed that an 
increment of infected cases and the relaxation of preventive measures (i.e., mandatory mask wearing, 
required quarantine period) would lead people to refrain from using rail transit, particularly Males, 
individuals living with child under 12 years old, individuals with driver's license, individuals who think 
that they can't protect themselves from infection COVID-19, individuals who strongly agree that policy 
of wearing masks in public areas should be continued, individuals who think that allowing some type 
of activities can pose a risk of COVID-19 spreading, and individuals who strongly agree that riding on 
public transport increases the risk of infection. However, if there is a need for relax of measures 
(measures to wear a mask, quarantine measures). The need for vaccination measures, along with it, 
can reduce the likelihood of people changing their travel patterns. 
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บทท่ี 1 

บทนำ 

1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา   

ในสถานการณ์ปัจจุบันท่ัวโลกต้องเผชิญกับปัญหาการระบาดของไวรัสโคโรนาสายพันธุ์ใหม่ 

2019 หรือ  โควิด-19 (COVID-19) ท่ีเริ่มขึ้นครั้งแรกเมื่อเดือน ธันวาคม พ.ศ. 2562 ท่ีเมืองอู่ฮั่น 

(Wuhan) มณฑลหูเป่ย (Hubei) ประเทศจีน เช้ือไวรัสโคโรนาสายพันธุ์ ใหม่  2019  สามารถ

แพร่กระจายจากคนสู่คน ผ่านการ ไอ จาม หรือสัมผัสกับสารคัดหล่ังของผู้ป่วย ต่อมาได้มีการระบาด

เข้ามาในประเทศไทย เมื่อวันท่ี 13 มกราคม พ.ศ. 2563 พบผู้ติดเช้ือ COVID-19 คนแรกในไทย เป็น

นักท่องเท่ียวหญิงวัย 61 ปี สัญชาติจีน ซึ่งมีภูมิลำเนาอยู่ท่ีเมืองอู่ฮั่น ประเทศจีน นับว่าเป็นการพบผู้

ติดเช้ือคนแรกนอกประเทศจีน จากนั้นมีการแพร่ระบาดไปยังหลายประเทศท่ัวโลกอย่างรวดเร็ว 

จำนวนผู้ติดเช้ือในประเทศไทยในช่วงแรกเพิ่มขึ้นประปราย โดยส่วนใหญ่เป็นผู้ท่ีเดินทางมาจาก

ประเทศจีนและผู้ท่ีเดินทางไปยังประเทศกลุ่มเส่ียงท่ีมีการระบาดของเช้ือไวรัส COVID-19 ต่อมา

ในช่วงกลางเดือนมีนาคม พ.ศ. 2563 จำนวนผู้ติดเช้ือ COVID-19 สะสมในไทยสูงถึงหลักร้อยคน ซึ่ง

จำนวนผู้ติดเช้ือท่ีเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วดังกล่าวส่วนใหญ่มีความเกี่ยวโยงกับกลุ่มผู้ติดเช้ือจากสถาน

บันเทิง และสนามมวย ณ สนามมวยลุมพินี เมื่อวันท่ี 6 มีนาคม พ.ศ. 2563 (องค์การอนามัยโลก

ประเทศไทย, 2563) เหตุการณ์ดังกล่าวเป็นจุดเริ่มต้นของการระบาดในลักษณะกลุ่มก้อน ขยายการ

ระบาดในไทยเป็นวงกว้าง จำนวนผู้ติดเช้ือ COVID-19 ในไทยยังคงมีแนวโน้มสูงขึ้นเรื่อย ๆ นำไปสู่

จำนวนผู้ติดเช้ือ COVID-19 ในไทยสูงถึงหลักพันคน 

จากสถานการณ์ดังกล่าวทางรัฐบาลไทยได้ทำการประกาศสถานการณ์ฉุกเฉินในทุกเขตท้องท่ี

ท่ัวราชอาณาจักร เพื่อลดความเส่ียงในการติดเช้ือ และยับยั้งการแพร่ระบาดของ COVID-19 ป้องกัน

ไม่ให้มีความรุนแรงท่ีเพิ่มมากขึ้น เช่น การปิดสถานท่ีเส่ียงต่อการติดต่อโรค การปิดช่องทางเข้ามาใน

ราชอาณาจักร กำหนดมาตรการป้องกันโรคเพื่อเป็นแนวทางในการปฏิบัติต่าง ๆ เป็นต้น หลักจากการ

ประกาศใช้ พรก.ฉุกเฉินดังกล่าว ทางองค์กรและบริษัทต่างๆ ได้มีการนำมาตรการต่างๆ  มา

ปรับเปล่ียนวิธีการทำงานให้เข้ากับสถานการณ์ เช่น การเหล่ือมวันและเวลาทำงาน การทำงานท่ีบ้าน 

(Work from home) และการเรียนออนไลน์ เป็นต้น รวมถึงมาตรการของระบบขนส่งสาธารณะท่ีมี

การกำหนดมาตรการเพื่อการรักษาระยะห่างทางสังคม (Social Distancing) ในการเดินทาง 

ผู้โดยสารทุกคนต้องสวมหน้ากากอนามัย การกำหนดตำแหน่งท่ีนั่ง และการจำกัดจำนวนผู้โดยสารบน
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รถโดยการปล่อยผู้ใช้บริการเข้าสู่ระบบรถไฟฟ้าเป็นกลุ่ม ตามจำนวนท่ีกำหนด เพื่อป้องกันไม่ให้

ผู้ใช้บริการหนาแน่นเกินไปในขบวนรถไฟฟ้าและชานชาลา (กระทรวงคมนาคม, 2563) มาตรการ

ดังกล่าวส่งผลทำให้กิจกรรมต่าง ๆ ของประชาชนลดลง ผู้คนมีการเดินทางท่ีน้อยลง รวมถึงความ

กังวลส่วนบุคคลต่อความเส่ียงในการติดเช้ือ  COVID-19 ทำให้ประชาชนเกิดการเปล่ียนแปลง

พฤติกรรมในการเดินทาง โดยเฉพาะพฤติกรรมในการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ ไม่เฉพาะแต่

ในช่วงท่ีเกิดวิกฤตท่ีการระบาดของโรครุนแรงเท่านั้น แต่อาจรวมถึงการดำเนินชีวิตในโลกหลัง 

COVID-19 ด้วย ซึ่งผู้วิจัยได้เห็นถึงความสำคัญของการขนส่งมวลชนโดยรถไฟฟ้า เนื่องจากเป็นระบบ

การขนส่งท่ีเข้ามาช่วยแก้ปัญหาการจราจรติดขัด จนไปถึงปัญหาทางส่ิงแวดล้อม แต่ในสถานการณ์ท่ี

ไม่ปกติ ท่ีต้องเผชิญกับโรคระบาดรุนแรง มนุษย์ย่อมมีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมเพื่อความอยู่รอด 

ส่งผลให้พฤติกรรมการเดินทางของผู้คนเปล่ียนแปลงไป 

งานวิจัยนี้ มุ่งเน้นไปท่ีการศึกษาผลกระทบของมาตรการป้องกัน COVID-19 ได้แก่ มาตรการ

ด้านการกักตัว การใส่หน้ากาก ต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ในสถานการณ์สมมติท่ีมี

เงื่อนไขของจำนวนผู้ติดเช้ือและร้อยละของการได้รับวัคซีนท่ีแตกต่างกัน และศึกษาปัจจัยเกี่ยวกับ

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม พฤติกรรมในการเดินทาง และทัศนคติท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจเลือก

รูปแบบการเดินทางระหว่างรถไฟฟ้า รถยนต์ส่วนบุคคล และแท็กซี่ ในสถานการณ์สมมติ โดยเจาะจง

กลุ่มผู้ท่ีเดิมใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 และมีทางเลือกในการเดินทาง คือ 

รถยนต์ส่วนบุคคลหรือแท็กซี่ โดยใช้ Multinomial Logit Model มาช่วยในการวิเคราะห์ตัวแปรท่ี

ส่งผลต่อการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางในแต่ละสถานการณ์  

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา  

•   ศึกษาผลกระทบของมาตรการป้องกัน COVID-19 ได้แก่ มาตรการด้านการกักตัว 

การสวมหน้ากากอนามัย ต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ในสถานการณ์สมมติ

ท่ีมีเงื่อนไขของจำนวนผู้ติดเช้ือ และร้อยละของการได้รับวัคซีนท่ีแตกต่างกัน  

•   ศึกษาปัจจัยเกี่ยวกับลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม พฤติกรรมในการเดินทาง และ

ทัศนคติท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรถไฟฟ้า รถยนต์ส่วน

บุคคล และแท็กซี่ ในสถานการณ์สมมติ 
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1.3 คำถามของงานวิจัย 

•   ในสถานการณ์สมมติท่ีมีเงื่อนไขของจำนวนผู้ติดเช้ือ และร้อยละของการได้รับวัคซีน

ท่ีแตกต่างกัน การปรับเปล่ียนมาตรการป้องกัน COVID-19 ได้แก่ มาตรการด้านการกัก

ตัว การสวมหน้ากากอนามัยจะส่งผลกระทบต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง

อย่างไร  

•   ปัจจัยใดบ้างท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรถไฟฟ้า 

รถยนต์ส่วนบุคคล และแท็กซี่ ในสถานการณ์สมมติ 

1.4 ขอบเขตของงานวิจัย 

• ขอบเขตด้านสถานท่ี : เขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ (Central Business District : CBD) 

• ขอบเขตด้านประชากรและตัวอย่าง : กลุ่มประชากร คือ ผู้ท่ีอาศัยในกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล อายุ 18 ปีขึ้นไป และมีกิจกรรมในเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ (CBD) โดย

เจาะจงกลุ่มผู้ท่ีเดิมใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 และมีทางเลือกใน

การเดินทาง คือ รถยนต์ส่วนบุคคล หรือแท็กซี่ 

• ขอบเขตการวิเคราะห์ : เฉพาะการเดินทางเพื่อไปทำงาน 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

• ทราบถึงปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างระหว่างรถไฟฟ้า รถยนต์ส่วน

บุคคล และแท็กซี่ ในสถานการณ์สมมติ 

• สามารถนำผลการวิจัยไปประกอบการตัดสินใจในการกำหนดนโยบาย 

คำนิยาม 

คำ คำอธิบาย 
มีทางเลือกในการเดินทาง คือ 
รถยนต์ส่วนบุคคล หรือแท็กซี่ 

สามารถเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล หรือแท็กซี่ได้ทุกเมื่อท่ี
ต้องการ โดยรวมทั้งกรณีท่ีมีรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นของตัวเอง 
และกรณีไม่ได้มีรถยนต์ส่วนบุคคลแต่เป็นผู้โดยสาร 

พฤติกรรมในการเดินทาง จำนวนวันท่ีเดินทางไปทำงานเฉล่ีย (ครั้ง/สัปดาห์) 
ช่วงวิกฤติ COVID-19 ช่วงเดือนมีนาคม ถึงพฤษภาคม พ.ศ.2563 ซึ่งเป็นช่วงท่ีมีการล็

อกดาวน์ ระหว่างการระบาดของ COVID-19 ระลอกแรก 
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บทท่ี 2 

แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

เนื้อหาในบทนี้เป็นการศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี และทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องโดยมี

วัตถุประสงค์ เพื่อรวบรวมข้อมูลท่ีเป็นประโยชน์ในการกำหนดขอบเขต แนวทาง สมมติฐาน และ

วิธีการดำเนินงานวิจัย โดยสามารถแบ่งรายละเอียดการศึกษาได้ดังต่อไปนี้ 

2.1 รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปัจจุบัน 

2.2 การแพร่ระบาดของ COVID-19 ในประเทศไทย 

2.3 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการแพร่ระบาดส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมเชิงป้องกัน 

2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับความสัมพันธ์ระหว่างโรคระบาดกับการขนส่งสาธารณะ 

2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง 

 

2.1 รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปัจจุบัน  

รถไฟฟ้าของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปัจจุบัน ได้แก่ รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) 

รถไฟฟ้ามหานครหรือรถไฟฟ้าใต้ดิน (MRT) และรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ (Airport Rail Link)  

2.1.1 รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) 

รถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นรถไฟฟ้าท่ีเปิดให้บริการท่ีแรกในกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑล 

ประกอบไปด้วยสถานีท้ังหมด 53 สถานี แบ่งออกเป็น 2 เส้นทาง คือ เส้นทางสายสีลมให้บริการจาก

บางหว้าถึงสนามกีฬาแห่งชาติ มีระยะทางรวมท้ังส้ินประมาณ 14 กิโลเมตร มีจำนวน 13 สถานีรวม

สถานีร่วม (สถานีสยาม) และเส้นทางสายสุขุมวิทให้บริการจากเคหะสมุทรปราการ ถึงวัดพระศรี

มหาธาตุ มีระยะทางรวมท้ังส้ิน 44.12 กิโลเมตร มีจำนวน 40 สถานีรวมสถานีร่วม (BTS, 2563) มี

จำนวนผู้โดยสารโดยประมาณรวมกัน 2 สาย 900 ,000 คนต่อวัน  (การขนส่งระบบรางใน

กรุงเทพมหานคร วิกิพีเดีย, 2562) 
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รูปท่ี 1 เส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอส 
    ท่ีมา: (BTS, 2563)  

2.1.2 รถไฟฟ้ามหานครหรือรถไฟฟ้าใต้ดิน (MRT) 

รถไฟฟ้าใต้ดินสายเฉลิมรัชมงคล ประกอบไปด้วย 38 สถานี ระยะทางรวม 48 กิโลเมตร แบ่ง

ออกเป็น 2 โครงการ ได้แก่ (1) โครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงิน ให้บริการจากสถานีหัวลำโพง ถึง สถานี

บางซื่อ ระยะทางรวมท้ังส้ิน 20 กิโลเมตร 18 สถานี (2) โครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ำเงินส่วนต่อขยาย 

ให้บริการจากสถานีหัวลำโพง ถึง สถานีหลักสอง ระยะทาง 14 กิโลเมตร เป็นสถานีใต้ดิน 4 สถานี 

และสถานียกระดับ 7 สถานี รวม 11 สถานี และ ให้บริการจากสถานีบางซื่อ ถึง สถานีท่าพระ 

ระยะทาง 13 กิโลเมตร เป็นสถานียกระดับ 8 สถานี (Mass Rapid Transit Authority of Thailand, 

2563) มีจำนวนผู้โดยสารโดยประมาณ 400,000 คนต่อวัน (การขนส่งระบบรางในกรุงเทพมหานคร  

วิกิพีเดีย, 2562) 
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รูปท่ี 2 เส้นทางรถไฟฟ้าใต้ดินสายเฉลิมรัชมงคล 
ท่ีมา: Mass Rapid Transit Authority of Thailand, (2020) 

รถไฟฟ้าใต้ดินสายฉลองรัชธรรม มีเส้นทางการเดินรถรวมระยะทาง 23 กิโลเมตร เป็น

ระยะทางยกระดับท้ังหมด มีสถานีท้ังหมด 16 สถานี ให้บริการจากสถานีคลองบางไผ่ ถึง สถานีเตา

ปูน (Mass Rapid Transit Authority of Thailand, 2563) โดยมีจำนวนผู้โดยสารต่อวัน 70,000 

คน (การขนส่งระบบรางในกรุงเทพมหานคร วิกิพีเดีย, 2562) 

 

รูปท่ี 3 เส้นทางรถไฟฟ้าใต้ดินสายฉลองรัชธรรม 
ท่ีมา: Mass Rapid Transit Authority of Thailand, (2563) 
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2.1.3 รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ (Airport Rail Link) 

รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ให้บริการจากสถานีพญาไท ถึง สถานีสุวรรณภูมิ ประกอบไปด้วย 

8 สถานี ระยะทางรวม 28 กิโลเมตร โดยมีจำนวนผู้โดยสารต่อวัน 90,000 คน (การขนส่งระบบรางใน

กรุงเทพมหานคร วิกิพีเดีย, 2562) 

การวิจัยในครั้งนี้ได้กำหนดขอบเขตด้านสถานท่ี คือ เขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ (CBD) 

ซึ่งเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ ประกอบด้วยเขต 4 เขต ได้แก่ ปทุมวัน บางรัก สาทร และวัฒนา 

โดยมีสถานีรถไฟฟ้าในเขตดังกล่าวดังแสดงในตารางท่ี 1 ดังนี้ 

ตารางท่ี 1 สถานีรถไฟฟ้าในเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ  
 

เขต       สถานีรถไฟฟ้าในเขต CBD 

 สยาม 
 ชิดลม 

 เพลินจิต 

ปทุมวัน 
สนามกีฬาแห่งชาติ 

ราชดำริ 
สีลม 

 ลุมพินี 

 
สามย่าน 
หัวลำโพง 

วัฒนา 
 

นานา 
อโศก 

สุขุมวิท 

บางรัก 
ศาลาแดง 
ช่องนนทร ี

สาธร 
สุรศักดิ์ 

สะพานตากสิน 
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2.2 การแพร่ระบาดของ COVID-19 ในประเทศไทย  

เช้ือไวรัสโคโรนาสายพันธุ์ใหม่ 2019 หรือ โควิด-19 (COVID-19) มีช่ือเฉพาะว่า 2019-nCoV 

จัดอยู่ในจีนัส betacoronavirus (คณะแพทยศาสตร์ศิริราชพยาบาล & มหาลัยมหิดล, 2563)  ไวรัส

โคโรนาสายพันธุ์ใหม่ 2019 สามารถแพร่กระจายจากคนสู่คนผ่านทางละอองเสมหะจากการไอ จาม 

น้ำมูก น้ำลาย สูดดมละอองฝอยในอากาศท่ีมีเช้ือไวรัสปะปนอยู่ หรือสัมผัสกับสารคัดหล่ังของผู้ป่วย 

โดยอาการท่ัวไป ได้แก่ อาการระบบทางเดินหายใจ มีไข้ ไอ หายใจถี่ หายใจลำบาก ในกรณีท่ีอาการ

รุนแรงมาก อาจทำให้เกิดภาวะแทรกซ้อน เช่น ปอดบวม ปอดอักเสบ ไตวาย หรืออาจเสียชีวิต   

(กรมควบคุมโรค, 2563) 

 

2.2.1 สถานการณ์การแพร่ระบาดของ COVID-19 ในประเทศไทย 

โรคไวรัสโคโรนาสายพันธุ์ใหม่ 2019 (COVID-19) เป็นโรคติดเช้ือท่ีเกิดจาก coronavirus ท่ี

ค้นพบล่าสุด การระบาดเริ่มขึ้นครั้งแรกท่ีเมืองอู่ฮั่น (Wuhan) มณฑลหูเป่ย (Hubei) ประเทศจีน เมื่อ

เดือน ธันวาคม พ.ศ. 2562 จนกระท่ังเมื่อวันท่ี 13 มกราคม พ.ศ. 2563 กระทรวงสาธารณสุขของ

ไทยประกาศพบผู้ป่วยติดเช้ือไวรัส COVID-19 รายแรกในไทยท่ีสนามบินสุวรรณภูมิ เป็นนักท่องเท่ียว

หญิงวัย 61 ปี สัญชาติจีน มีภูมิลำเนาอยู่ท่ีเมืองอู่ฮั่น ประเทศจีน ซึ่งนับว่าเป็นการพบผู้ติดเช้ือคนแรก

นอกประเทศจีน จำนวนผู้ติดเช้ือในประเทศไทยในช่วงแรกเพิ่มขึ้นประปราย โดยส่วนใหญ่เป็นผู้ท่ี

เดินทางมาจากประเทศจีน และผู้ท่ีเดินทางไปยังประเทศกลุ่มเส่ียงท่ีมีการระบาดของเช้ือไวรัส 

COVID-19 ต่อมาในช่วงกลางเดือนมีนาคม พ.ศ. 2563 จำนวนผู้ติดเช้ือ COVID-19 สะสมในไทยสูงถึง

หลักร้อยคน ซึ่งจำนวนผู้ติดเช้ือท่ีเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วดังกล่าวส่วนใหญ่มีความเกี่ยวโยงกับกลุ่มผู้ติด

เช้ือจากสถานบันเทิง และสนามมวย ณ สนามมวยลุมพินี เมื่อวันท่ี 6 มีนาคม พ.ศ. 2563 (องค์การ

อนามัยโลกประเทศไทย, 2563) เหตุการณ์ดังกล่าวเป็นจุดเริ่มต้นของการระบาดในลักษณะกลุ่มก้อน 

ขยายการระบาดในไทยเป็นวงกว้าง จำนวนผู้ติดเช้ือ COVID-19 ในไทยยังคงมีแนวโน้มสูงขึ้นเรื่อย ๆ 

นำไปสู่จำนวนผู้ติดเช้ือ COVID-19 ในไทยถึงหลักพันคน  
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รูปท่ี 4 แนวโน้มจำนวนผู้ติดเช้ือ COVID-19 (1 มี.ค. 2563 – 26 มี.ค. 2563) 
ท่ีมา: กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณะสุข, (2563) 

จากสถานการณ์ดังกล่าวทางรัฐบาลไทยได้ทำการประกาศสถานการณ์ฉุกเฉินในทุกเขตท้องท่ี

ท่ัวราชอาณาจักร (ฉบับท่ี 1) เพื่อให้สามารถแก้ไขสถานการณ์ฉุกเฉินให้ยุติได้โดยเร็วและป้องกันไม่ให้

เกิดเหตุการณ์ร้ายแรงมากขึ้น โดยอาศัยอำนาจตามความในมาตรา 9 แห่ง พระราชกำหนดการบริหาร

ราชการในสถานการณ์ฉุกเฉิน พ.ศ. 2548 และมาตรา 11 แห่งพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการ

แผ่นดิน พ.ศ. 2534 มีผลบังคับใช้ต้ังแต่วันท่ี 26 มีนาคม พ.ศ. 2563 (ราชกิจจานุเบกษา 2563) ซึ่งมี

ข้อกำหนดและข้อปฏิบัติ ดังต่อไปนี้ 

1. การห้ามเข้าพื้นท่ีเส่ียง : ห้ามประชาชนเข้าไปในพื้นท่ีซึ่งมีความเส่ียงต่อการติดต่อเช้ือ 

COVID-19 

2. การปิดสถานท่ีเส่ียงต่อการติดต่อโรค : การส่ังปิดสถานท่ีท่ีมีผู้คนจำนวนมากไปทำ

กิจกรรมร่วมกัน เป็นการช่ัวคราว เช่น ผับ สนามมวย ห้างสรรพสินค้า แหล่งท่องเท่ียว

ธรรมชาติ เป็นต้น 

3. การปิดช่องทางเข้ามาในราชอาณาจักร : ปิดเส้นทางคมนาคมท้ังทางอากาศ ทางน้ำ และ

ทางบก เพื่อไม่ให้ผู้ใดเดินทางเข้ามาในประเทศ 

4. การห้ามกักตุนสินค้า : ห้ามกักตุนยา เวชภัณฑ์ อาหาร น้ำด่ืม หรือสินค้าอื่นท่ีจำเป็นต่อ

การอุปโภคบริโภค และมีการควบคุมคุณภาพ ปริมาณ และราคาจำหน่ายให้เป็นไปตาม

กฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง 
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5. การห้ามชุมนุม : ห้ามไม่ให้มีการชุมนุม ทำกิจกรรม หรือการมั่วสุมกัน 

6. การเสนอข่าว : ห้ามการเสนอข่าวท่ีไม่เป็นความจริง หรือต้ังใจบิดเบือนข้อมูลเกี่ยวกับ

สถานการณ์ COVID-19 อาจสร้างความเข้าใจผิดและความหวาดกลัวให้แก่ประชาชน 

7. มาตรการเตรียมรับสถานการณ์ : ให้หน่วยงานของรัฐทุกแห่งเตรียมรับมือกับสถานการณ์

ฉุกเฉิน 

8. มาตราการพึงปฏิบัติสำหรับบุคคลบางประเภท : ให้กลุ่มคนท่ีมีความเส่ียงสูงต่อการติด

เช้ือ COVID-19 กักตัวอยู่ภายในท่ีพักอาศัยของตน เช่น ผู้สูงอายุต้ังแต่ 70 ปีข้ึนไป กลุ่ม

คนโรคประจำตัว เด็กท่ีมีอายุต่ำกว่า 5 ปีลงมา เป็นต้น  

9. มาตรการเกี่ยวกับการออกนอกราชอาณาจักร : เพิ่มความเข้มงวดในการตรวจตรา หรือ

ออกวีซ่าให้ชาวต่างชาติท่ีไม่ได้อาศัยอยู่ในประเทศ 

10. มาตรการดูแลความสงบเรียบร้อย : จัดเวรยาม ต้ังจุดตรวจตามถนน เส้นทางคมนาคม 

สถานีขนส่ง 

11. มาตรการป้องกันโรค : กำหนดแนวทางในการปฏิบัติต่างๆ เพื่อลดความเส่ียงในการติด

เช้ือและยับยั้งการแพร่ระบาดของ COVID-19 เช่น สวมหน้ากากอนามัยหรือหน้ากากผ้า 

ล้างมือด้วยสบู่หรือแอลกอฮอล์ และเว้นระยะห่างระหว่างกันอย่างน้อย 1 เมตร เป็นต้น  

12. นโยบายการยังคงให้เปิดสถานท่ีทำการ : รัฐบาลให้เปิดสถานท่ีซึ่งจำเป็นต่อการดำรงชีวิต 

เช่นสถานพยาบาล คลินิกแพทย์รักษาโรค ร้านขายยา ธนาคาร เป็นต้น 

ต่อมาในวัน ท่ี  2 เมษายน พ.ศ. 2563 ได้มีการประกาศเคอร์ฟิ ว ห้ามบุคคลใดท่ัว

ราชอาณาจักรออกนอกเคหสถานระหว่างเวลา 22.00 น. ถึง 04.00 น. ของวันรุ่งขึ้น เว้นแต่มีความ

จำเป็น ด้วยการออกข้อกำหนดออกตามความในมาตรา 9 แห่งพรก.ฉุกเฉิน (ฉบับท่ี 2) ซึ่งมีผลบังคับ

ใช้ต้ังแต่วันท่ี 3 เมษายน พ.ศ. 2563 เป็นต้นไป จนกว่าจะมีการเปล่ียนแปลง (ราชกิจจานุเบกษา 

2563) จนกระท่ัง 12 มิถุนายน พ.ศ. 2563 ศูนย์บริหารสถานการณ์แพร่ระบาดของโรคติดต่อเช้ือ

ไวรัสโคโรนา 2019 (ศบค.) มีมติยกเลิกประกาศห้ามออกจากเคหะสถาน หรือ เคอร์ฟิว มีผลบังคับใช้

ในวันท่ี 15 มิถุนายน พ.ศ. 2563  

หลังจากการประกาศใช้ พรก.ฉุกเฉินดังกล่าว ทางองค์กรและบริษัทได้มีการนำมาตรการต่าง 

ๆ มาปรับเปล่ียนวิธีการทำงานให้เข้ากับสถานการณ์ เพื่อลดความเส่ียงในการติดเช้ือ และยับยั้งการ

แพร่ระบาดของ COVID-19 เช่น การเหล่ือมวันและเวลาทำงาน การทำงานท่ีบ้าน (Work from 

home) การเรียนออนไลน์ การทำธุรกรรมออนไลน์ (การซื้อของ ธุรกรรมทางธนาคาร ฯลฯ) 
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มาตรการกักตัวอยู่บ้าน เป็นต้น มาตรการดังกล่าวส่งผลทำให้กิจกรรมต่างๆของประชาชนลดลง 

ประชาชนบางส่วนจึงไม่จำเป็นต้องเดินทาง รวมถึงความกังวลส่วนบุคคลต่อความเส่ียงในการติดเช้ือ 

COVID-19 ทำให้ประชาชนเกิดการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมในการเดินทาง  

ผลจากการประกาศใช้พรก.ฉุกเฉิน  รวมถึงมาตรการควบคุมการเดินทางเข้าประเทศ 

มาตรการต่าง ๆ ในการควบคุมการแพร่เช้ือ COVID-19 ในประเทศไทย และการป้องกันตนเองโดย

ปฏิบัติตามมาตรการป้องกันการติดเช้ือและเฝ้าระวังตนเองไม่ให้รับเช้ือ  COVID-19 โดยการสวม

หน้ากาก ล้างมือ แยกของใช้ เว้นระยะห่าง หลีกเล่ียงการเข้าไปอยู่ในท่ีแออัดท่ีมีคนจำนวนมาก และ

หมั่นสังเกตอาการของตนเอง หากป่วยไม่ออกไปนอกบ้านในท่ีสาธารณะ ทำให้ประเทศไทยสามารถ

ควบคุมสถานการณ์ได้อย่างดี ส่งผลให้จำนวนยอดผู้ติดเช้ือ COVID-19 ภายในประเทศไทยเป็นศูนย์ 

ในวันท่ี 13 พฤษภาคม พ.ศ. 2563 แต่อย่างไรก็ตามจำนวนเลขผู้ติดเช้ือรวมของผู้ป่วยด้วยโรคโควิด 

19 ยังมีเพิ่มขึ้นบ้างเล็กน้อย โดยผู้ป่วยเกือบท้ังหมดท่ีตรวจพบเป็นกลุ่มชาวไทยท่ีเดินทางกลับจาก

ต่างประเทศ และเข้าพักในสถานกักกันโรคของรัฐ มีแค่บางส่วนท่ีป่วยจากการสัมผัสกับผู้ป่วยรายก่อน 

ๆ และในสัปดาห์สุดท้ายของเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2563 ผู้ป่วยโควิด 19 ท้ังหมดท่ีตรวจพบใน

ประเทศไทยและได้รับการวินิจฉัยหลังจากท่ีเดินทางมาถึงประเทศไทยแล้วอยู่ในกลุ่มผู้ท่ีเดินทางกลับ

จากประเทศท้ังหมด (ไม่มี รายงานการพบผู้ป่วย ท่ี เป็นผลมาจากการแพร่เช้ือในประเทศ)          

(WHO THAILAND, 2020) 

 

รูปท่ี 5 แนวโน้มจำนวนผู้ติดเช้ือ COVID-19 ระลอกท่ี 1 (1 ม.ค. 2563  – 7 ส.ค. 2563) 
ท่ีมา: กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณะสุข, (2563) 
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การแพร่ระบาดของ COVID-19 ระลอกท่ี 2 ในประเทศไทย พบเมื่อวันท่ี 19 ธันวาคม พ.ศ. 

2563 ณ ตลาดกุ้งมหาชัย จังหวัดสมุทรสาคร เนื่องมาจากการลักลอบของแรงงานเถ่ือนเข้ามาทำงาน 

พบผู้ติดเช้ือเกือบ 700 รายภายใน 3 วัน โดย ส่วนมากเป็นแรงงานชาวเมียนมาท่ีทำงานใน

อุตสาหกรรมประมง อีกท้ังยังพบว่ามีการแพร่ระบาดจากบ่อนพนันผิดกฎหมายในหลากหลายจังหวัด 

ต่อมาการแพร่ระบาดของ COVID-19 ในประเทศไทยได้เกิดการระบาดระลอกใหม่ ครั้งท่ี 3 สำนัก

อนามัยของกรุงเทพมหานคร ได้เปิดเผยเมื่อวันท่ี 3 เมษายน พ.ศ. 2564 ว่าพบผู้ติดเช้ือ COVID-19 ท่ี

มีประวัติเดินทางไปเท่ียวสถานบันเทิงแถวทองหล่อ โดยการแพร่ระบาดครั้งนี้เป็นไปอย่างรวดเร็ว 

เนื่องจากเป็นเช้ือของสายพันธุ์อังกฤษท่ีสามารถแพร่เช้ือได้เร็วกว่าสายพันธุ์ด้ังเดิมถึง 1.7 เท่า ต่อมา

ในเดือนพฤษภาคม ประเทศไทยได้พบ  COVID-19 สายพันธุ์อินเดียหรือสายพันธุ์เดลต้า โดย

แพร่กระจายเช้ือได้เร็วกว่าสายพันธุ์อังกฤษ ซึ่งสถานการณ์ในปัจจุบัน ณ วันท่ี 11 มิถุนายน พ.ศ. 

2564 ยอดผู้ติดเช้ือรายวันยังคงสูงถึง 2,310 ราย ส่งผลให้มีป่วยยืนยันสะสมสูงถึง 187,538 ราย และ

เสียชีวิตสะสม 1,375 ราย 

 

 

รูปท่ี 6 แนวโน้มจำนวนผู้ติดเช้ือ COVID-19 (12 ม.ค. 2563 – 23 พ.ค. 2564) 
ท่ีมา: กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณะสุข, (2563) 
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2.2.2 การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางเนื่องจากการแพร่ระบาดของ COVID-19  

การแพร่ระบาดของไวรัสโคโรนาสายพันธุ์ใหม่ 2019 ส่งผลให้มีจำนวนผู้เสียชีวิตท่ัวโลก

จำนวนมาก สถานการณ์ ณ วันท่ี 23 พฤศจิกายน พ.ศ. 2563 มีจำนวนผู้ติดเช้ือท่ีได้รับการยืนยัน

รวมท้ังหมด 58,666,247 คน และจำนวนผู้เสียชีวิตรวมท้ังหมด 1,388,272 คน (GoogleNews, 

2020) ความกังวลส่วนบุคคลต่อความเส่ียงในการติดเช้ือ  COVID-19 ทำให้ประชาชนเกิดการ

เปล่ียนแปลงพฤติกรรมในการเดินทาง รวมถึงมาตรการต่าง ๆ ท่ีรัฐบาลได้ประกาศใช้เพื่อยับยั้งการ

แพร่ระบาดของ COVID-19 ส่งผลทำให้กิจกรรมต่าง ๆ ของประชาชนลดลง ประชาชนบางส่วนจึงไม่

จำเป็นต้องเดินทาง อีกท้ังผู้โดยสารบางส่วนเช่ือว่าการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มโอกาสในการติด

เช้ือไวรัส COVID-19 เนื่องจากเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีมีความแออัด มีการใช้พื้นท่ีสาธารณะร่วมกัน มี

คนพลุกพล่าน และยากต่อการหลีกเล่ียงการสัมผัสใกล้ชิด ทำให้ประชาชนเกิดการเปล่ียนแปลง

พฤติกรรมในการเดินทางท้ังในแง่ปริมาณความต้องการในการเดินทาง และรูปแบบการเดินทาง 

จากรูปท่ี 7 กราฟข้อมูลการเดินทางของประชาชนในเดือนมกราคม ถึง มิถุนายน ปีพ.ศ. 

2562 และพ.ศ. 2563 ซึ่งเป็นช่วงสถานการณ์การแพร่ระบาดเช้ือไวรัส COVID-19 ท่ีสำรวจโดยศูนย์

ปฏิบัติการคมนาคม กระทรวงคมนาคม จะเห็นได้ว่าปริมาณการเดินทางของประชาชนในปี พ.ศ. 

2563 มีแนวโน้มลดลงอย่างมากเมื่อเทียบกับปีพ.ศ. 2562 ในช่วงเวลาเดียวกัน  

 

รูปท่ี 7 จำนวนการเดินทางรวมของประชาชน 
(เดือนมกราคม ถึง มิถุนายน ปีพ.ศ. 2562 และพ.ศ. 2563) 

ท่ีมา: ศูนย์ปฏิบัติการคมนาคม กระทรวงคมนาคม, (2563) 
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ประชาชนบางส่วนลดหรือยกเลิกการเดินทางด้วยขนส่งสาธารณะ เพราะเช่ือว่าขนส่ง

สาธารณะอาจเป็นแหล่งแพร่เช้ือได้ง่าย เนื่องจากมีความแออัดท่ีมากกว่าการเดินทางโดยรถส่วน

บุคคล โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถไฟฟ้าท่ีเดิมบรรทุกผู้โดยสารได้ 1,000-1,100 คนต่อขบวน แต่เมื่อมีการ

แพร่ระบาดของโควิด ระบบขนส่งสาธารณะก็ได้มีมาตรการและแนวปฎิบัติตามท่ีกระทรวงสาธารณสุข

กำหนด ทำให้รถไฟฟ้าสามารถบรรทุกผู้โดยสารลดลง 1 ใน 4 เหลือ 250 คนต่อขบวน เช่น มีการ

กำหนดมาตรการเพื่อการรักษาระยะห่างทางสังคม (Social Distancing) ในการเดินทาง โดยการ

กำหนดตำแหน่งท่ีนั่งเพื่อเว้นระยะห่าง และการจำกัดจำนวนผู้โดยสารบนรถโดยการปล่อยผู้ใช้บริการ

เข้าสู่ระบบรถไฟฟ้าเป็นกลุ่ม ตามจำนวนท่ีกำหนด หรือการกำหนดให้ประชาชนเข้าสู่ชานชาลาเป็น

รอบๆ ใน 3 ตอน คือ ก่อนขึ้น-ลงเข้าสู่ช้ันจำหน่ายบัตรโดยสาร ก่อนผ่านหน้าประตูกั้นจัดเก็บค่า

โดยสาร และก่อนเข้าสู่ขบวนรถ เพื่อป้องกันไม่ให้ผู้ใช้บริการหนาแน่นเกินไปในขบวนรถไฟฟ้าและ

ชานชาลา (กระทรวงคมนาคม, 2563) มาตรการดังกล่าวส่งผลทำให้ผู้โดยสารต้องใช้เวลารอคิวเพื่อใช้

บริการนานยิ่งขึ้น ทำให้ผู้โดยสารบางส่วนเปล่ียนไปใช้บริการขนส่งรูปแบบอื่นทดแทน รวมถึงความ

กังวลส่วนบุคคลต่อความเส่ียงใน การติดเช้ือ COVID-19 บนรถไฟฟ้า ทำให้ประชาชนเกิดการ

เปล่ียนแปลงพฤติกรรมในการเดินทาง ซึ่งเห็นได้ชัดจากรูปท่ี 8 กราฟข้อมูลการเดินทางโดยรถไฟฟ้า

ในกรุงเทพมหานคร จะเห็นได้ว่า ในช่วงเวลาเดียวกันของปีพ.ศ. 2562 และปีพ.ศ. 2563 ซึ่งเป็นช่วง

สถานการณ์การแพร่ระบาดเช้ือไวรัสโควิด-19 จำนวนผู้โดยสารปรับตัวลดลงต้ังแต่เดือน กุมภาพันธ์ 

พ.ศ. 2563 และในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2563 จำนวนผู้โดยสารลดลงอย่างเห็นได้ชัด 

 

รูปท่ี 8 จำนวนการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าของคนกรงุเทพมหานคร 
(เดือนมกราคม ถึง มิถุนายน ปีพ.ศ. 2562 และพ.ศ. 2563) 

ท่ีมา: ศูนย์ปฏิบัติการคมนาคม (2563), กระทรวงคมนาคม 
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การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง และความต้องการในการเดินทางท่ีลดลง อันเป็นผล

มากจากมาตรการการเว้นระยะห่างทางสังคม (Social Distancing) มาตรการดังกล่าวส่งผลทำให้เกิด

การจำกัดการเดินทาง และการเข้าร่วมกิจกรรมสาธารณะต่าง ๆ รวมถึงความกังวลส่วนบุคคลต่อ

ความเส่ียงในการติดเช้ือ COVID-19 เป็นผลทำให้อุปสงค์ของการเดินทางลดลง ผู้คนเลือกท่ีจะ

เปล่ียนแปลงวิธีการในการเข้าถึงกิจกรรมต่าง ๆ ผู้คนพยายามหลีกเล่ียงท่ีจะเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะ หรือเลือกท่ีจะเดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลแทน (De Vos, 2020) เนื่องจากระบบ

ขนส่งสาธารณะมีความสัมพันธ์กับความเส่ียงท่ีเพิ่มขึ้นต่อการติดเช้ือผ่านทางเดินหายใจ และเป็น

สถานท่ีซึ่งอาจจะเป็นเรื่องยากต่อการหลีกเล่ียงการสัมผัสกับผู้โดยสารคนอื่น (Troko et al., 2011) 

จากผลการสำรวจพฤติกรรมในการเดินทางในช่วงเกิดการแพร่ระบาด COVID-19 ในเดือน 

เมษายน พ.ศ. 2563 ท่ีจัดทำโดยสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย มีจำนวนผู้ตอบ

แบบสอบถามผ่านทางออนไลน์ท้ังหมด 507 คน เป็นผู้อาศัยในกรุงเทพมหานคร 298 คน และ

ต่างจังหวัด 209 คน พบว่า สัดส่วนผู้ท่ีไม่มีความจำเป็นในการเดินทางเลย คือ ร้อยละ 49 และสำหรับ

ผู้ท่ียังคงมีความจำเป็นท่ีจะต้องเดินทางในช่วงท่ีเกิดวิกฤตและมีการบังคับใช้มาตรการต่าง ๆ ภายใน

กรุงเทพมหานคร พบว่า การเรียกรถผ่านแอพพลิเคช่ันมีร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามท่ีเดินทาง

ลดลง 66.67 รถไฟฟ้าลดลงร้อยละ 37.50 รถตู้โดยสารสาธารณะลดลงร้อยละ 36.36 เรือโดยสาร

ลดลงร้อยละ 20.00 และรถโดยสารประจำทาง/BRT ลดลงร้อยละ 11.11 ในขณะเดียวกันมีผู้ท่ีใช้

จักรยานยนต์ส่วนบุคคลเพิ่มขึ้นร้อยละ 11.11 รถแท็กซี่เพิ่มขึ้นร้อยละ 14.29 เดินเพิ่มขึ้นร้อยละ 

14.29 รถยนต์ส่วนบุคคลเพิ่มขึ้นร้อยละ 20.00 และจักรยานยนต์รับจ้างเพิ่มขึ้นร้อยละ 25.00 จะ

พบว่าจำนวนผู้ท่ีเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะลดลงอย่างเห็นได้ชัดเจน ในขณะท่ีการเดินทางโดย

รถส่วนบุคคล ไม่ว่าจะเป็นรถยนต์หรือจักรยานยนต์เพิ่มขึ้น รวมถึงการว่าจ้างรถโดยสารแบบส่วนตัว 

(แท็กซี่และจักรยานยนต์รับจ้าง)  
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รูปท่ี 9 ร้อยละท่ีเปล่ียนไปของวิธีการเดินทางแต่ละแบบของคนกรุงเทพมหานคร 
ในช่วงวิกฤตการแพร่ระบาดของ COVID-19 (เมษายน พ.ศ. 2563) 

ท่ีมา: สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, (2563) 

 

2.3 งานวิจัยที่เก่ียวข้องกับการแพร่ระบาดของโรคระบาดส่งผลต่อพฤติกรรมเชิงป้องกัน 

จากการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการแพร่กระจายของโรคระบาดส่งผลต่อพฤติกรรมเชิง

ป้องกัน พบว่า การแพร่กระจายของโรคระบาด ทำให้หลายพฤติกรรมต้องปรับเปล่ียนไป ผู้คนมีการ

ตอบสนองต่อพฤติกรรมเชิงป้องกันต่อการระบาด ในด้านพฤติกรรมในการป้องกันตนเอง เช่น การ  

ล้างมือ การสวมหน้ากาก และในด้านพฤติกรรมการหลีกเล่ียงความเส่ียงท่ีอาจทำให้เกิดการติดเช้ือ      

ซึ่งส่งผลให้มีกิจกรรมทางสังคมลดลงทำให้เกิดการเดินทางท่ีลดลงด้วย  เช่น ลดหรือหลีกเล่ียงการ

พบปะกับผู้คน หลีกเล่ียงการไปสถานพยาบาล สถานท่ีสาธารณะท่ีมีคนพลุกพล่าน (แหล่งช้อปปิ้ง  

โรงภาพยนตร์ ร้านอาหาร) รวมถึงการยกเลิกหรือเล่ือนแผนการเดินทาง และการลดหรือยกเลิกการใช้

ระบบขนส่งสาธารณะ  

Won Mo Jang และคณะ ได้ศึกษาการตอบสนองต่อพฤติกรรมเชิงป้องกันต่อการระบาดของ

ไวรัสเมอร์ส ของประชาชน หรือเรียกว่าโรคระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันในประเทศตะวันออกกลาง 

(Middle East respiratory syndrome coronavirus, MERS-CoV) และทำความเข้าใจปัจจัยท่ีมี

อิทธิพลต่อพฤติกรรม ปีค.ศ.2015 ท่ีประเทศเกาหลี การศึกษานี้ใช้ผลการสำรวจสองครั้งท่ีจัดทำโดย 
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Gallup Korea ซึ่งเป็นเว็บไซต์สำรวจช่ือดังของเกาหลีใต้ ในเดือนมิถุนายน ค.ศ. 2015 ระหว่างการ

ระบาดของโรคเมอร์ส ทำการสำรวจผ่านทางโทรศัพท์มีเงื่อนไขว่าผู้ตอบจะต้องมีอายุมากกว่า 19 ปี 

การสำรวจครั้งแรกดำเนินการระหว่างวันท่ี 2 ถึง 4 มิถุนายน ค.ศ. 2015 ในช่วงเวลาท่ีความกลัว

แพร่กระจาย หลังจากมีผู้ป่วย 30 รายได้รับการยืนยัน และการเสียชีวิตครั้งแรกท่ีเกิดจากโรคเมอร์ส

เกิดขึ้น การสำรวจครั้งท่ีสองดำเนินการขึ้นระหว่างวันท่ี 23 ถึง 25 มิถุนายน ค.ศ. 2015 หลังจาก

เหตุการณ์ของโรคเมอร์สท่ีมีจำนวนผู้ป่วยสูงได้ลดน้อยลง และมีจำนวนผู้ป่วยท่ีได้รับการยืนยันใหม่อยู่

ท่ีประมาณ 1-2 คนต่อวัน การสำรวจดำเนินการโดยใช้การโทรสุ่มหมายเลขโทรศัพท์มือถือและ

โทรศัพท์บ้าน วิธี Random Digit Dialling (RDD) แผนการสุ่มตัวอย่างในการสำรวจครั้งนี้ท่ีใช้เป็น

แบบ post-stratification โดยการปรับค่าถ่วงน้ำหนักด้วยการแบ่งข้อมูลออกเป็นช้ันภูมิ  ได้แก่ เพศ 

อายุ และจังหวัด การสำรวจครั้งแรกมีผู้ตอบแบบสอบถาม 1004 คน และการสำรวจครั้งท่ีสองมี

ผู้ตอบ 1,000 คน รวมจำนวนท้ังหมด 2004 คน และทำการวิเคราะห์ข้อมูลด้วย Multiple logistic 

regressions โดยการสำรวจครั้งท่ี (1) เป็นการประเมินพฤติกรรมในการป้องกันตนเอง โดยใช้คำถาม

ต่อไปนี้ 1.1 คุณล้างมือบ่อยกว่าปกติเนื่องจากโรคเมอร์สหรือไม่ 1.2 คุณเคยสวมหน้ากากอนามัย

เพราะโรคเมอร์สหรือไม่ และการสำรวจครั้งท่ี (2) เป็นการประเมินพฤติกรรมการหลีกเล่ียงความเส่ียง  

โดยใช้คำถามต่อไปนี้ 2.1 คุณลดหรือหลีกเล่ียงกิจกรรมกลางแจ้ง หรือการเข้าร่วมการประชุมใน

สัปดาห์นี้เนื่องจากโรคเมอร์สหรือไม่ 2.2 คุณลดหรือหลีกเล่ียงการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ เช่น     

รถประจำทาง หรือรถไฟ  ใต้ดินในสัปดาห์นี้เพราะโรคเมอร์สหรือไม่ 2.3 คุณลดหรือหลีกเล่ียงการไป

สถานพยาบาล หรือศูนย์บริการสาธารณสุขในสัปดาห์นี้เนื่องจากโรคเมอร์สหรือไม่ 2.4 คุณลดหรือ

หลีกเล่ียงการไปสถานท่ีแออัด ห้างสรรพสินค้า หรือร้านค้าขนาดใหญ่ในสัปดาห์นี้เนื่องจาก MERS 

หรือไม่ คำถามท้ังหมดให้ผู้ตอบตอบในลักษณะ ใช่/ไม่ใช่ นอกจากนี้ยังมีการสำรวจลักษณะส่วนบุคคล 

ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ สถานะทางเศรษฐกิจของครัวเรือน พื้นท่ีท่ีอยู่อาศัย แนวคิด

ทางการเมือง และระดับความวิตกกังวลเกี่ยวกับ MERS เพื่อระบุปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมในการ

ป้องกันต่อโรคเมอร์ส ใช้มาตรวัดด้วยการให้สเกลคำตอบ 4 ระดับ โดย ระดับ 4 หมายถึง กังวลมาก 

และระดับ1 หมายถึง ไม่กังวลเลย 

ผลการศึกษา พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามร้อยละ 60.3 ล้างมือบ่อยข้ึน และร้อยละ 15.5 สวม

หน้ากากอนามัยอย่างน้อยหนึ่งครั้งเนื่องจากการแพร่ระบาดของโรคเมอร์ส โดยเพศหญิงมีอัตราการ

ป้องกันตนเองสูงกว่าเพศชาย ในด้านอาชีพอัตราการป้องกันตนเองในกลุ่มคนท่ีทำงานในสำนักงาน  

(White-collar worker) แม่บ้าน และนักศึกษาสูงกว่าอาชีพอื่น ๆ ซึ่งตรงข้ามกับอาชีพเกษตรกร และ
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ชาวประมงท่ีมีอัตราในการป้องกันตนเองต่ำท่ีสุด และไม่มีรายงานการสวมหน้ากากอนามัยเนื่องจาก

โรคเมอร์ส อัตราการปฏิบัติในการป้องกันตนเองอยู่ในระดับสูงในพื้นท่ีท่ีได้รับผลกระทบจากโรค

เมอร์สและในเขตปริมณฑล นอกจากนี้กลุ่มท่ีกังวลเกี่ยวกับการติดเช้ือ MERS พบว่ามีอัตราในการ

ป้องกันตนเองท่ีสูง ผู้คนในกลุ่มนี้มีแนวโน้มท่ีจะสวมหน้ากากอนามัยมากกว่า 3 เท่า และล้างมือ

มากกว่า 2 เท่าเมื่อเทียบกับกลุ่มท่ีไม่กังวลเกี่ยวกับการติดเช้ือ นอกจากนี้ ผู้ตอบแบบสอบถาม

ประมาณร้อยละ 41 – 56 มีพฤติกรรมหลีกเล่ียงความเส่ียง โดยพบว่าพฤติกรรมหลีกเล่ียงท่ีปฏิบัติ

บ่อยท่ีสุด คือ หลีกเล่ียงการไปโรงพยาบาล และสถานพยาบาลอื่น ๆ ในขณะท่ีพฤติกรรมหลีกเล่ียงท่ี

ปฏิบัติน้อยท่ีสุด คือ หลีกเล่ียงการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ พฤติกรรมการหลีกเล่ียงความเส่ียงเป็น

พฤติกรรมท่ีผู้หญิงปฏิบัติกันมากท่ีสุดโดยมีอัตราสูงสุดในกลุ่มอายุระหว่าง 30 – 39 ปี และพบว่ายิ่ง

ระดับการศึกษาสูงอัตราการปฏิบัติก็จะสูงขึ้น แม่บ้านและกลุ่มคนท่ีทำงานในสำนักงานมีอัตราการ

ปฏิบัติสูง ในขณะท่ีคนงานว่างงาน กลุ่มคนใช้แรงงานท่ัวไป (Blue-collar worker) และอาชีพอิสระมี

อัตราการปฏิบัติท่ีต่ำ (Jang et al., 2019) 

G James Rubin, Richard Amlôt, Lisa Page และ  Simon Wessely ไ ด้ ศึ กษ าความ 

สัมพันธ์ของการรับรู้ของประชาชน และความวิตกกังวลของการระบาดของโรคไข้หวัดหมูต่อการ

เปล่ียนแปลงพฤติกรรมของประชาชนในประเทศอังกฤษ ประเทศสกอตแลนด์ และประเทศเวลส์ โดย

การศึกษาครั้งนี้เป็นงานวิจัยเชิงสำรวจภาคตัดขวาง (cross sectional survey) และทำการวิเคราะห์

ข้อมูลด้วย Binary logistic regressions โดยข้อมูลท่ีเก็บได้จากการสำรวจผ่านทางโทรศัพท์ ระหว่าง

วันท่ี 8 ถึง 12 พฤษภาคม ค.ศ. 2009 ใช้วิธี Random Digit Dialling (RDD) เป็นวิธีการในการเลือก

คนให้เข้าร่วมในการสำรวจทางโทรศัพท์ เทคนิคท่ีใช้คอมพิวเตอร์เลือกหมายเลขโทรศัพท์โดยการสุ่ม 

อีกท้ังยังมีการสุ่มตัวอย่างตามสัดส่วน เช่น อายุ เพศ สถานะ และภูมิภาค เพื่อให้แน่ใจว่ากลุ่มผู้ตอบ

แบบสอบถามเป็นตัวแทนประชากร การสัมภาษณ์แต่ละครั้งใช้เวลา 20 นาที และมีเงื่อนไขว่าผู้ตอบ

จะต้องมีอายุ 18 ปีขึ้นไป สามารถพูดภาษาอังกฤษได้ และเคยได้ยินเรื่องไข้หวัดหมู การศึกษาครั้งนี้มี

ผู้เข้าร่วมในการศึกษาท้ังหมด  997 คน ผู้เข้าร่วมจะถูกถามคำถามเกี่ยวกับพฤติกรรมล่าสุด          

การหลีกเล่ียงสถานท่ี หรือกิจกรรมท่ีควรหลีกเล่ียง เช่น การหลีกเล่ียงฝูงชนขนาดใหญ่ หรือการใช้

ขนส่งสาธารณะ กิจกรรมท่ีได้รับการแนะนำ เช่น เพิ่มการทำความสะอาดในการล้างมือด้วยสบู่ หรือ

น้ำบ่อยกว่าปกติ และการฆ่าเช้ือส่ิงต่าง ๆ ท่ีอาจสัมผัส รวมถึงมีการประเมินทัศนคติของผู้เข้าร่วมใน

ด้านต่างๆ เช่น ประเมินความวิตกกังวล และการประเมินการรับรู้ของผู้คนเกี่ยวกับการระบาดของโรค

ไข้หวัดหมู เช่น โอกาสในการติดเช้ือ ความรุนแรงของการเจ็บป่วย เป็นต้น  
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ผลการศึกษา พบว่า ความวิตกกังวลเกี่ยวกับการระบาดอยู่ในระดับต่ำ โดยมีเพียงร้อยละ 24 

ของผู้เข้าร่วมมีความวิตกกังวลเล็กน้อย และเพียงร้อยละ 2 มีความวิตกกังวลระดับสูง อีกท้ังการ

เปล่ียนแปลงพฤติกรรมก็มีเพียงส่วนน้อยเท่านั้น คนส่วนใหญ่รายงานว่าพวกเขาไม่ได้เปล่ียนความถี่

ของการล้างมือ หรือ เพิ่มจำนวนครั้งท่ีพวกเขาทำความสะอาดหรือฆ่าเช้ือโรค นอกจากนี้จากการ

สำรวจยังพบว่า น้อยกว่าร้อยละ 5 ท่ีพวกเขาหลีกเล่ียงคน หรือสถานท่ีอันเป็นผลมาจากการระบาด 

(Rubin et al., 2009) 

Debbie Van และคณะ ได้ศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมของเจ้าหน้าท่ีและนักศึกษาใน

มหาวิทยาลัยท่ีมีต่อการระบาดของไข้หวัดใหญ่ 2009 (H1N1) ท่ี The University of New South 

Wales (UNSW) ในซิดนีย์ ประเทศออสเตรเลีย การสำรวจนี้จัดทำขึ้นผ่านแบบสำรวจออนไลน์ ต้ังแต่

วันท่ี 29 มิถุนายน ถึง 30 กันยายน ค.ศ. 2009 ซึ่งตรงกับช่วงท่ีการระบาดสูงสุดในออสเตรเลีย     

กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ เจ้าหน้าท่ีฝ่ายวิชาการ เจ้าหน้าท่ีท่ัวไป และนักศึกษาของมหาวิทยาลัย มีจำนวน

กลุ่มตัวอย่างท้ังหมด 2882 คน ซึ่งผู้เข้าร่วมจะได้รับรางวัลเงินสด 500 ดอลลาร์ เมื่อทำแบบสำรวจ

เสร็จส้ิน โดยแบบสำรวจประกอบไปด้วยคำถามเกี่ยวกับ (1) ลักษณะทางประชากร   (2) การรับรู้

ความเส่ียงและความวิตกกังวลส่วนบุคคล (3) การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับไข้หวัดใหญ่

ล่าสุด เช่น การหลีกเล่ียงสถานท่ีสาธารณะ การยกเลิกหรือเล่ือนแผนการเดินทาง และการไม่ใช้ระบบ

ขนส่งสาธารณะ (4) พฤติกรรมท่ีต้ังใจไว้ในกรณีท่ีมีสถานการณ์ต่างๆท่ี UNSW และ(5) การปฏิบัติตาม

คำแนะนำของชุมชนในการป้องกันควบคุมโรค เช่น การรับวัคซีนไข้หวัดใหญ่ตามฤดูกาล การเรียน

การสอนแบบออนไลน์ และการกักตุนส่ิงของจำเป็น เป็นต้น 

ผลการศึกษา พบว่าร้อยละ 75.9 ของผู้ตอบแบบสอบถามไม่ได้เปล่ียนแปลงวิถีชีวิต หรือทำ

การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมใด ๆ อันเป็นผลมาจากการแพร่ระบาดแม้จะได้รับข้อมูลจากมหาวิทยาลัย 

น้อยกว่าร้อยละ 5 ท่ีพวกเขามีการหลีกเล่ียงการพบปะเพื่อนนักเรียนคนอื่น มีแค่ร้อยละ 12.5 ท่ี

หลีกเล่ียงสถานท่ีสาธารณะท่ีมีคนพลุกพล่าน เช่น แหล่ง ช้อปปิ้ง โรงภาพยนตร์ ร้านอาหาร รวมถึง

การยกเลิกหรือเล่ือนแผนการเดินทาง (ร้อยละ 7.6) และเพียงแค่ร้อยละ 3.8 ท่ียกเลิกการใช้ระบบ

ขนส่งสาธารณะ ในด้านของการปฏิบัติตามมาตรการ พบว่า มีเพียงร้อยละ 20.8 เท่านั้นท่ีมีการใช้

หน้ากากอนามัยและผลิตภัณฑ์เกี่ยวกับสุขอนามัยของมือ (Van et al., 2010) 
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2.4 งานวิจัยที่เก่ียวข้องกับความสัมพันธ์ระหว่างโรคระบาดกับการขนส่งสาธารณะ  

ไม่กี่ศตวรรษท่ีผ่านมาเครือข่ายการขนส่งทางอากาศ ทางทะเล และทางบกยังคงขยาย

ตัวอย่างต่อเนื่องส่งผลให้ความเร็วในการเดินทาง ปริมาณผู้โดยสารและสินค้าท่ีบรรทุก รวมถึงเช้ือโรค

สามารถเคล่ือนท่ีไปได้ไกลขึ้นเร็วขึ้น และมีจำนวนมากขึ้นกว่าเดิม ผลกระทบทางลบท่ีสำคัญของการ

ขยายเครือข่ายการขนส่งท่ัวโลก คือ โรคติดเช้ือสามารถแพร่กระจายไปท่ัวโลกอย่างรวดเร็ว         

การเกิดขึ้นของโหมดการขนส่งท่ีทันสมัยได้เร่งการแพร่กระจายของโรคด้วยความเร็วอย่างไม่เคย

ปรากฏมาก่อน และทำให้ผู้คนมีความเส่ียงมากขึ้น ในศตวรรษนี้มนุษย์ได้รับผลกระทบจากโรคระบาด

หลายครั้ง ได้แก่ โรคซาร์ส, โรคระบาดใหญ่ชนิด H1N1 (ในปี 2009) หรือ ไวรัสไข้หวัดใหญ่สายพันธุ์

ใหม่ 2009, MERS และล่าสุดคือ COVID-19 แพร่กระจายไปในหลายประเทศอย่างรวดเร็วจากการ

เดินทางผ่านเครือข่ายการขนส่งท่ีเช่ือมโยงกันท่ัวโลก  

จากการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับความสัมพันธ์ระหว่างโรคระบาดกับการขนส่ง

สาธารณะ ผู้วิจัยแบ่งแนวการศึกษาเป็น 2 ลักษณะ ได้แก่ 1) การแพร่กระจายของโรคติดเช้ือภายใน

ระบบขนส่งสาธารณะ เช่น ความเป็นไปได้ในการติดเช้ือทางเดินหายใจเฉียบพลันในระบบขนส่ง

สาธารณะ (Troko et al., 2011) การแพร่กระจายของละอองฝอยจากการไอในห้องโดยสารรถไฟ

ความเร็วสูง (Zhang & Li, 2012) และ2) แพร่กระจายของโรคติดเช้ือผ่านการเดินทาง เช่น การแพร่

ระบาดของไวรัสไข้หวัดใหญ่สายพันธุ์ ใหม่ 2009 (H1N1) ในรถไฟ (Cui et al., 2011) ปัจจัยท่ีมี

อิทธิพลต่อการเพิ่มจำนวนของผู้ติดเช้ือ COVID-19 ในเมืองปลายทาง (Zhang et al., 2020) และ

การแพร่กระจายของโรคติดเช้ือทางอากาศในเครือข่ายรถไฟใต้ดินกรุงลอนดอน (Goscé et al., 

2018) โดยแต่ละวิจัยมีรายละเอียดดังนี้ 

Joy Troko และคณะ ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ระบบขนส่งสาธารณะกับความ

เป็นไปได้ในการติดเช้ือทางเดินหายใจเฉียบพลัน (ARI) ซึ่งมีความสำคัญในอธิบายเรื่องการแพร่ระบาด

ของโรคผ่านสารคัดคัดหล่ังจากการไอ จาม หรือการพูดคุยของผู้ท่ีติดเช้ือ  กรณีศึกษานอตทิงแฮม 

(Nottingham, UK) วัตถุประสงค์หลักในการศึกษาเพื่อท่ีทราบว่า การใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพิ่ม

โอกาสในการติดเช้ือทางเดินหายใจเฉียบพลันหรือไม่ โดยวิธีการศึกษาจะเป็นงานศึกษาท่ีมีกลุ่ม

ควบคุม (case-control study) แบ่งเป็น ผู้ป่วยโรคไข้หวัดใหญ่ตามฤดูกาล ปีค.ศ. 2008 (Seasonal 

Influenza) ซึ่งเป็นการติดเช้ือทางเดินหายใจเฉียบพลัน มีจำนวนกลุ่มตัวอย่าง 72 คน (case) และ

ผู้ป่วยเป็นกลุ่มท่ีไม่ได้มีปัญหาเกี่ยวกับระบบทางเดินทางใจแต่มีสภาวะเฉียบพลัน จำนวน 66 คน  

(control) โดยการศึกษาจะทำการรวบรวมข้อมูล ได้แก่ การใช้งานรถบัสและรถราง 5 วันก่อนการ
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เจ็บป่วย (case) หรือ 5 วันก่อนการให้คำปรึกษา (control) ลักษณะนิสัยการใช้ขนส่งโดยท่ัวไป ภาวะ

สุขภาพรวมถึงอาการโรคอื่นท่ีเป็นร่วมด้วย (เช่น เบาหวาน, โรคหัวใจและหลอดเลือด, โรคปอดเรื้อรัง

และ โรคไตเรื้อรัง เป็นต้น) นิสัยการสูบบุหรี่ สถานะการฉีดวัคซีนไข้หวัดใหญ่ ข้อมูลด้านลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคม และข้อมูลด้านภูมิประชากรศาสตร์ ในการวิเคราะห์ Multiple logistic 

regression modelling ถูกนำมาใช้ในการหาความสัมพันธ์ระหว่างการใช้งานรถบัสหรือรถราง และ

การติดเช้ือทางเดินหายใจเฉียบพลัน  

ผลการศึกษา พบว่าการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ (รถบัสหรือรถราง) 5 วันก่อนเริ่มมีอาการ

ในช่วงฤดูหนาว สัมพันธ์กับความเส่ียงต่อการติดเช้ือทางเดินหายใจเฉียบพลันท่ีเพิ่มขึ้นเกือบ 6 เท่า 

โดยความเส่ียงของการติดเช้ือทางเดินหายใจเฉียบพลันปรากฎมากท่ีสุดในหมู่ผู้ใช้รถบัสหรือรถรางเป็น

ครั้งคราว ผู้วิจัยมีการสันนิษฐานว่าผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะเป็นประจำแม้จะมีการสัมผัสกับไวรัส

ทางเดินหายใจในช่วงฤดูหนาว แต่อาจได้รับภูมิคุ้มกันจากไวรัสทางเดินหายใจก่อนหน้านี้ ทำให้ในช่วง

ฤดูการศึกษาครั้งนี้ เริ่มมีภูมิ คุ้มกันในป้องกันเช้ือไวรัสได้  แต่แนวโน้มนี้ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ     

(Troko et al., 2011) 

Lei Zhang และ Yuguo Li ได้ศึกษาการแพร่กระจายของละอองน้ำจากการไอในห้อง

โดยสารรถไฟความเร็วสูง (HSR) มีวัตถุประสงค์เพื่อจำลองกระบวนการกระจายตัวของละอองใน

สภาพแวดล้อมห้องโดยสาร HSR และเพื่อทำความเข้าใจลักษณะการกระจายตัวของละออง และ

ระยะการกระจายสูงสุดภายใต้สภาวะการระบายอากาศท่ีกำหนด ห้องโดยสารท่ีทำการศึกษามีรูปทรง

และการระบายอากาศท่ีเหมือนจริงกับรูปแบบรถไฟจีน CRH3 ซึ่งห้องโดยสารจำลองท่ีมีขนาด      

ยาว 16.00 เมตร กว้าง 2.85 เมตร และสูง 2.25 เมตร มีจำนวนผู้โดยสาร 48 คน ซึ่งถูกจำลองด้วย

หุ่นจำลองความร้อนสามมิติท่ีสมจริง (Thermal manikins) แบ่งท่ีนั่งเป็น 12 แถว และแถวละ 4 

คอลัมน์ โดยตำแหน่งของผู้โดยสารแต่ละคนจะถูกกำหนดหมายเลขไว้ ทำการศึกษาโดยใช้แบบจำลอง 

CFD (Computational Fluid Dynamic, CFD simulations) กับกรณีศึกษา 4 เงื่อนไขท่ีแตกต่างกัน

ของการไหลผ่านของอากาศ และตำแหน่งของช่องดูดอากาศ กรณีท่ีศึกษาเป็นการไอเพียงครั้งเดียว

ของผู้โดยสาร ซึ่งนั่งติดทางเดินในแถวที่ 7 โดยช่วงเวลาของการไอหนึ่งครั้งถูกสมมติให้เป็น 0.4 วินาที  
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รูปท่ี 10 แบบจำลองของห้องโดยสารรถไฟความเร็วสูง CRH3  
ท่ีใช้ในการศึกษาของ Zhang และคณะ 

ท่ีมา: (Zhang et al., 2012) 

ผลการศึกษา กรณีศึกษา 4 เงื่อนไขท่ีแตกต่างกัน พบว่าหลังจากการไอจะสังเกตเห็น

ปรากฏการณ์การแยกกันของละอองเก่า และละอองใหม่ซึ่งเกิดจากความเร็วของการไอขึ้นกับเวลา 

โดยทิศทางการไอและทิศทางการไหลของอากาศท่ีใกล้กับปากมีผลต่อการแยกของละออง และพบว่า

ช้ันวางสัมภาระมีผลต่อรูปแบบการไหลของอากาศในห้องโดยสารรถไฟความเร็วสูง แต่ในทางปฏิบัติ

เมื่อ HSR เปิดใช้งานจะมีสัมภาระมากมายบนช้ันวางกระเป๋า กระเป๋าเดินทางอาจส่งผลกระทบต่อ

รูปแบบการไหลของอากาศ และดักจับหยดน้ำด้วยเช่นกันซึ่งต้องศึกษาเพิ่มเติม จากการศึกษายัง

พบว่า การไหลผ่านของอากาศเป็นปัจจัยหลักท่ีมีผลต่อลักษณะการกระจายตัวของละอองภายใน

อากาศในลักษณะท่ีต่างกัน โดยในทางปฏิบัติห้องโดยสารจะมีการไหลผ่านของอากาศอยู่เสมอ  

เนื่องจากรถไฟท่ีวิ่งด้วยความเร็วสูง ส่งผลให้เกิดความแปรปรวนของแรงดันสูงท่ีเกิดขึ้นบนตัวรถไฟ   

ทำให้อากาศสามารถลอดผ่านเข้าไปในห้องโดยสารได้เมื่อ HSR เดินทางเข้าไปในอุโมงค์ ซึ่งห้อง

โดยสาร HSR ไม่สามารถปิดผนึกได้อย่างสมบูรณ์ (Zhang & Li, 2012) 

Fuqiang Cui และคณะ ได้ศึกษาการแพร่ระบาดของไวรัสไข้หวัดใหญ่สายพันธุ์ใหม่ 2009 

(H1N1) ในรถไฟในประเทศจีน วิธีการศึกษาใช้การเฝ้าระวังและการสอบสวน เนื่องจากพบผู้ติดเช้ือ

ไวรัสไข้หวัดใหญ่สายพันธุ์ใหม่ 2009 จำนวน 2 คนแรกท่ีเดินทางบนรถไฟขบวนเดียวกัน จึงได้ทำการ

สืบสวนทางระบาดวิทยาย้อนหลัง เพื่อรวบรวมข้อมูลจากผู้โดยสาร พนักงาน และผู้ท่ีติดต่อใกล้ชิด 

โดยสำรวจแหล่งท่ีมาของการติดเช้ือและเส้นทางการแพร่ระบาดท่ีเป็นไปได้ในรถไฟทุกกรณี มีการ

ติดตาม และรายงานผู้ป่วยท่ีต้องสงสัยผ่านระบบการรายงานโรคแห่งชาติตามท่ีกฎหมายกำหนด 

รวมถึงเพิ่มการค้นหาผู้ป่วยท่ีเกี่ยวข้องกับการระบาดของโรคได้มีการจัดทำประกาศสาธารณะใน      
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4 จังหวัดท่ีอยู่บนเส้นทางรถไฟ โดยประกาศดังกล่าวขอให้ผู้โดยสารและพนักงานนำเสนอตัวเองต่อ

เจ้าหน้าท่ีสาธารณสุขในพื้นท่ี เพื่อทำการประเมินโดยเจ้าหน้าท่ีแต่ละท้องถิ่นผ่านแบบสอบถามคัด

กรอง อีกท้ังมีการรวบรวมข้อมูลจากกระทรวงการรถไฟของจีนเพื่อตรวจสอบสภาพแวดล้อมภายใน

ของรถไฟ เช่นเครื่องปรับอากาศ ตำแหน่งท่ีนั่ง ความจุ ตารางเวลา และโครงสร้าง เป็นต้น 

ผลการศึกษา พบว่า การศึกษากลไกการแพร่เช้ือของไวรัสไข้หวัดใหญ่สายพันธุ์ใหม่ 2009 

แสดงให้เห็นว่าผู้อพยพชาวจีนสามารถนำเช้ือไวรัสกลับมาท่ีบ้านเกิดและทำให้เกิดการแพร่เช้ือไวรัส

อย่างรวดเร็ว หลักฐานจากโรคไข้หวัดใหญ่สายพันธุ์ใหม่ 2009 ยังช้ีให้เห็นว่า การเดินทางบนรถไฟ

ขบวนเดียวกันกับผู้ป่วยไข้หวัดใหญ่สายพันธุ์ใหม่ 2009 เป็นเวลานาน การอยู่ใกล้ชิดและการสัมผัสกับ

คนอื่นเป็นเวลานานขึ้นเพิ่มโอกาสการติดเช้ือไข้หวัดใหญ่สายพันธุ์ใหม่ 2009 อย่างมากในรถไฟ    

(Cui et al., 2011) 

Yahua Zhang, Anming Zhang และ Jiaoe Wang ได้ศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อ

การเพิ่มจำนวนของผู้ติดเช้ือ COVID-19 ในเมืองปลายทาง ความเร็วในการแพร่กระจายและรูปแบบ

ของการระบาดของไวรัส COVID-19 ของโหมดการขนส่งท่ีแตกต่างกัน (รถไฟความเร็วสูง, เครื่องบิน 

และรถบัส) โดยใช้ Gravity model เข้ามาช่วยในการวิเคราะห์ โดยคำนึงถึงปัจจัยของความถี่ของ

รถไฟความเร็วสูง (HST), รถบัส และเท่ียวบินระหว่างเมืองอู่ฮั่นและเมืองในประเทศอื่น ๆ การ

เช่ือมโยงระหว่างโหมดการขนส่ง GDP ของเมือง ระยะทางจากเมืองอู่ฮั่นไปยังแต่ละเมือง พิกัด

ลองจิจูดและละติจูด รวมถึงการปรากฏตัวของสนามบิน, สถานีรถไฟความเร็วสูง , รถบัส (รถบัส

ระหว่างเมือง) ซึ่งผลการศึกษาท่ีได้สามารถนำไปใช้สำหรับการคาดการณ์ และควบคุมหรือบรรเทาใน

อนาคตเมื่อเกิดเหตุการณ์ท่ีคล้ายคลึงกัน 

 ผลการศึกษา พบว่า ความถี่ของเท่ียวบินทางอากาศและบริการรถไฟความเร็วสูง (High-

Speed Train, HST) ท่ีออกจากเมืองอู่ฮั่น มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญอย่างมากกับจำนวนผู้ติด

เช้ือ COVID-19 ในเมืองปลายทาง ยกเว้นรถบัส เหตุผลหนึ่งท่ีเป็นไปได้ คือ การเดินทางด้วยรถบัส

ส่วนใหญ่ใช้สำหรับการเดินทางระยะส้ัน ไม่เหมือนกับการเดินทางทางอากาศท่ีต้องการให้ผู้โดยสารไป

ยังสนามบินอย่างน้อย 1 ช่ัวโมงก่อนออกเดินทางและผ่านขั้นตอนหลายอย่างก่อนขึ้นเครื่อง ผลลัพธ์

เหล่านี้ช้ีให้เห็นว่าการลดความถี่เท่ียวบินจากศูนย์การแพร่ระบาดอาจเป็นมาตรการแรกท่ีสามารถ

ชะลอการแพร่ระบาดของเช้ือไปยังเมืองปลายทางได้ ตัวอย่างเช่น ประเทศสิงคโปร์ และสหรัฐอเมริกา

ปิดพรมแดนไปยังประเทศจีน และลดจำนวนเท่ียวบินจากประเทศจีนอย่างมากในช่วงปลายเดือน
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มกราคมและต้นเดือนกุมภาพันธ์ ค.ศ. 2020 ทำให้ประสบความสำเร็จในการลดจำนวนของผู้ติดเช้ือ 

COVID-19 รวมถึงการมีสนามบินหรือสถานีรถไฟความเร็วสูงในเมืองนั้นมีความสัมพันธ์อย่างมากกับ

ความเร็วของการแพร่กระจายของโรคระบาด ยิ่งห่างจากเมืองอู่ฮั่นมากเท่าไรจำนวนผู้ป่วยก็จะลดลง

และการแพร่กระจายของโรคระบาดก็จะช้าลง อีกท้ังยังพบว่าการแพร่ระบาดอาจเกิดขึ้นในเมืองใหญ่

เร็วกว่าในเมืองเล็ก ๆ เนื่องจาก GDP เป็นปัจจัยท่ีสัมพันธ์กับความเร็วในการแพร่กระจาย ซึ่ง       

(Ni, 2020) อธิบายจากตัวอย่างของเมืองเหวินโจวเป็นเมืองชายฝ่ังตะวันออกเฉียงใต้ในเขตมณฑลเจ้

อเจียง (Zhejiang) มีรายงานผู้ติดเช้ือ COVID-19 จำนวนมาก โดยเมือง เหวินโจว  (Wenzhou)       

มีความเจริญทางเศรษฐกิจและเป็นเมืองท่าสำคัญ ซึ่งเป็นเมืองเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจจากอู่ฮั่น       

เมื่อบางคนเดินทางกลับจากอู่ฮั่นสู่เหวินโจวในช่วงก่อนปีใหม่จีน อาจส่งผลให้เกิดการแพร่กระจาย

อย่างรวดเร็วของไวรัส COVID-19 ในเหวินโจว (Zhang et al., 2020) 

 Lara Goscé และ Anders Johansson ได้วิเคราะห์การเช่ือมโยงระหว่างการใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะและการแพร่กระจายของโรคติดเช้ือทางอากาศในเครือข่ายรถไฟใต้ดินกรุงลอนดอน โดย

การศึกษาจะทำการรวบรวมข้อมูลการเดินทางจริงจาก Oyster card ซึ่งเป็นต๋ัวอิเล็กทรอนิกส์ท่ีใช้

สำหรับการขนส่งสาธารณะในเกรเทอร์ลอนดอน (Greater London) เพื่อสรุปเส้นทางของผู้โดยสาร

บนเครือข่ายใต้ดิน ระดับความหนาแน่นในแต่ละสถานี และจำนวนผู้ติดต่อระหว่างผู้โดยสาร เพื่อท่ีจะ

ประเมินการแพร่กระจายของโรคท่ัวไปท่ีติดเช้ือทางอากาศในแต่ละสถานี และเปรียบเทียบผลลัพธ์

เหล่านี้กับข้อมูลการเจ็บป่วยท่ีอาการคล้ายไข้หวัดใหญ่ (influenza-like illnesses, ILI) ท่ีรวบรวม

โดย Public Health England (PHE) ในเขตเลือกต้ังลอนดอน โดยใช้ Analytical Microscopic 

Model เข้ามาช่วยในการวิเคราะห์  

ผลการศึกษา พบว่า สัมพันธ์ระหว่างการใช้ระบบขนส่งสาธารณะใต้ดินของลอนดอนกับอัตรา

ผู้ป่วยท่ีอาการคล้ายไข้หวัดใหญ่ แสดงให้เห็นว่าพื้นท่ีท่ีมีจำนวนผู้ป่วย ILI สูงท่ีสุดนั้นเป็นพื้นท่ีท่ีผู้คน

ใช้เวลามากในสถานีรถไฟใต้ดินด้วยการเปล่ียนสายบ่อยขึ้น และ / หรือติดต่อกับบุลคลมากขึ้น ในทาง

กลับกันพื้นท่ีท่ีมีจำนวนผู้ป่วย ILI ท่ีต่ำท่ีสุดนั้นเป็นพื้นท่ีท่ีผู้คนใช้เวลาในสถานีรถไฟใต้ดินอย่างจำกัด

และ / หรือ เกิดการติดต่อพบปะกับบุคคลอื่นน้อยลง (Gosce & Johansson, 2018) 
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2.5 งานวิจัยที่เก่ียวข้องกับการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง  

จากการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง พบว่า การ

เปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางสามารถเกิดขึ้นได้จากหลากหลายสาเหตุ ซึ่งผู้วิจัยแบ่งเป็น 2 กลุ่ม

ใหญ่ ได้แก่ 1) สาเหตุอันเนื่องมาจากปัจจัยภายนอกท่ีไม่สามารถควบคุมได้ เช่น ภัยธรรมชาติ (Fu & 

Wilmot, 2004) อุบั ติ เห ตุ  (Murray-Tuite et al., 2014) การก่ อการร้าย  (Elias et al., 2013; 

Rittichainuwat & Chakraborty, 2009) ร วม ถึ ง เห ตุ ก าร ณ์ โรค ระ บ าด  (Kim et al., 2017; 

Rittichainuwat & Chakraborty, 2009; Wen et al., 2005) และ 2) สาเหตุอันเนื่องมาจากการ

เปล่ียนแปลงการดำเนินชีวิต เช่น การย้ายท่ีอยู่ การย้ายท่ีทำงาน (Bamberg, 2006; Krizek, 2003; 

Cervero, 1996)  

 

2.5.1 การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางจากปัจจัยภายนอกท่ีไม่สามารถควบคุมได้ 

การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางในกลุ่มท่ี 1 นี้มีแนวโน้มท่ีเกิดจากความรู้สึกถึงความ

เส่ียงท่ีผู้เดินทางอาจได้รับผลกระทบจากเหตุการณ์ต่าง ๆ เช่น ความเส่ียงในการร่วมอยู่ในเหตุการณ์

ก่อการร้าย ในการทำแบบจำลองเพื่อศึกษาถึงการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมต่าง ๆ รวมถึงพฤติกรรมการ

เดินทางจึงมีการนำตัวแปรด้านทัศนคติท่ีเกี่ยวข้องกับความเส่ียงร่วมอยู่ด้วย (Wafa Elias, Gila 

Albert, & Yoram Shiftan, 2013 ; Rittichainuwat & Chakraborty, 2009 ; Zhang Wen, Gu 

Huimin, & Raphael R. Kavanaugh, 2005) จากผลการศึกษาของการศึกษาในกลุ่มนี้พบผลท่ีไปใน

แนวทางเดียวกันถึงแม้ว่าสาเหตุท่ีส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมจะต่างกัน แต่มีการค้นพบ

บางอย่างท่ีไปในแนวทางเดียวกัน เช่น ผู้หญิงมีแนวโน้มในการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง

มากกว่าผู้ชาย (Elias et al., 2013 ; Murray-Tuite et al., 2014 ; Zhang Wen, Gu Huimin, & 

Raphael R. Kavanaugh, 2005) พฤติกรรมการเดินทางในอดีตส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงพฤติกรรม

การเดินทาง (Murray-Tuite et al., 2014; Rittichainuwat & Chakraborty, 2009) โดยแต่ละวิจัย

มีรายละเอียดดังนี้ 

จากการแพร่ระบาดของโควิด-19 Transport Focus ได้ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางใน

ปัจจุบันและทัศนคติต่อการเดินทางในอนาคตระหว่างการแพร่ระบาดของ COVID-19 การสำรวจครั้ง

นี้ ใช้การสัมภาษณ์ออนไลน์กว่า 2 ,000 คน โดยกลุ่มตัวอย่างเป็นตัวแทนของประชากรใน           

Great Britain ท่ีประกอบไปด้วยท้ังหมด 3 ประเทศ ได้แก่ สกอตแลนด์ เวลส์ และอังกฤษ โดยการ
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สำรวจนี้จะทำซ้ำในทุกสัปดาห์เพื่อให้สามารถติดตามพฤติกรรมและประสบการณ์ในการเดินทางท่ี

เปล่ียนแปลงไป  

รายงานการสำรวจของสัปดาห์แรก เมื่อวันท่ี 6 พฤษภาคม ค.ศ. 2020 รูปแบบการเดินทาง

ในช่วงเกิดการแพร่ระบาดของ COVID-19 พบว่า ประชากรกว่าร้อยละ 53 ไม่ได้ใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะเนื่องจากพวกเขาไม่มีเหตุผลท่ีจะใช้ และร้อยละ 39 ปฏิบัติตามคำแนะนำของรัฐบาล โดย

การเดินทางในช่วง 7 วันท่ีผ่านมา พบว่ามีการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากท่ีสุด และมีการเดินทางด้วย

ระบบขนส่งสาธารณะน้อยท่ีสุด ผลการสำรวจทัศนคติในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะหลังจากการล็อก

ดาวน์ผ่อนคลายลง โดยรวมพบว่าผู้โดยสารมีความลังเลใจท่ีจะกลับมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ และมี

แผนท่ีจะเปล่ียนวิธีเดินทาง รวมถึงผู้คนมีความคาดหวังว่าจะมีมาตรการท่ีดีเพื่อปกป้องพวกเขาจาก

โรคระบาดเมื่อพวกเขาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางตามวัย พบว่า 

กลุ่มตัวอย่างท่ีมีอายุน้อยมีความต้ังใจมากขึ้นท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปปั่นจักรยานและเดิน 

และคาดหวังว่าจะมีการทำงานจากท่ีบ้านบ่อยขึ้น ในการสำรวจมีการสอบถามความคิดเห็นของกลุ่ม

ตัวอย่างเกี่ยวกับการเดินทางว่า การเดินทางจะแตกต่างไปจากเดิมอย่างไร หลังจากการล็อกดาวน์

ผ่อนคลายลง พบว่า บางคนยังไม่อยากเดินทางไกลและไปยังสถานท่ีต่าง ๆ ผู้คนต้องการการเว้น

ระยะห่างทางสังคม (social distancing) และกลัวท่ีจะนั่งติดกันบนรถไฟ หรือรถเมล์ ผู้คนต้องการ

สวมหน้ ากาก ถุ งมื อ  และยั งคงชอบเดินทางด้วยรถยน ต์มากกว่ าระบบขน ส่งสาธารณะ 

(TransportFocus, 2020) 

 

รูปท่ี 11 ร้อยละของรูปแบบการเดินทางในช่วง 7 วันท่ีผ่านมา (6 พฤษภาคม ค.ศ. 2020) 
 จากการศึกษาของ Transport Focus 

ท่ีมา: Transport Focus (2020) 
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 Chansung Kim และคณะ ได้ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในช่วง

การระบาดของโรคเมอร์ส (MERS) เดือนพฤษภาคม ถึง มิถุนายน ค.ศ. 2015 ซึ่งส่งผลให้มีการลดการ

ใช้ขนส่งมวลชนในกรุงโซล โดยทำการรวบรวมข้อมูล 3 ประเภท (1) ข้อมูลธุรกรรมสมาร์ทการ์ดของ

การใช้งานการขนส่ง (Smart Card transactions) ในวันท่ี 20 พฤษภาคม ค.ศ. 2015 เมื่อผู้คนรู้จัก 

MERS เป็นครั้งแรก และในวันท่ี 10 มิถุนายน ค.ศ. 2015 เมื่อความกลัวของสาธารณชนอยู่ในระดับท่ี

สูงมาก ซึ่งข้อมูลธุรกรรมสมาร์ทการ์ดนี้ หมายถึง ข้อมูลเกี่ยวกับการ เดินทางแต่ละครั้ง รวมถึง

ประเภทผู้ใช้ (ผู้ใหญ่, เด็ก, เยาวชน, อาวุโส และผู้พิการ) รูปแบบการเดินทางท่ีใช้ (รถประจำทาง ,    

รถบัส และรถไฟใต้ดิน), รหัสสายรถประจำทาง, รหัสผู้ให้บริการ, รหัสยานพาหนะ, เวลาออกเดินทาง, 

ป้ายรถประจำทาง หรือรหัสสถานีรถไฟใต้ดิน , จำนวนผู้โดยสารร่วม และค่าโดยสาร (2) ราคาท่ีดิน

เฉล่ีย ซึ่งได้มาจาก Ministry of Land, Infrastructure และ Transportation ซึ่งราคาท่ีดิน เป็นหนึ่ง

ในตัวบ่งช้ีท่ีเป็นตัวแทนของสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมต่างท่ีต่างกัน เช่น ระดับรายได้โดยเฉล่ีย

ของแต่ละบุคคล และ (3) ตำแหน่งท่ีต้ังของสถานท่ีท่ีมีความเส่ียงสูงต่อการแพร่กระจายของโรค 

(MERS Hotspots) ได้แก่ สถานีขนส่งขนาดใหญ่ สถานีรถไฟขนาดใหญ่ สนามกีฬาขนาดใหญ่ สถานท่ี

ชุมนุมขนาดใหญ่ คลินิกและโรงพยาบาล ซึ่งเป็นสถานท่ีสำคัญท่ีผู้คนหวาดกลัวในช่วงท่ีมีการระบาด

ของโรคเมอร์ส เนื่องจากเช่ือว่าโรคนี้สามารถติดต่อได้สูง และสถานท่ีเหล่านั้นถือได้ว่าเป็นสถานท่ีท่ีมี

ความเส่ียงสูงท่ีไม่ควรไป โดย T-Test ถูกนำมาใช้เพื่อหาความแตกต่างในพฤติกรรมการเดินทาง

ระหว่างสถานท่ีท่ีเป็น MERS Hotspots และสถานท่ีท่ีไม่ใช่ MERS Hotspots และใช้การวิเคราะห์

การถดถอยทางสถิติ เพื่อศึกษาปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางระหว่าง

การระบาดของโรคเมอร์ส  

ผลการศึกษา พบว่า การใช้ระบบขนส่งสาธารณะลดลงอย่างมากในช่วงเวลาส้ัน ๆ อย่าง

รวดเร็วถึงร้อยละ 11.8 จำนวนคนเดินทางลดลงร้อยละ 10.8 ค่าเดินทางโดยรวมต่อคนลดลงจาก 

1.76 เหรียญสหรัฐเป็น 1.74 เหรียญสหรัฐและเวลาเดินทางรวมลดลงจาก 62.63 นาที เป็น 60.40 

นาที โดยเด็กและผู้อาวุโสลดการใช้ระบบขนส่งสาธารณะลงอย่างมาก ในขณะท่ีผู้ใหญ่และเยาวชนลด

การใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพียงแค่เล็กน้อยเท่านั้น ส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากโรงเรียนประถมหลาย

แห่งถูกปิดเป็นเวลาหลายวันในช่วงการระบาดของโรคเมอร์ส รถไฟได้รับผลกระทบจากการลดใช้

ระบบขนส่งสาธารณะมากกว่าเมื่อเทียบกับรถบัส อีกท้ังยังพบว่าการลดความถี่ในการใช้รถไฟใต้ดิน

ในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วนน้อยกว่าในช่วงเวลาอื่นตลอดท้ังวัน ส่ิงนี้ช้ีให้เห็นว่าผู้คนงดเว้นการโดยสารรถไฟ

ใต้ดินให้มากท่ีสุดในระหว่างวัน แต่ไม่สามารถทำได้เมื่อต้องขึ้นรถไฟใต้ดินในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วน       
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ซึ่งเกี่ยวข้องกับความรับผิดชอบในการทำงานหรือไปโรงเรียน รวมถึงจำนวนการเดินทางไปยัง MERS 

Hotspots ลดลงอย่างรวดเร็วถึงร้อยละ 13.88 ในขณะท่ีจำนวนการเดินทางไปยังสถานท่ีท่ีไม่ใช่ 

MERS Hotspots ลดลงเพียงร้อยละ 8.80 นอกจากนี้ยังพบว่า ผู้คนท่ีอาศัยอยู่ในละแวกใกล้เคียงท่ีมี

ราคาท่ีดินสูง มีการลดการใช้การขนส่งสาธารณะมากกว่าผู้ท่ีอาศัยอยู่ในพื้นท่ีท่ีมีราคาท่ีดินต่ำ      

อาจสรุปได้ว่าการแพร่กระจายของไวรัสส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางท่ีแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับ 

ปัจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมท่ีแตกต่างกัน และพื้นท่ีทางภูมิศาสตร์ ประชากรกลุ่มท่ีมีรายได้น้อยจะ

อาศัยอยู่ในพื้นท่ีท่ีราคาท่ีดินต่ำ และมีความยืดหยุ่นในการใช้ชีวิตต่ำ อาจจำเป็นต้องเลือกตัวเลือกท่ี

เส่ียง เนื่องจากมีทางเลือกในการเดินทางไม่มาก ในทางตรงกันข้าม ประชากรกลุ่มท่ีมีรายได้สูงจะ

อาศัยอยู่ในพื้นท่ีราคาท่ีดินสูง และมีความยืดหยุ่นในการใช้ชีวิตสูง ส่งผลให้กลุ่มท่ีมีรายได้สูงมีตัวเลือก

ในการเดินทางท่ีมากกว่า สามารถปรับเปล่ียนตามความต้องการได้มากกว่า (Kim et al., 2017) 

 Zhang Wen, Gu Huimin และ  Raphael R. Kavanaugh ได้วิ เคราะห์อิทธิพลของโรค

ซาร์ส (โรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง) ต่อพฤติกรรมของนักท่องเท่ียวชาวจีน การวิจัยมีการ

สัมภาษณ์นักวิชาการ ผู้เช่ียวชาญ นักศึกษาวิทยาลัย และนักศึกษาระดับบัณฑิตศึกษาสาขาวิชาเอก

การท่องเท่ียว เกี่ยวกับผลกระทบของโรคซาร์สต่อการท่องเท่ียวและการเปล่ียนแปลงพฤติกรรม

ผู้บริโภค เพื่อใช้ในการปรับปรุงแบบสอบถามตามผลการสัมภาษณ์ แบบสอบถามประกอบไปด้วย

คำถาม 3 หัวข้อหลัก ได้แก่ (1) ผลกระทบท่ัวไป เช่น โรคซาร์สส่งผลต่อการทำงาน และชีวิตมากน้อย

แค่ไหน โรคซาร์สส่งผลต่อทัศนคติต่อชีวิตและวิถีชีวิตมากน้อยแค่ไหน การเดินทางเพื่อติดต่อธุรกิจ

ท้ังหมดของฉันถูกยกเลิกในช่วงซาร์ส (2) ทัศนคติและความชอบ มีการสำรวจโดยใช้การให้คะแนน

ระดับความเห็นด้วย ได้แก่ 2.1 โรคซาร์สต่อผลกระทบของการท่องเท่ียวและแนวโน้มการท่องเท่ียว 

เช่น เนื่องจากโรคซาร์ฉันเช่ือว่าการเดินทางในประเทศจีนจะไม่ปลอดภัย การหลีกเล่ียงการเดินทางไป

ยังเมืองใหญ่ท่ีแออัด การเลือกสถานท่ีท่องเท่ียวโดยหลีกเล่ียงพื้นท่ีท่ีได้รับผลกระทบจากโรคซาร์ส 

การลดแผนการเดินทางลงอย่างมากในอีก 12 เดือนข้างหน้า 2.2 โรคซาร์สต่อรูปแบบในการท่องเท่ียว 

เช่น ความสนใจในการเข้าร่วมกิจกรรมกลางแจ้งและการท่องเท่ียวเชิงนิเวศเพิ่มขึ้น ฉันจะลดความ

เป็นไปได้ในการเข้าร่วมกลุ่มทัวร์หลังจากโรคซาร์ส และ (3) ความปลอดภัยและสุขอนามัย ได้แก่     

3.1 โรคซาร์สต่ออาหารและท่ีพัก เช่น ต้องการพักในโรงแรมระดับสูงท่ีมีคุณภาพหลังจากโรคซาร์ส 

การรับประทานอาหารแยกกันระหว่างเดินทางกับกลุ่มนักท่องเท่ียว 3.2 โรคซาร์สต่อสุขภาพ เช่น 

สนใจเกี่ยวกับสุขอนามัยและความปลอดภัยของสถานท่ีท่องเท่ียวมากขึ้น สนใจเกี่ยวกับสุขอนามัย

และความปลอดภัยของวิธีการขนส่ง สนใจเกี่ยวกับสุขภาพของสมาชิกในกลุ่มนักท่องเท่ียว เป็นต้น       
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ซึ่งแบบสอบถามถูกแจกจ่ายแบบสุ่ม ณ สถานท่ี 10 แห่งในกรุงปักกิ่ง (8 แห่งเป็นสถานท่ีท่องเท่ียว

และสวนสาธารณะ) ในวันท่ี 28 และ 29 มิถุนายน ค.ศ. 2003 จำนวน 2000 คน และแบบสอบถามท่ี

ได้ส่งคืนจำนวน 1842 คน ซึ่งการสำรวจได้ดำเนินการในสุดสัปดาห์แรก หลังจากคำส่ังห้ามเดินทาง 

และช่ือของพื้นท่ีประสบภัยในกรุงปักกิ่งถูกยกเลิก โดยการวิเคราะห์ความแปรปรวน (ANOVA),     

การวิเคราะห์องค์ประกอบ  (Factor analysis) และการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียถูกนำมาใช้ในการ

วิเคราะห์ข้อมูล 

 ผลการศึกษา พบว่า โรคซาร์สส่งผลกระทบอย่างมากต่อชีวิตการทำงานปกติของผู้คน และ

กิจกรรมการท่องเท่ียวในช่วงเวลานั้น อีกท้ังโรคซาร์สมีผลกระทบต่อความต้ังใจในการเดินทาง 

พฤติกรรม และรูปแบบการเดินทางของผู้คน ผู้คนแสดงความกังวลต่อความปลอดภัยและสุขอนามัย

ของสถานท่ีท่องเท่ียว สถานบันเทิงสาธารณะ โรงแรม รวมถึงวิธีการเดินทาง นอกจากนี้ ผู้ตอบ

แบบสอบถามยังใส่ใจเกี่ยวกับสภาวะสุขภาพของผู้คนท่ีเดินทางร่วมด้วย ผลกระทบของโรคซาร์สมี

ความแตกต่างทางเพศ ซึ่งผู้หญิงแสดงความกังวลต่อโรคซาร์สมากกว่าผู้ชาย ทำให้ผู้หญิงมีความ

รอบคอบในการรับประทานอาหาร และหลีกเล่ียงพื้นท่ีท่ีเส่ียงจากโรคซาร์สมากกว่าเพศชาย         

ผลการศึกษายังแสดงให้เห็นอีกว่า ระดับการศึกษายิ่งสูงเท่าไร ความกังวลในเรื่องความปลอดภัยและ

สุขอนามัยก็ยิ่งมากขึ้นเท่านั้น เช่น การเดินทางเพื่อธุรกิจบางอย่างถูกยกเลิก (Wen et al., 2005) 

Bongkosh Ngamsom Rittichainuwat และ Goutam Chakraborty ได้ศึกษาการรับรู้

ความเส่ียงในการเดินทางจากการก่อการร้าย (3 จังหวัดชายแดนภาคใต้, การวางระเบิดในกรุงเทพ) 

และโรคระบาด (ซาร์ส,ไข้หวัดนก) กรณีศึกษาประเทศไทย เพื่อสำรวจว่าความเส่ียงท่ีรับรู้ดังกล่าว

ส่งผลกระทบต่อการตัดสินใจของนักท่องเท่ียวในช่วงวิกฤตหรือไม่ วิเคราะห์การรับรู้ความเส่ียงของ

นักท่องเท่ียวแตกต่างกันอย่างไรระหว่างนักเดินทางครั้งแรกและนักเดินทางซ้ำ โดยการศึกษาจะใช้

การวิจัยท้ังเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ ทำการสำรวจเก็บข้อมูล 3 ขั้นตอน ดังนี้ ขั้นตอนแรก (วิธีเชิง

คุณภาพ) ใช้การสัมภาษณ์แบบ semi-structured ด้วยวิธี convenient sampling กับนักท่องเท่ียว

ชาวต่างชาติ 80 คนท่ีเข้ามาในประเทศไทยท่ีพระบรมมหาราชวัง ถนนข้าวสารและสนามบิน

นานาชาติกรุงเทพ ต้ังแต่วันท่ี 15 มกราคมถึง 15 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2004 โดยสอบถามความคิดเห็น

เกี่ยวกับการรับรู้ความเส่ียงของโรคและการก่อการร้าย เช่น 3 เหตุผลท่ีจะขัดขวางพวกเขาในการ

เดินทางไปต่างประเทศ ผลกระทบของโรคซาร์สและโรคไข้หวัดนกเกี่ยวกับการตัดสินใจเดินทางไป

ต่างประเทศ ในขั้นตอนท่ีสอง (วิธีเชิงปริมาณ) มีการใช้ผลจากการเก็บข้อมูลขั้นตอนแรกนำมาช่วย

พัฒนาแบบสอบถามสำหรับขั้นตอนท่ีสอง การตอบแบบสอบถามใช้วิธีระบุระดับความเห็นด้วยของ
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การรับรู้ความเส่ียงในการเดินทางด้วย Likert scale โดยมีการสำรวจเบื้องต้นกับนักท่องเท่ียวจำนวน 

60 คน ท่ีมาเยี่ยมชมพระบรมมหาราชวัง ต้ังแต่วันท่ี 28 มีนาคมถึง 6 เมษายน ค.ศ. 2004 เพื่อนำ

ความคิดเห็นไปสร้างแบบสำรวจขั้นสุดท้าย จากนั้นทำการสำรวจขั้นสุดท้ายท่ีสนามบินนานาชาติ 

กรุงเทพฯ เป้าหมายคือนักท่องเท่ียวท่ีเดินทางเข้ามาเพื่อพักผ่อนในประเทศไทยท้ังท่ีเป็นนักเดินทาง

ครั้งแรกและนักเดินทางซ้ำ จำนวน 423 คน สำหรับการวิเคราะห์ข้อมูลขั้นตอนแรกใช้สถิติเชิง

พรรณนาและการแจกแจงความถี่ของตัวแปร จากนั้นใช้การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจ 

(Exploratory factor analysis หรือ EFA) เพื่อกำหนดมิติพื้นฐานของรายการรับรู้ความเส่ียงในการ

เดินทาง และสุดท้ายใช้การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis หรือ 

CFA) ในการทดสอบหรือยืนยันทฤษฎี และ MANOVA ถูกนำมาใช้เพื่อกำหนดว่าขนาดของความเส่ียง

ท่ีรับรู้แตกต่างกันหรือไม่ ระหว่างนักเดินทางครั้งแรกและนักเดินทางซ้ำ ในขั้นตอนท่ีสาม (วิธีการเชิง

คุณภาพ) สัมภาษณ์ผู้ให้บริการในอุตสาหกรรมการบริการของไทย ช่วงวันท่ี 1 มกราคมถึง 24 

พฤษภาคม ค.ศ. 2006 โดยฝึกฝนกลุ่มนักศึกษาจากมหาวิทยาลัยในกรุงเทพฯ ในการจัดการสัมภาษณ์

มุมมองเชิงลึกกับผู้จัดการโรงแรมจำนวน 15 คน ผู้จัดการบริษัททัวร์และผู้นำท่องเท่ียวจำนวน 15 คน

ผู้จัดการและพ่อครัวของร้านอาหารจำนวน 35 คน 

ผลการศึกษา พบว่าความกังวลของนักท่องเท่ียวเกี่ยวกับการรับรู้ความเส่ียงจากการก่อ    

การร้าย ผู้คนไม่ได้หยุดการเดินทางอย่างสมบูรณ์ หากมีความเส่ียงสูงต่อการก่อการร้าย นักท่องเท่ียว

เลือกท่ีจะเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางท่ีอันตรายน้อยกว่า ซึ่งการก่อการร้ายไม่ได้ส่งผลต่อความ

หวาดกลัวท่ีแตกต่างกันระหว่างนักเดินครั้งแรกกับนักเดินทางซ้ำ ท่ีสำคัญนักเดินทางจะไม่มองข้าม

ความปลอดภัยส่วนบุคคลแม้ว่าค่าเดินทางจะต่ำ อีกท้ังการก่อการร้าย 3 จังหวัดชายแดนภาคใต้ ไม่ได้

ส่งผลกระทบต่อการตัดสินใจของนักท่องเท่ียวท่ีจะเดินทางเข้ามาในประเทศไทย เนื่องจากสถานท่ี

ท่องเท่ียวสำคัญในภาคใต้ เช่น กระบี่ ภูเก็ตและพังงา ต้ังอยู่ห่างจากเหตุการณ์ก่อการร้ายท่ีเกิดขึ้น 

รวมถึงนักท่องเท่ียวบางส่วนขาดความรู้ทางภูมิศาสตร์ เช่น สามจังหวัดชายแดนภาคใต้เป็นส่วนหนึ่ ง

ของประเทศไทย สำหรับความกังวลของนักท่องเท่ียวเกี่ยวกับการรับรู้ความเส่ียงจากโรคระบาด     

นักเดินทางท่ีมีประสบการณ์น้อยจะมีความกังวลเกี่ยวกับโรคมากกว่าเพราะขาดความรู้ ความคุ้นเคย

กับสถานท่ี ช้ีให้เห็นว่าประสบการณ์ส่วนตัวในอดีตอาจมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเดินทางมากกว่า

ข้อมูลท่ีได้จากแหล่งภายนอก จากการศึกษากรณีโรคซาร์นี้ยังพบว่าการรายงานข่าวของส่ือทำให้เกิด

ความกลัวโดยไม่จำเป็นและเกินขอบเขตของการรับรู้ความเส่ียง (Rittichainuwat & Chakraborty, 

2009) 
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Wafa Elias, Gila Albert และ Yoram Shiftan ได้ศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลง

พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะภาคพื้นดิน เมื่อเผชิญกับภัยคุยคามจากการก่อการ

ร้าย โดยเฉพาะปัจจัยเกี่ยวกับความกลัวและการรับรู้ถึงความเส่ียงของผู้โดยสารเกี่ยวกับความเป็นไป

ได้ของการโจมตีของผู้ก่อการร้าย ซึ่งเป็นปัจจัยสำคัญในการทำความเข้าใจพฤติกรรมการเดินทางด้วย

ขนส่งสาธาณะในอิสราเอล และประเมินความน่าจะเป็นของการงดใช้รถบัส การเลือกรูปแบบในการ

เดินทางทดแทน โดยทำการสำรวจกับกลุ่มตัวอย่างในเมืองเยรูซาเล็ม ซึ่งเป็นเมืองหลวงของอิสราเอล 

และเมืองไฮฟา จำนวน 662 คน ในเดือนตุลาคม ค.ศ. 2009 ซึ่งท้ังสองเป็นเขตเมืองใหญ่ 2 ใน 4 แห่ง

ในอิสราเอล และเป็นพื้นท่ีท่ีได้รับผลกระทบมากท่ีสุดจากการโจมตีของผู้ก่อการร้าย ในการสำรวจมี

การแจกจ่ายแบบสอบถามให้กับกลุ่มตัวอย่างของท้ังสองเมืองในสถานท่ีต่างๆ เช่น ท่ีจอดรถ ป้าย

รถเมล์ ในแต่ละสถานท่ีจะมีการสุ่มเข้าหาแต่ละบุคคล และถูกขอให้กรอกแบบสอบถามและส่งคืน

ให้กับผู้สัมภาษณ์เมื่อเสร็จส้ิน รวมถึงสถานท่ีท่ีมีประสบการณ์การโจมตีท่ีน่ากลัว แม้ว่ากลุ่มตัวอย่าง

ไม่ได้เป็นตัวแทนของประชากรแบบสุ่ม แต่สถานท่ีท่ีเลือกจะแสดงถึงจุดสำคัญของกิจกรรมต่างๆท่ีมี

ผู้คนจำนวนมากเข้าร่วม ซึ่งมีความหลากหลายเพียงพอท่ีจะทดสอบผลกระทบของลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมต่างๆ โดยการวิเคราะห์ข้อมูลใช้สถิติเชิงพรรณาเพื่อวิเคราะห์ความกลัวจากการ

โจมตีของผู้ก่อการร้ายและอุบัติเหตุทางถนน การรับรู้ความเส่ียงและความเช่ือเกี่ยวกับความเป็นไปได้

จากการโจมตีของผู้ก่อการร้ายในระบบขนส่งสาธารณะ รูปแบบในการเดินทาง ลักษณะทางเศรษฐกิจ

และสังคมท่ีมีต่อพฤติกรรมการเดินทาง และการเลือกรูปแบบการเดินทางทดแทน เมื่อเผชิญกับภัย

คุกคามจากการก่อการร้าย ใช้ T-test และChi-square test ใช้ทดสอบความสำคัญของการ

เปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติ รวมถึงใช้ Ordered logit model เข้ามาช่วยในการ

ประเมินความน่าจะเป็นของการงดใช้รถบัส อันเป็นผลมาจากการโจมตีของผู้ก่อการร้ายครั้งใหญ่บน

รถประจำทางในเส้นทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มตัวอย่างท้ังเมืองเยรูซาเล็มและเมืองไฮฟา ผู้หญิงมีความกลัวและ

มองว่าความเส่ียงในการมีส่วนร่วมกับภัยคุยคามจากการก่อการร้ายนั้นสูงกว่าผู้ชาย จากการโจมตีของ

ผู้ก่อการร้ายในทุกรูปแบบของขนส่งสาธารณะ จึงส่งผลให้ผู้หญิงมีแนวโน้มท่ีจะงดใช้ขนส่งสาธาณะท่ี

ยาวนานกว่าผู้ชาย นอกจากนี้ยังพบว่ากลุ่มตัวอย่างมีแนวโน้มท่ีจะกลัวความเส่ียงจากอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนสูงกว่าความเส่ียงจากการถูกโจมตีจากการก่อการร้าย แต่ภัยคุกคามจากการก่อการร้ายก็ยังส่งผล

กระทบรุนแรงให้ผู้คนหวาดกลัว แม้จะมีโอกาสเกิดขึ้นน้อยก็ตาม นอกจากนี้ยังมีการศึกษาเกี่ยวกับ

การเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางเมื่อเกิดเหตุการณ์การก่อการร้ายบนเส้นทางรถโดยสารท่ีใช้เป็น
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ประจำ พบว่า ความกลัวต่อการโจมตีของผู้ก่อการร้ายมีผลอย่างมากต่อการงดเดินทางโดยรถประจำ

ทาง กลุ่มตัวอย่างมากกว่าร้อยละ 50 เปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการ

เดินทางแทนการใช้รถบัส หนึ่งในสามของกลุ่มตัวอย่างเปล่ียนไปใช้แท็กซี่ในการเดินทาง (ร้อยละ 33) 

และ ร้อยละ 11 เลือกท่ีจะเดินแทนการใช้รถบัสในการเดินทาง โดยผู้ท่ีมีรถยนต์ส่วนบุคคลครอบครอง

มีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถยนต์มากขึ้นมากกว่าโหมดอื่น ๆ แสดงให้เห็นว่าการถือครองรถยนต์ส่วน

บุคคลส่งผลต่อการตัดสินใจอย่างมากในการเปล่ียนไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล อย่างไรก็ตามผลการ

สำรวจท่ีได้ยังรวมถึงผู้ท่ีไม่มีทางเลือกในการเดินทาง เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างประมาณร้อยละ 50       

มีรายได้ต่ำและไม่มีรถยนต์ส่วนบุคคลในครอบครอง ทำให้ผู้ตอบแบบสอบถามบางคนท่ีอาจมีความ

ต้องการท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล แต่ไม่สามารถเปล่ียนแปลงได้  

(Elias et al., 2013) 

Pamela Murray-Tuite, Kris Wernstedt และ  Weihao Yin ได้ ศึกษาพ ฤติกรรมการ

เดินทางของผู้โดยสารท่ีเปล่ียนไปหลังการเกิดอุบัติเหตุทางขนส่งมวลชลอย่างร้ายแรง เนื่องมาจากมี

เหตุรถไฟชนกันในตะวันออกเฉียงเหนือของกรุงวอชิงตัน ดี.ซี. ประเทศสหรัฐอเมริกา เมื่อวันท่ี 22 

มิถุนายน ปีค.ศ. 2009 ส่งผลทำให้ มีผู้เสียชีวิตจำนวน 9 คน บาดเจ็บเล็กน้อย 70 คน และ 50 คนถูก

ส่งตัวไปรักษาท่ีโรงพยาบาล ซึ่งเป็นเหตุการณ์ท่ีเลวร้ายท่ีสุดในประวัติศาสตร์ของการขนส่งเขตนคร

หลวงวอชิงตัน (Washington Metropolitan Area Transit Authority, WMATA) อุบัติเหตุเกิดขึ้นท่ี

รถไฟฟ้าสายสีแดง ระหว่างสถานี Takoma Park และสถานี Fort Totten การศึกษาเป็นการ

เปรียบเทียบพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถไฟฟ้ากับปัจจัยด้านลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ความถ่ี

ของการเดินทาง ค่าโดยสาร และระยะเวลาในการรอรถไฟ โดยใช้แบบจำลอง Multinomial logit 

models เข้ามาช่วยในการวิเคราะห์ เพื่อสำรวจความสัมพันธ์ระหว่างผู้ตอบ และลักษณะการเดินทาง 

โดยลักษณะการเดินทาง ท่ีศึกษาแบ่งเป็น 4 ลักษณะ (1) ไม่มีการเปล่ียนแปลง (2) หลีกเล่ียงตำแหน่ง

ท่ีนั่งของตู้ขบวนรถไฟคันแรกและคันสุดท้าย (3) เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางและ (4) เปล่ียน

ตำแหน่งท่ีนั่งและรูปแบบการเดินทาง ทำการสำรวจออนไลน์ผ่านเว็บไซต์ (web-based survey) โดย

มีการแจกจ่ายโปสการ์ดพร้อมรหัสผ่านเพื่อเชิญชวนให้ผู้โดยสารตอบแบบสอบถามออนไลน์ ตาม

สถานท่ี Park-and-Ride (สถานท่ีจอดรถเพื่อโดยสารระบบขนส่งสาธารณะต่อ) 4 แห่งหลักใน Fairfax 

County, VA (Reston and Herndon-Monroe), Montgomery County, MD (Scaggsville and 

Germantown) และสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน 6 แห่งใน Washington DC ท่ีครอบคลุมรถไฟฟ้าใต้ดิน    

5 สาย (สายสีแดง ,สีส้ม ,สีเหลือง,สีเขียว และสีน้ำเงิน) กรอบในการสุ่มตัวอย่างประกอบด้วย 
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คนทำงาน และนักเรียนท่ีบรรลุนิติภาวะท่ีเดินทางไปหรือกลับจากท่ีทำงานหรือโรงเรียนด้วยรถไฟฟ้า

ใต้ดินอย่างน้อย 1 ครั้งในช่วง 6 เดือนก่อนเกิดอุบัติเหตุ การศึกษานี้ใช้เวลา 12 เดือน แบ่งการสำรวจ

ออกเป็น 3 ครั้ง โดยระยะเวลาท่ีทำการสำรวจจะใกล้เคียงกับเวลาท่ีเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด มีผู้ตอบ

แบบสำรวจจำนวน 304 คน 

ผลการศึกษา พบว่า ผู้หญิงมีแนวโน้มสูงท่ีเปล่ียนแปลงท้ังรูปแบบการเดินทางและตำแหน่ง

ของท่ีนั่งบนรถไฟมากกว่าผู้ชาย การตอบสนองต่ออุบัติเหตุท่ีพบบ่อยท่ีสุด คือ การหลีกเล่ียงตู้ขบวน

รถไฟคันแรก และคันสุดท้าย อีกท้ังยังพบว่าการประหยัดต้นทุนมากขึ้นด้วยการเปล่ียนรูปแบบการ

ขนส่ง จะช่วยเพิ่มโอกาสในการเปล่ียนไปใช้การเดินทางรูปแบบนั้นมากยิ่งขึ้น กล่าวคือ การประหยัด

ต้นทุนเพิ่มข้ึน 1 ดอลลาร์ จะช่วยเพิ่มโอกาสในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางได้ประมาณร้อยละ 10 

นอกจากนี้ผู้ท่ีเดินทางด้วยความถี่สูง มีแนวโน้มต่ำในการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง และความ

ล่าช้าท่ีมากขึ้นของการรอรถไฟจะเพิ่มโอกาสในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง เนื่องจากความล่าช้า

แสดงถึงความไม่สะดวกสบายในการใช้รูปแบบการขนส่งนี้ และเมื่อรวมกับอุบัติเหตุอาจกระตุ้นให้นัก

เดินทางสำรวจตัวเลือกการเดินทางอื่นๆ (Murray-Tuite et al., 2014) 

Haoqiang Fu และ  Chester G. Wilmot ได้ ศึกษาการประยุก ต์ ใช้  Sequential logit 

model เพื่อจำลองความต้องการการเดินทางแบบไดนามิกสำหรับการอพยพเนื่องจากพายุเฮอริเคน 

Sequential binary logit model จึงถูกนำมาช่วยในการวิเคราะห์ เพื่อจำลองความน่าจะเป็นท่ี

สมาชิกในครัวเรือนจะอพยพ ในแต่ละช่วงเวลาก่อนท่ีพายุเฮอริเคนจะพัดขึ้นฝ่ังมา ข้อมูลท่ีใช้ใน

การศึกษาครั้งนี้ถูกรวบรวมในรัฐลุยเซียน่าทางทิศตะวันตกเฉียงใต้ (Southwest Louisiana) ซึ่งเป็น

รัฐทางใต้ของสหรัฐอเมริกา หลังจากเกิดพายุเฮอริเคนแอนดรู ในเดือนสิงหาคม ค.ศ. 1992 จากการ

เก็บข้อมูลรวบรวมข้อมูล มีข้อมูลท้ังหมด 428 ครัวเรือน ซึ่งมีการอพยพ 156 ครัวเรือน ข้อมู ลท่ี

รวบรวมประกอบด้วยข้อมูลทางลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของครัวเรือน ประเภทและท่ีต้ังของท่ี

อยู่อาศัย ประสบการณ์เกี่ยวกับพายุเฮอริเคนท่ีผ่านมา การรับรู้ความเส่ียง และความสามารถในการ

ปกป้องทรัพย์สิน ลักษณะของพายุเฮอริเคน (ความเร็ว ,ความรุนแรง ,ประเภท และตำแหน่งท่ีต้ังของ

พายุ) และระยะทางของพายุจากแต่ละครัวเรือน โดยข้อมูลส่วนใหญ่มาจาก The National 

Hurricane Center ข้อมูลถูกนำมาใช้ในการจำลอง เพื่อประเมินความต้องการในการเดินทางแบบได

นามิกของการตัดสินใจอพยพเมื่อเผชิญกับพายุเฮอริเคนท่ีกำลังจะมาถึง ในการวิเคราะห์และทดสอบ 

ข้อมูลจะถูกแบ่งออกเป็น 2 ส่วน โดยร้อยละ 85 ของข้อมูลถูกเลือกแบบสุ่มใช้สำหรับการประเมิน
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แบบจำลอง ในขณะท่ีส่วนท่ีเหลืออีกร้อยละ 15 ของข้อมูลถูกใช้สำหรับการตรวจสอบแบบจำลอง 

เพื่อตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลอง 

ผลการศึกษา พบว่า แบบจำลอง Sequential binary logit model มีความสามารถในการ

จำลองความต้องการการอพยพแบบไดนามิกได้อย่างน่าพอใจ โดยพบว่าตัวแปรท่ีสำคัญท่ีสุด            

5 ประการท่ีจะส่งผลกระทบต่อพฤติกรรมการอพยพ เนื่องจากเกิดพายุเฮอริเคน คือ 1. ระดับความ

เส่ียงของพื้นท่ี 2. การดำเนินการของหน่วยงานสาธารณะ 3. ประเภทของท่ีอยู่อาศัย 4. การรับรู้ถึง

ความเส่ียงส่วนตัวก่อนหน้านี้ และ 5. ปัจจัยภัยคุกคามจากพายุ อย่างไรก็ตามในการอพยพจากพายุเฮ

อริเคนนั้น มีความยืดหยุ่นค่อนข้างน้อยในเรื่องของเวลา ความไม่แน่นอนของสภาพถนนบนเส้นทาง

ข้างหน้า ความเป็นไปได้ท่ีจุดหมายปลายทางอาจต้องเปล่ียนเนื่องจากถนนปิด และบางครั้งก็

จำเป็นต้องมีการอพยพ ซึ่งจะทำให้ลดการใช้ดุลยพินิจของนักเดินทางแต่ละคน ผู้ท่ีอพยบโดยท่ัวไป

แล้วยินดีท่ีจะทำตามคำแนะนำจากเจ้าหน้าท่ีว่าควรใช้เส้นทางใด และมีโอกาสน้อยท่ีจะเลือกเส้นทาง 

ซึ่งแตกต่างจากการเดินทางในสถานการณ์ท่ีปกติ นอกจากนี้ยังพบว่า ครัวเรือนท่ีมีความเส่ียงสูง 

(บ้านพักแบบเคล่ือนท่ี และบ้านท่ีมีความเส่ียงต่อน้ำท่วม) มีอัตราการอพยพสูงกว่าและมีแนวโน้มท่ีจะ

อพยพเร็วกว่าครัวเรือนท่ีมีความเส่ียงต่ำ คำส่ังการอพยพยังส่งผลให้มีการอพยพครัวเรือนเพิ่มขึ้นและ

เร็วกว่าเมื่อไม่ได้รับคำส่ังในการอพยพ (Fu & Wilmot, 2004) 

 

2.5.2 การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางจากการเปล่ียนแปลงการดำเนินชีวิต 

Sebastian Bamberg ได้ศึกษาความสัมพันธ์ของการย้ายถิ่นท่ีอยู่กับโอกาสท่ีดีท่ีในการ

เปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางของผู้คน การศึกษาใช้การวิจัยเชิงทดลอง (Intervention research)   

ซึ่งเป็นการศึกษาท่ีผู้วิจัยได้กำหนดส่ิงแทรกแซงท่ีต้องการประเมินผลให้กับผู้เข้าร่วมในการวิจัย ด้วย

การแจกต๋ัวขนส่งสาธารณะฟรี เพื่อลดการใช้รถยนต์สำหรับการเดินทางประจำวัน โดยความร่วมมือ

กับบริษัทขนส่งสาธารณะของเมืองชตุทท์การ์ท ประเทศเยอรมนี โดยการศึกษาครั้งนี้เป็นการทดลอง

แบบสุ่มและมีกลุ่มควบคุม เพื่อประเมินผลของการแทรกแซง กลุ่มผู้เข้าร่วมในการศึกษาครั้งนี้จะเป็น

ผู้ท่ีวางแผนจะย้ายไปเมืองชตุทท์การ์ทภายในระยะเวลา 6 เดือน ผ่านการคัดเลือกทางไปรษณีย์ 

อีเมลล์ และโทรศัพท์ โดยใช้ Structural equation modeling (SEM) มาช่วยในการวิเคราะห์ 
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ผลการศึกษา พบว่า ผลลัพธ์ของการแทรกแซงด้วยต๋ัวฟรี 1 วัน ในกลุ่มทดลองมีการใช้ระบบ

ขนส่งสาธารณะเพิ่มขึ้นอย่างมาก จากร้อยละ 18 เป็นร้อยละ 47 ในทางตรงกันข้ามกลุ่มควบคุมมีการ

เปล่ียนแปลงเพียงเล็กน้อยและไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ จะเห็นอย่างได้ชัดเจนว่าการแทรกแซงประสบ

ความสำเร็จในการกระตุ้นให้ผู้เข้าร่วมใช้ขนส่งสาธารณะบ่อยขึ้นหลังจากการย้ายท่ีอยู่อาศัย และผล

การวิเคราะห์ความแปรปรวนยังสนับสนุนการความสัมพันธ์ระหว่างความต้ังใจในการเปล่ียนแปลง 

การเปล่ียนแปลงคุณภาพบริการของ PT และการแทรกแซง พบว่า ผู้คนท่ีวางแผนท่ีจะลดการใช้

รถยนต์ และมีความต้ังใจท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางสูงก่อนท่ีจะย้ายเมือง เมื่อรวมกับปัจจัย

ด้านคุณภาพในให้บริการ PT ท่ีมีคุณภาพสูงขึ้น เป็นผลให้บุคคลเหล่านี้อาจเพิ่มการใช้ PT ของพวก

เขาหลังจากการย้ายแม้ไม่มีการแทรกแซง ผลการวิจัยยังพบว่าการย้ายท่ีอยู่เป็นจุดเริ่มต้นท่ีน่าสนใจ

สำหรับกลยุทธ์การแทรกแซงท่ีมีประสิทธิภาพทางการตลาดของ PT ท่ีประสบความสำเร็จมากขึ้น 

เนื่องจากในสัปดาห์แรกหลังจากการย้ายท่ีอยู่ใหม่อาจสร้างช่วงท่ีละเอียดอ่อนต่อการตัดสินใจ 

(Bamberg, 2016) 

Kevin J. Krizek ได้ศึกษาการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางในชุมชนเมือง เมื่อพวกเขา

ย้ายท่ีอยู่จากรูปแบบท่ีดินประเภทหนึ่งไปยังอีกประเภทท่ีหนึ่งในพื้นท่ีใกล้เคียง โดยใช้ Regression 

models มาช่วยในการวิเคราะห์ โดยมุ่งเน้นไปท่ีครัวเรือนท่ีย้ายถิ่นฐานภายในบริเวณพิวเจ็ตซาวน์  

(Puget Sound) รัฐวอชิงตัน ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยการศึกษานี้เป็นการวิเคราะห์พฤติกรรมการ

เดินทางของครัวเรือนเดิมในระยะยาว (2 ปี) ข้อมูลท่ีในการศึกษาวิจัยอาศัยข้อมูลการเดินทาง และ

ข้อมูลรูปแบบเมืองท่ีมีความละเอียดสูง เช่น การเปล่ียนแปลงลักษณะส่ิงแวดล้อมโดยรอบของแต่ละท่ี

อยู่อาศัย รูปแบบการกระจายของเมืองท้ังบริเวณท่ีอยู่และพื้นท่ีใกล้เคียง รวมถึงบัญชีสำหรับการ

เดินทาง วัตถุประสงค์การเดินทางท้ังหมด (ท้ังท่ีทำงานและไม่ทำงาน) มีการสำรวจรวมท้ังหมด 430 

ครัวเรือน ในปี ค.ศ. 1989 ถึง 1998 ซึ่งมีการย้ายถิ่นฐานระหว่างการสำรวจ และเปล่ียนรูปแบบของ

เมืองรอบ ๆ ท่ีอยู่อาศัยของพวกเขา  

ผลการศึกษา พบว่า ตำแหน่งท่ีต้ังของพื้นท่ีท่ีมีความสามารถในการเข้าถึงพื้นท่ีใกล้เคียงท่ีสูง

กว่าจะช่วยลดระยะทางในการเดินทาง กล่าวคือ ครัวเรือนท่ีย้ายถิ่นฐานไปพื้นท่ีท่ีมีการเข้าถึงพื้นท่ี

ใกล้เคียง (neighborhood accessibility, NA) ท่ีสูงกว่า ส่งผลให้ระยะการเดินทางของยานพาหนะ 

(vehicle miles traveled, VMT)  ระยะการเดินทางของแต่ละบุคคล (person miles traveled 

,PMT) ลดลง และเนื่องจากผู้คนสามารถเข้าถึงพื้นท่ีต่างๆ ได้ง่ายข้ึนและมีค่าใช้จ่ายท่ีถูกลง ทำให้การ

เดินทางเพื่อหลายวัตถุประสงค์ลดลง แต่การเดินทางเพื่อวัตถุประสงค์ใดวัตถุประสงค์หนึ่งเพิ่มขึ้น เช่น 
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ผู้คนไม่จำเป็นต้องพ่วงการไปซื้อของท่ีซุปเปอร์ตอนกลับจากท่ีทำงาน แต่สามารถไปอีกทริปการ

เดินทางได้ เพราะค่าใช้จ่ายในการเดินทางถูก ไปง่าย และสะดวกขึ้น (Krizek, 2011)  

Robert Cervero ได้ศึกษาการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสาน (MIXED LAND-USES) ต่อ

พฤติกรรมการการเดินทาง โดยใช้ข้อมูลจากการสำรวจครัวเรือนของชาวอเมริกันปี ค.ศ. 1985 โดย

วิเคราะห์อิทธิพลของระดับการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสานต่อปัจจัยอื่น ๆ เช่น อิทธิพลของความ

หนาแน่นของท่ีอยู่อาศัยต่อตัวเลือกการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง และระดับความเป็นเจ้าของ

รถยนต์ในครัวเรือน เป็นต้น อีกท้ังยังวิเคราะห์อิทธิพลของสภาพแวดล้อมของการใช้ท่ีดินต่อการเลือก

โหมด ซึ่ ง ใช้  Binomial Logit Model มาช่วยในการวิ เคราะห์  และใช้  Multiple regression 

models สำหรับการวิเคราะห์ระยะทางในการเดินทาง และระดับความเป็นเจ้าของรถยนต์ใน

ครัวเรือนนั้น 

ผลการศึกษา พบว่า ความหนาแน่นของพื้นท่ีใกล้เคียงมีอิทธิพลมากกว่าการใช้ท่ีดินแบบ

ผสมผสานในตัวเลือกโหมดการเดินทางท้ังหมด ยกเว้นการเดินและปั่นจักรยาน ส่วนการเดินทางท่ีไม่

ใช้เครื่องยนต์ การมีหรือไม่มีของร้านค้าในพื้นท่ีใกล้เคียง เป็นตัวทำนายโหมดการเดินทางท่ีดีกว่า

ความหนาแน่นของท่ีพักอาศัย การวิจัยนี้ยังแสดงให้เห็นว่า การมีร้านค้าปลีกในระยะ 300 ฟุตจากท่ี

พักของผู้ท่ีอยู่อาศัยนั้นส่งเสริมการเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชน การเดิน และปั่นจักรยาน แต่เมื่อ

ร้านค้าปลีกอยู่ไกลเกินกว่า 300 ฟุต แต่ภายในระยะทางหนึ่งไมล์มีแนวโน้มท่ีจะส่งเสริมการเดินทาง

โดยรถยนต์อย่างเห็นได้ชัด เนื่องจากความสามารถในการเช่ือมโยงการทำงาน และการเดินทางโดย

รถยนต์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ กล่าวคือเมื่อมีการย้ายท่ีอยู่จากพื้นท่ีท่ีใช้ประโยชน์รูปแบบเดียว ไปยัง

พื้นท่ีท่ีใช้ประโยชน์หลายรูปแบบ (Mixed-use neighborhood) มีความหนาแน่นของประชากรสูง 

และมีร้านค้าในพื้นท่ีใกล้เคียง มีแนวโน้มทำให้ความต้องการในการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล

น้อยลง และเดินมากขึ้น นอกจากนี้ ความหนาแน่นของพื้นท่ีใกล้เคียง และการใช้ท่ีดินแบบผสม      

มีความสัมพันธ์กับอัตราการเป็นเจ้าของยานพาหนะท่ีค่อนข้างต่ำ และระยะทางในการเดินทาง    

ระยะส้ัน (Cervero, 1996) 
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2.5.3 สรุปการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางจากปัจจัยภายนอกท่ีไม่สามารถควบคุมได้ 

ปัจจัย ผลการศึกษาอ้างอิง 
เพศ Elias et al., 2013; Murray-Tuite et al., 2014; 

Wen et al., 2005 
อายุ Kim et al., 2017 
รายได้ Kim et al., 2017 
ระดับการศึกษา Wen et al., 2005 
ทัศนคติเกี่ยวกับการรับรู้ความเส่ียง Elias et al., 2013 
ทัศนคติเกี่ยวกับความเข้าใจและการป้องกัน
ตนเอง 

Rittichainuwat & Chakraborty, 2009 

ทัศนคติเกี่ยวกับความกังวล Rittichainuwat & Chakraborty, 2009 
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บทท่ี 3 

วิธีการดำเนินงานวิจัย 

 

การศึกษาผลกระทบของมาตรการป้องกัน COVID-19 ปัจจัยเกี่ยวกับลักษณะทางเศรษฐกิจ

และสังคม พฤติกรรมในการเดินทาง และทัศนคติท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง

ระหว่างรถไฟฟ้า รถยนต์ส่วนบุคคล และแท็กซี่ ในสถานการณ์สมมติ การวิจัยครั้งนี้ประกอบไปด้วย

การดำเนินงานหลายส่วนเพื่อใช้ในการแก้ปัญหาและหาคำตอบของการศึกษา โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

  

3.1 รูปแบบของงานวิจัย 

การวิจัยเรื่อง “ผลกระทบของการแพร่ระบาดของโรค COVID-19 ต่อพฤติกรรมการเดินทาง

ของผู้โดยสารรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล” ในครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิง

สำรวจ (Survey research) ซึ่งทำการเก็บข้อมูลเชิงปริมาณ เพื่อนำมาวิเคราะห์ผล การออกแบบ

สอบถามใช้วิธี Stated Preference ในการสร้างสถานการณ์ท่ีแตกต่างกัน โดยมีแผนการดำเนินงาน

ดังต่อไปนี้ 

 

รูปท่ี 12 ผังการดำเนินงาน 

ทวบทวนเอกสารและงานวิจัย

ก าหนดกรอบแนวความคิดและสมมติฐาน

ออกแบบแบบสอบถาม

ส ารวจกลุ่มตัวอย่างเบ้ืองต้น

ปรับปรุงแบบสอบถาม

การเก็บรวบรวมข้อมูลจริง

วิเคราะห์ข้อมูล

สรุปผลงานวิจัย
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3.2 การกำหนดประชากร ขนาดกลุ่มตัวอย่าง และพื้นที่สำรวจ 

งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาโดยใช้ข้อมูลท่ีเก็บรวบรวมจากการทำแบบสอบถาม ซึ่งกลุ่มตัวอย่าง

ท่ีเป็นเป้าหมาย คือ ผู้ท่ีอาศัยในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล อายุ 18 ปีขึ้นไป และมีกิจกรรมใน

เขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ (CBD) โดยเจาะจงกลุ่มผู้ท่ีเดิมใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางก่อนเกิด

วิกฤต COVID-19 และมีทางเลือกในการเดินทาง คือ รถยนต์ส่วนบุคคล หรือแท็กซี่ วิธีการสุ่มตัวอย่าง

ท่ีเลือกใช้ คือ การสุ่มตัวอย่างแบบไม่อาศัยความน่าจะเป็น (Non-Probability Sampling) ซึ่งเป็น

การสุ่มตัวอย่างโดยการกำหนดโควต้า (Quota Sampling)  

ในการหาขนาดของกลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยนี้จะมีการนำสูตรของการกำหนดตัวอย่างจาก            

(ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์, 2561) ดังแสดงในสมการท่ี (1) มาใช้คำนวณ  

 

                        𝑛 =  
1−𝜋

𝜋𝑎2
∗ (𝜑−1 (1 −

1−𝛽

2
))

2

                                  (1) 

โดยท่ี  𝑛 คือ ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 

                    𝜋   คือ ส่วนแบ่งตลาด (Market Share) ซึ่งหมายถึงสัดส่วนของตลาดท่ีเลือก
แต่ละทางเลือกเป็นค่าประมาณของส่วนแบ่งประชากร 

                   𝑎          คือ ความผิดพลาดท่ียอมรับได้คิดเป็นร้อยละของส่วนแบ่งตลาด  

          𝛽  คือ ระดับความเช่ือมั่นของการประมาณค่า 

         𝜑−1(∙) คือ ฟังก์ชันผกผันการแจกแจงความน่าจะเป็นสะสมแบบปกติ 

 

 ในทางปฏิบั ติจะไม่สามารถทราบค่าส่วนแบ่งการตลาดท่ีแท้จริงได้ ดังนั้น จึงต้องใช้

ค่าประมาณโดยอาจประมาณจากผลการศึกษาในอดีตของประชากรในพื้นท่ีศึกษา หรือผลการศึกษา

ของประชากรในพื้นท่ีท่ีมีลักษณะสามารถเทียบเคียงกับพื้นท่ีท่ีศึกษาได้ ซึ่งงานวิจัยนี้ เลือกประมาณ

ส่วนแบ่งตลาดจากผลการเก็บข้อมูลการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางอันเนื่องมาจาก COVID-

19 ท่ีจัดทำโดยสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ซึ่งเป็นการเก็บข้อมูลพฤติกรรมการ

เดินทางเปรียบเทียบช่วงก่อนโควิด (ก่อนเดือนมีนาคม พ.ศ.2563) กับพฤติกรรมการเดินทางช่วงเกิด

วิกฤต COVID-19 (เดือนมีนาคม -พฤษภาคม พ.ศ.2563) โดยกลุ่มตัวอย่างเป็น ผู้ ท่ีใช้ระบบ          
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ขนส่งสาธารณะ อย่างไรก็ดีสัดส่วนใช้คิดจากกลุ่มผู้ท่ีเดิมใช้รถไฟฟ้าในการเดินทาง ก่อนเกิดวิกฤต 

COVID-19 และมีทางเลือกในการเดินทาง คือ รถยนต์ส่วนบุคคล 

การศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง ได้แก่ รถไฟฟ้าเป็นหลัก รถยนต์ส่วนบุคคล

เป็นหลัก และแท็กซี่เป็นหลัก พบว่ามีส่วนแบ่งตลาด 0.47, 0.43, 0.1 ตามลำดับ กำหนดความ

ผิดพลาดท่ียอมรับได้ (𝑎) 0.10 ระดับความเช่ือมั่นของการประมาณค่า (𝛽) กำหนดท่ี 0.90 โดยเลือก

ส่วนแบ่งตลาดท่ี 0.43 เนื่องจากผู้วิจัยให้ความสำคัญกับความแม่นยำของการเปล่ียนพฤติกรรมไปใช้

รถยนต์ส่วนบุคคล ดังนั้นขนาดของกลุ่มตัวอย่างขั้นต่ำอยู่ท่ี 359 คน 

เนื่องจากกลุ่มประชากรท่ีสนใจในการศึกษาครั้งนี้ เป็นกลุ่มผู้ท่ีเดิมใช้รถไฟฟ้า และมีกิจกรรม

ในเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ (CBD) ทางผู้วิจัยจึงเลือกพื้นท่ีท่ีสำรวจ คือ สถานีรถไฟฟ้าท่ีอยู่ใน

เขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ ประกอบด้วยเขต 4 เขต คือ ปทุมวัน บางรัก สาทร และวัฒนา  ใน

การเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง เพื่อให้ได้ข้อมูลท่ีแสดงถึงสัดส่วนประชากรจริง ผู้วิจัยจึงได้กำหนด

สัดส่วนกลุ่มตัวอย่างตามจำนวนผู้โดยสารท่ีใช้บริการรถไฟฟ้าในแต่ละสถานี เป็นไปตามสัดส่วนของ

ประชากรจริง จากข้อมูลสำนักงานการจราจรและขนส่ง ปี 2561 โดยมีจำนวนกลุ่มตัวอย่างดังแสดง

ในตารางท่ี 2 

 

ตารางท่ี 2 จำนวนกลุ่มตัวอย่างแต่ละสถานีรถไฟฟ้าในเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ  

สถานีรถไฟฟ้าในเขต CBD 
จำนวนผู้โดยสารที่ใช้บริการรถไฟฟ้า  

ปี 2561 (เท่ียวคน)       
สัดส่วนจริง 
(ร้อยละ) 

จำนวนกลุ่ม
ตัวอย่าง 

สยาม 23,975,750 20 70.0 

ชิดลม 11,581,157 9 33.8 

เพลินจิต 7,721,198 6 22.6 

นานา 6,052,430 5 17.7 

อโศก 19,798,558 16 57.8 

สนามกีฬาแห่งชาติ 5,766,051 5 16.8 

ราชดำร ิ 1,832,965 1 5.4 

ศาลาแดง 12,074,612 10 35.3 

ช่องนนทรี 9,309,491 8 27.2 

สุรศักด์ิ 4,821,787 4 14.1 
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สถานีรถไฟฟ้าในเขต CBD 
จำนวนผู้โดยสารที่ใช้บริการรถไฟฟ้า  

ปี 2561 (เท่ียวคน)       
สัดส่วนจริง 
(ร้อยละ) 

จำนวนกลุ่ม
ตัวอย่าง 

สะพานตากสิน 6,839,066 6 20.0 

ลุมพินี 4,107,347 3 12.0 

สามย่าน 3,800,621 3 11.1 

หัวลำโพง 5,230,154 4 15.3 

รวม 122911187 100 359 

หมายเหตุ สถานีรถไฟฟ้าในเขต CBD มีจำนวน 16 สถานี แต่เลือกทำการสำรวจเพียง 14 

สถานี โดยสถานีอโศก-สถานีสุขุมวิท เลือกสถานีอโศก / สถานีศาลาแดง-สถานีสีลม เลือกสถานีศาลา

แดง เนื่องจากเป็นสถานีท่ีมีท่ีต้ังอยู่ท่ีเดียวกัน ผู้วิจัยจึงเลือกสำรวจเพียงแค่สถานีเดียว โดยเลือกสถานี

ท่ีมีจำนวนผู้โดยสารใช้บริการมากกว่า 

 

3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

3.3.1 การเก็บข้อมูล 

กลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยนี้ คือ ผู้ท่ีอาศัยในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล อายุ 18 ปีขึ้นไป 

และมีกิจกรรมในเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ โดยเจาะจงกลุ่มผู้ท่ีเดิมใช้รถไฟฟ้าในการเดินทาง

ก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 และมีทางเลือกในการเดินทาง คือ รถยนต์ส่วนบุคคล หรือแท็กซี่ โดย

ผู้วิจัยอาศัยแบบสอบถามซึ่งเป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล ท้ังนี้ผู้วิจัยเริ่มต้นจากการเก็บข้อมูลครั้ง

แรก เป็นการสำรวจนำร่อง (Pilot survey) เพื่อตรวจสอบหาข้อบกพร่องของแบบสอบถามก่อนท่ีเก็บ

ข้อมูลจริง และตรวจสอบความเข้าใจของผู้ตอบแบบสอบถาม อีกท้ังเป็นการประเมินงานวิจัยเบื้องต้น 

โดยผลจากการเก็บข้อมูลนำร่องจะถูกนำมาใช้ในการปรับปรุงแบบสอบถาม เพื่อให้แบบสอบถามมี

ความสมบูรณ์มากขึ้น  

สำหรับการเก็บข้อมูลจริงผู้วิจัยวางแผนกระจายแบบสอบถามโดยการลงพื้นท่ี ตามสถานี

รถไฟฟ้าให้ครบทุกสถานี ตามจำนวนกลุ่มตัวอย่างดังแสดงในตารางท่ี 2 การเก็บข้อมูลแบบสอบถาม

ของการศึกษานี้เริ่มต้นเมื่อวันท่ี 5 เมษายน 2564 ถึงวันท่ี 23 เมษายน 2564 ซึ่งได้ทำการเก็บข้อมูล

ในช่วงเวลา 09.00 น. ถึง 19.00 น. โดยเก็บข้อมูลเฉพาะวันจันทร์ถึงวันศุกร ์
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3.3.2 การพิทักษ์สิทธิ์ผู้มีส่วนร่วมในการวิจัย  

ข้อมูลท่ีได้จากการตอบแบบสอบถามจะถูกนำไปวิเคราะห์เพื่อการศึกษาและเผยแพร่ผลใน

ภาพรวมเท่านั้น จะไม่มีการเปิดเผยหรือระบุตัวตนของผู้ตอบแบบสอบถาม และข้อมูลท่ีท่านตอบแบบ

สอบจะถูกเก็บรักษาเป็นระยะเวลา 5 ปี เพื่อใช้ศึกษาเพิ่มเติมในอนาคต โดยมีเฉพาะนักวิจัยของ

งานวิจัยนี้และอาจารย์ท่ีปรึกษาเท่านั้นท่ีจะสามารถเข้าถึงข้อมูลและวิเคราะห์ผลได้ และข้อมูลจะถูก

ทำลายลงเมื่อครบกำหนดระยะเวลา ซึ่งการเข้าร่วมการวิจัยเป็นโดยสมัครใจ ผู้เข้าร่วมสามารถปฏิเสธ

ท่ีจะเข้าร่วมหรือถอนตัวจากการวิจัยได้ทุกขณะ โดยไม่ต้องให้เหตุผล ไม่สูญเสียประโยชน์ท่ีพึงได้รับ 

และไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อผู้เข้าร่วมวิจัย 

 

3.3.3 เกณฑ์การคัดเข้าและคัดออก 

• เกณฑ์การคัดเลือกเข้าของกลุ่มตัวอย่างจะพิจารณาดังนี้ 

 1) ผู้ท่ีอาศัยในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 2) อายุ 18 ปีขึ้นไป 
 3) มีกิจกรรมในเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ 
 4) ผู้ท่ีเดิมใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 
 5) ผู้ท่ีมีทางเลือกในการเดินทางเป็นรถยนต์ส่วนบุคคล หรือแท็กซี่ 

• เกณฑ์การคัดเลือกออกของกลุ่มตัวอย่างจะพิจารณาดังนี้ 

1)  หากข้อมูลไม่ครบถ้วนแต่สามารถคำนวณหาข้อมูลทางอ้อมได้ ผู้วิจัยจะคำนวณหาข้อมูล

ทางอ้อมและนำไปวิเคราะห์ เช่น กรณีท่ีผู้ตอบแบบสอบถามสามารถระบุ จุดเริ่มต้น จุดปลายทางของ

การเดินทาง และรูปแบบการเดินทางได้ ผู้วิจัยจะสามารถประมาณระยะทางและค่าใช้จ่ายได้  

2) หากข้อมูลไม่ครบถ้วนและไม่สามารถคำนวณหาข้อมูลทางอ้อมได้ ข้อมูลจะไม่ถูกนำมา

วิเคราะห์ในประเด็นท่ีเกี่ยวข้อง อย่างไรก็ดีในส่วนท่ีมีความครบถ้วนสมบูรณ์ของคำตอบจะถูกนำมา

วิเคราะห์ในประเด็นท่ีเกี่ยวข้องเพื่อใช้ข้อมูลท่ีเก็บได้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด  
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3.4 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา 

 งานวิจัยนี้แบ่งตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษาได้เป็น 3 กลุ่ม ประกอบด้วย กลุ่มท่ี 1 ตัวแปรตาม คือ 

ทางเลือกท่ีถูกเลือก  (Chosen Alternative) ดังท่ีอธิบายใน 3.4.1 กลุ่มท่ี 2 ตัวแปรต้น ได้แก่  

คุณลักษณะของสถานการณ์ ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม พฤติกรรมการเดินทาง คุณลักษณะของ

การเดินทาง และทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 และกลุ่มท่ี 3 ตัวแปรสถานการณ์สมมติ 

ดังท่ีอธิบายใน 3.4.3 โดยตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษาท้ังหมดนี้ได้มีการสรุปไว้ในตารางท่ี 7 ถึงตารางท่ี 11 

 

3.4.1 ตัวแปรตาม (Dependent variable) 

การเลือกรูปแบบการเดินทางหลักในการเดินทางเพื่อไปทำงาน โดยงานวิจัยนี้จะแบ่งรูปแบบ

การเดินทางหลักออกเป็น 3 รูปแบบ ดังนี้ 

• รถไฟฟ้าเป็นหลัก คือ การเดินทางท่ีมีการใช้รถไฟฟ้าโดยไม่คำนึงถึงรูปแบบการเดินทางท่ีใช้

เข้าถึงรถไฟฟ้า หรือไปจากรถไฟฟ้า 

• รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นหลัก คือ ขับรถยนต์ส่วนบุคคลจากบ้านมายังสถานท่ีทำงาน หรือเป็น

ผู้โดยสาร 

• แท็กซี่เป็นหลัก คือ นั่งแท็กซี่หรือรถบ้านผ่านแอปพลิเคชัน  (เช่น GRAB) จากบ้านมายัง

สถานท่ีทำงาน 

 

3.4.2 ตัวแปรต้น (Explanatory variable) 

• คุณลักษณะของสถานการณ์  

คุณลักษณะของสถานการณ์ท่ีเลือกศึกษาในงานวิจัยนี้ ได้แก่ จำนวนผู้ติดเช้ือต่อวันท่ีพบในจังหวัด

ท่ีท่านอาศัยหรือพื้นท่ีใกล้เคียง ร้อยละของผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนในขบวนรถไฟฟ้า จำนวนวันกักตัว

สำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศ และสัดส่วนของผู้โดยสารท่ีสวมหน้ากากอนามัยในขบวน

รถไฟฟ้า 
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• ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม (socioeconomic characteristics) 

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม เป็น ตัวแปรท่ีแสดงถึ งลักษณะส่วนบุคคลของผู้ตอบ

แบบสอบถาม เช่น เพศ อายุ ระดับการศึกษา และรายได้ เป็นต้น  

• พฤติกรรมการเดินทาง  (Travel behavior) 

พฤติกรรมการเดินทางท่ีเลือกศึกษาในงานวิจัยนี้ ได้แก่ จำนวนวันท่ีเดินทางไปทำงาน 

• คุณลักษณะของการเดินทาง 

คุณลักษณะของการเดินทางท่ีเกี่ยวข้องกับการวิจัยครั้งนี้ ได้แก่ เวลาในการเดินทาง และ

ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

• ทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 

จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่าการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางท่ีเกิดจากสาเหตุอัน

เนื่องมาจากปัจจัยภายนอกท่ีไม่สามารถควบคุมได้ มีแนวโน้มท่ีเกิดจากความรู้สึกถึงความเส่ียงท่ีผู้

เดินทางอาจได้รับผลกระทบจากเหตุการณ์ต่าง ๆ ในการทำแบบจำลองเพื่อศึกษาถึงการเปล่ียนแปลง

พฤติกรรมการเดินทางจึงมีการนำตัวแปรด้านทัศนคติท่ีเกี่ยวข้องกับความเส่ียงร่วมอยู่ด้วย (Elias et 

al., 2013; Rittichainuwat & Chakraborty, 2009; Wen et al., 2005) ดังนั้น ผู้วิ จัยจึงเลือกนำ

ทัศนคติเกี่ยวกับการแพร่ระบาดของ COVID-19 มาเป็นตัวแปรต้นท่ีสำคัญ ได้แก่ ความเข้าใจและ

ความสามารถในการป้องกันตนเองจาก COVID-19 ความกังวลกับโอกาสในการติดเช้ือ COVID-19 

ความกังวลกับโอกาสในการเกิดการแพร่ระบาดอีกครั้ง รวมถึงทัศนคติเกี่ยวกับความเส่ียงในการติด

เช้ือในการใช้บริการขนส่งสาธาณะ 
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3.4.3 สถานการณ์สมมติ 

เนื่องจากในงานวิจัยนี้ต้องการท่ีจะการศึกษาตัวแปรต้นดังท่ีกล่าวมา ซึ่งยังไม่ได้เกิดขึ้นจริง 

ผู้วิจัยจึงเลือกใช้เทคนิค Stated Preference เป็นเทคนิคท่ีใช้สร้างสถานการณ์สมมติขึ้นมา โดย

กำหนดค่าคุณลักษณะต่าง ๆ ของทางเลือกแต่ละทางเลือก แล้วให้ผู้เลือกตัดสินใจจากสถานการณ์ว่า

จะเลือกทางเลือกใด โดยข้อดีของ Stated Preference คือ ข้อมูลประเภทนี้เกิดจากการออกแบบ

การทดลอง จึงสามารถกำหนดค่าของตัวแปรต่างๆ ให้สามารถตอบคำถามท่ีผู้วิเคราะห์สนใจจะหา

คำตอบได้ ซึ่ งสามารถหลีกเล่ียงปัญหาข้อมูลแบบ Revealed Preference (RP) ท่ี ไม่มีความ

หลากหลายของค่าตัวแปร และปัญหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร แต่เทคนิคของการเก็บข้อมูลแบบ 

Stated Preference ก็มีข้อเสียต่าง ๆ เช่น ข้อมูลท่ีได้อาจขาดความสมจริง เนื่องจากเป็นข้อมูลจาก

เหตุการณ์สมมติทำให้ผู้ตอบอาจจะไม่เข้าใจสถานการณ์อย่างแท้จริง และการสำรวจอาจเป็นภาระ

สำหรับผู้ตอบเนื่องจากต้องตอบคำถามสถานการณ์สมมติจำนวนมาก  

• การออกแบบสถานการณ์สมมติ 

ขั้นตอนในการออกแบบสถานการณ์สมมติ ขั้นตอนแรกคือการกำหนดคุณลักษณะของ

ทางเลือก (Choice Attributes) หรือปัจจัยท่ีเราต้องการศึกษา และระดับของปัจจัย (Levels) ดัง

แสดงในตารางท่ี 3 ซึ่งคุณลักษณะท่ีกำหนดมักมี 2 คุณลักษณะขึ้นไป ซึ่งจะทำให้เราสามารถศึกษา

พฤติกรรมในการตัดสินใจแลกเปล่ียนระหว่างปัจจัยได้ (Trade-off) ของผู้ตอบได้  

การออกแบบการทดลองแบบ Full Factorial Design เป็นวิธีการทดลองท้ังหมดท่ีผู้ทดลอง
จะต้องทำการทดลองให้ครบทุกเงื่อนไข โดยการเปล่ียนแปลงค่าของทุกปัจจัย ซึ่งต้องวิเคราะห์อิทธิพล
หลักและอิทธิพลร่วมกันของทุกกรณี (Pearmain, Swanson, Kroes, and Bradley, 1991) โดยการ
กำหนดค่าของคุณลักษณะจะต้องคำนึงถึงค่าท่ีอยู่ในช่วงท่ีมีความเสมือนจริง และเป็นค่าท่ีครอบคลุมท่ี
ทำให้ผู้ตอบมีการเปล่ียนแปลงการตัดสินใจ (Threshold level) จากระดับคุณลักษณะได้ (ศักด์ิสิทธิ์ 
เฉลิมพงศ์, 2561)  

เนื่องจากในงานวิจัยนี้ต้องการท่ีจะการศึกษาตัวแปรต้นดังท่ีกล่าวมา ซึ่งยังไม่ได้เกิดขึ้นจริง 

ผู้วิจัยจึงเลือกใช้เทคนิค Stated Preference เป็นเทคนิคท่ีใช้สร้างสถานการณ์สมมติขึ้นมา โดย

กำหนดค่าคุณลักษณะต่าง ๆ ของทางเลือกแต่ละทางเลือก แล้วให้ผู้เลือกตัดสินใจจากสถานการณ์ว่า

จะเลือกทางเลือกใด สำหรับงานศึกษาวิจัยครั้งนี้ มีคุณลักษณะท่ีต้องการศึกษาท้ังหมด 4 คุณลักษณะ 

ซึ่งแสดงถึงสถานการณ์การแพร่ระบาดของ COVID-19 และมาตรการท่ีสำคัญต่อการควบคุมการแพร่

ระบาด ดังแสดงในตารางท่ี 3 
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ตารางท่ี 3 คุณลักษณะของสถานการณ์สมมติและระดับของคุณลักษณะ 

คุณลักษณะของสถานการณ์ ระดับ 

(A) จำนวนผู้ติดเช้ือต่อวัน ท่ีพบในจังหวัดท่ีท่านอาศัย                
หรือพื้นท่ีใกล้เคียง 

1. น้อยกว่า 500 คน 
2. 500 -1000 คน 

(B) ร้อยละของผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนในขบวนรถไฟฟ้า 1. ร้อยละ 0  
  2. ร้อยละ 50  
(C) จำนวนวันกักตัวสำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศ 1. 0 วัน 
 2. 7 วัน 
  3. 14 วัน 
(D) สัดส่วนของผู้โดยสารท่ีสวมหน้ากากอนามัยในขบวน
รถไฟฟ้า 

1. 1/3  
2. 2/3 

  3. 3/3 

 

สำหรับงานศึกษาวิจัยครั้งนี้ มีคุณลักษณะท่ีต้องการศึกษาท้ังหมด 4 คุณลักษณะ ดังแสดงใน

ตารางท่ี 3 แบ่งได้เป็น 2-Levels จำนวน 2 คุณลักษณะ ได้แก่ จำนวนผู้ติดเช้ือต่อวันท่ีพบในจังหวัดท่ี

ท่านอาศัย หรือพื้นท่ีใกล้เคียง และร้อยละของผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนในขบวนรถไฟฟ้า และ 3-Levels 

จำนวน 2 คุณลักษณะ ได้แก่ จำนวนวันกักตัวสำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศ และสัดส่วนของ

ผู้โดยสารท่ีสวมหน้ากากอนามัยในขบวนรถไฟฟ้า ผู้วิจัยได้เลือกวิธีการแปลงคุณลักษณะ 2-Levels 

จำนวน 2 คุณลักษณะ เป็น 3-Levels จำนวน 1 คุณลักษณะ ดังตารางท่ี 4 ซึ่งจะทำให้ได้ 3-Levels 

จำนวน 3 คุณลักษณะ ได้แก่ X,C และ D จากนั้นนำมาออกแบบสถานการณ์สมมติ โดยใช้วิธี 3 -

Levels Full Factorial Design ดังนั้นเราจะสามารถสร้างสถานการณ์สมมติได้ 33 = 27 สถานการณ์ 

จะเห็นได้ว่าจำนวนสถานการณ์สมมติท่ีได้มีจำนวนมากถึง 27 สถานการณ์ ซึ่งการตอบคำถามจำนวน

มากจะสร้างภาระให้แก่ผู้ตอบ และอาจทำให้ผู้ตอบเกิดความล้า ผลท่ีได้จึงไม่มั่นคง ดังนั้นผู้จัดทำจึง

เลือกใช้เทคนิค the block decomposition (Eboli, 2008) เข้ามาช่วยจัดกลุ่มสถานการณ์ดังแสดง

ในรูปท่ี 13 เพื่อลดจำนวนสถานการณ์ท่ีผู้ตอบแบบสอบถามแต่ละคนต้องตอบลง สามารถแบ่งกลุ่ม

สถานการณ์ได้เป็น 3 กลุ่ม กลุ่มละ 9 สถานการณ์ ดังตารางท่ี 5, 6 และ7 ตามลำดับ ซึ่งแต่ละกลุ่มจะ

ยังคงการวัดผลของอิทธิพลหลักของคุณลักษณะได้ครบ 
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ตารางท่ี 4 การกำหนดรวมปัจจัย 2 ระดับให้เป็นปัจจัยเดียว 
ปัจจัยแบบ 2 ระดับ ปัจจัยแบบ 3 ระดับ 

(A)  (B) X = (0, 1, 2) 
0  0 X0 (500-1000, 0%) * สถานการณ์แย่ท่ีสุด 
1  0 X1 (<500, 0%) สถานการณ์ปานกลาง 
0  1 X1 (500-1000, 50%) *สถานการณ์ปานกลาง 
1  1 X2 (<500, 50%) *สถานการณ์ดีท่ีสุด 

 

หมายเหตุ: * คือ ปัจจัยท่ีนำมาใช้สร้างสถานการณ์สมมติ จากตารางจะเห็นได้ว่ามี  X1 อยู่ 2 ปัจจัย 

ซึ่งเป็นสถานการณ์ปานกลางเหมือนกัน ผู้วิจัยได้เลือกสถานการณ์ X1 = (500-1000, 50%) เนื่องจาก

ต้องการศึกษาสถานการณ์ท่ีมีจำนวนผู้ติดเช้ือท่ีมาก และเป็นสถานการณ์ท่ีมีการฉีดวัคซีน 

 

 

รูปท่ี 13 การจัดกลุ่มของแต่ละระดับปัจจัยท่ีนำมาทดลองร่วมกัน (Treatment Combination) 
ท่ีมา: (Douglas C. Montgomery, 2012) 

โดยการวัดผลของการแปรค่าคุณลักษณะต่าง ๆ สามารถหาได้จากการเปรียบเทียบผลการ

เลือกสถานการณ์สมมติ ซึ่งผลท่ีได้จากการเปล่ียนค่าคุณลักษณะเพียงคุณลักษณะเดียว เรียกว่า 

อิทธิพลหลัก (Main effect) และในการหาผลของการเปล่ียนค่าคุณลักษณะ 2 คุณลักษณะพร้อมกัน 

หากผลของการแปรค่าท้ัง 2 คุณลักษณะพร้อมกันมีค่าน้อยกว่าผลรวมของอิทธิพลหลัก แสดงว่า 

คุณสมบัติท้ังสองมีอิทธิพลร่วมกัน (Interaction Effect) โดยอิทธิพลร่วมนี้อาจมีค่าบวก หรือลบก็ได้ 

(ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์, 2561) 

u = 0 u = 1 u = 2

000 100 200

012 112 212

101 201 001

202 002 102

021 121 221

110 210 010

122 222 022

211 011 111

220 020 120
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ตารางท่ี 5 สถานการณ์สมมติในแบบสอบถามชุดท่ี 1 

สถานการณ์ 
จำนวน 

ผู้ติดเช้ือ (คน) 

ร้อยละของ
ผู้โดยสารท่ีฉีด
วัคซีนในขบวน

รถไฟฟ้า  

จำนวนวันกักตัว
สำหรับผู้เดินทางมา
จากต่างประเทศ  

สัดส่วนของ
ผู้โดยสารท่ีสวม
หน้ากากอนามัย
ในขบวนรถไฟฟ้า 

1 500-1000 0 0 1/3 
2 500-1000 0 7 3/3 
3 500-1000 50 0 2/3 
4 น้อยกว่า 500 50 0 3/3 
5 500-1000 0 14 2/3 
6 500-1000 50 7 1/3 
7 500-1000 50 14 3/3 
8 น้อยกว่า 500 50 7 2/3 
9 น้อยกว่า 500 50 14 1/3 

 
ตารางท่ี 6 สถานการณ์สมมติในแบบสอบถามชุดท่ี 2 

สถานการณ์ 
จำนวน 

ผู้ติดเช้ือ (คน) 

ร้อยละของ
ผู้โดยสารท่ีฉีด
วัคซีนในขบวน

รถไฟฟ้า  

จำนวนวันกักตัว
สำหรับผู้เดินทางมา
จากต่างประเทศ 

สัดส่วนของ
ผู้โดยสารท่ีใส่สวม
หน้ากากอนามัย
ในขบวนรถไฟฟ้า 

10 500-1000 50 0 1/3 
11 500-1000 50 7 3/3 
12 น้อยกว่า 500 50 0 2/3 
13 500-1000 0 0 3/3 
14 500-1000 50 14 2/3 
15 น้อยกว่า 500 50 7 1/3 
16 น้อยกว่า 500 50 14 3/3 
17 500-1000 0 7 2/3 
18 500-1000 0 14 1/3 
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ตารางท่ี 7 สถานการณ์สมมติในแบบสอบถามชุดท่ี 3 

สถานการณ์ 
จำนวน 

ผู้ติดเช้ือ (คน) 

ร้อยละของ
ผู้โดยสารท่ีฉีด
วัคซีนในขบวน

รถไฟฟ้า  

จำนวนวันกักตัว
สำหรับผู้เดินทางมา
จากต่างประเทศ 

สัดส่วนของ
ผู้โดยสารท่ีใส่สวม
หน้ากากอนามัย
ในขบวนรถไฟฟ้า 

19 น้อยกว่า 500 50 0 1/3 
20 น้อยกว่า 500 50 7 3/3 
21 500-1000 0 0 2/3 
22 500-1000 50 0 3/3 
23 น้อยกว่า 500 50 14 2/3 
24 500-1000 0 7 1/3 
25 500-1000 0 14 3/3 
26 500-1000 50 7 2/3 
27 500-1000 50 14 1/3 

 

3.5 สมมติฐานของงานวิจัย 

3.5.1 การปรับเปล่ียนพฤติกรรมมีความสัมพันธ์กับคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 

• กลุ่มตัวอย่างท่ีเป็นผู้หญิง มีแนวโน้มในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วน

บุคคล หรือรถแท็กซี่ มากกว่าผู้ชาย (Elias et al., 2013; Murray-Tuite et al., 2014; 

Wen et al., 2005) 

• กลุ่มตัวอย่างท่ีมีอายุมาก และ/หรือ มีรายได้สูง มีแนวโน้มในการเปล่ียนรูปแบบการ

เดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล หรือรถแท็กซี่ มากกว่ากลุ่มตัวอย่างท่ีมีอายุน้อยกว่า 

และ/หรือ มีรายได้ต่ำกว่า (Kim et al., 2017) 

• กลุ่มตัวอย่างท่ีมีระดับการศึกษาสูง มีแนวโน้มในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใช้

รถยนต์ส่วนบุคคล หรือรถแท็กซี่ มากกว่ากลุ่มตัวอย่างท่ีมีระดับการศึกษาต่ำกว่า (Wen 

et al., 2005) 

• กลุ่มตัวอย่างท่ีมีเด็กเล็ก หรือผู้สูงอายุในครัวเรือน มีแนวโน้มในการเปล่ียนรูปแบบการ

เดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล หรือรถแท็กซี่มากกว่า 
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3.5.2 การปรับเปล่ียนพฤติกรรมมีความสัมพันธ์กับทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 

• กลุ่มตัวอย่างท่ีเช่ือว่าตนเองมีความเข้าใจเกี่ยวกับพฤติกรรมท่ีทำให้เกิดความเส่ียงต่อการ

ติดเช้ือ COVID-19 สามารถปรับตัวได้ มีแนวโน้มจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไป

ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลหรือรถแท็กซี่น้อยกว่า (Rittichainuwat & Chakraborty, 2009) 

• กลุ่มตัวอย่างท่ีเช่ือว่าตนมีความสามารถในการป้องกันตนเองจากโรคระบาดได้ มี

แนวโน้มจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลหรือรถแท็กซี่น้อย

กว่า (Rittichainuwat & Chakraborty, 2009) 

• กลุ่มตัวอย่างท่ีมีความกังวลเกี่ยวกับการติดเช้ือ และการแพร่ระบาดของ COVID-19 มี

แนวโน้มท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลหรือรถแท็กซี่

มากกว่า (Elias et al., 2013; Rittichainuwat & Chakraborty, 2009) 

 

3.5.3 การปรับเปล่ียนพฤติกรรมมีความสัมพันธ์กับมาตรการป้องกันโควิดและสถานการณ์สมมติ 

• การพบจำนวนผู้ติดเช้ือ COVID-19 ในจังหวัดท่ีท่านอาศัยหรือพื้นท่ีใกล้เคียง เพิ่มจาก

น้อยกว่า 500 คน เป็น 500-1000 คน ทำให้กลุ่มตัวอย่างเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไป

ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลหรือแท็กซี่ 

• กลุ่มตัวอย่างใช้รถไฟฟ้าเหมือนเดิม เมื่อมีวัคซีนป้องกัน COVID-19  

• การลดจำนวนวันกักตัวจาก 14 วัน เหลือ 7 วันและ 0 วัน ทำให้กลุ่มตัวอย่างเปล่ียน

รูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล หรือแท็กซี่ 

• สัดส่วนของผู้โดยสารท่ีสวมหน้ากากอนามัยในขบวนรถไฟฟ้าลดลง ทำให้กลุ่มตัวอย่าง

เปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล หรือแท็กซี่ 

 

 

3.6 แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล 

 ข้อมูลท่ีได้จากการรวบรวม สามารถนำมาวิเคราะห์ข้อมูลแบ่งได้เป็น 3 ส่วน ดังนี้ 

3.6.1 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) 

การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา เช่น จำนวนตัวอย่าง ค่าเฉล่ียค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐาน ร้อยละ เป็นต้น เพื่ออธิบายคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม พฤติกรรมในการเดินทาง 
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คุณลักษณะของการเดินทาง ทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 รวมถึงการเลือกรูปแบบการ

เดินทางในสถานการณ์สมมติต่าง ๆ เบ้ืองต้น 

 

3.6.2 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis) 

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจนั้น เป็นการหาองค์ประกอบท่ีใช้อธิบายคำถามด้าน

ทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 และลดจำนวนตัวแปรท่ีจะนำไปใช้ในการวิเคราะห์

แบบจำลองโลจิตพหุนาม โดยเริ่มจากการนำคำถามท้ังหมด 13 ข้อ มาทดสอบความเหมาะสมของตัว

แปรแต่ละตัวด้วยวิธี Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) โดยค่า KMO ควรจะมากกว่า 0.5 ถ้ากลุ่มตัวอย่าง

เหมาะสม จากนั้นนำคำถามท่ีผ่านการทดสอบ KMO มาวิเคราะห์องค์ประกอบต่อ โดยพิจารณาค่า 

Eigen-values มากกว่ า 1 .0  ซึ่ ง ค่ า Eigen-values เป็น ค่า ท่ีบ่ งบอกถึ งความสามารถของค์

องค์ประกอบว่าจะอธิบายความแปรปรวนของกลุ่มตัวแปรได้มากน้อยเพียงไร และเลือกการหมุนแกน

ด้วยวิธี Promax ซึ่งเป็นหนึ่งในวิธีการหมุนแกนแบบ Oblique  

 

3.6.3 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยการสร้างแบบจำลอง 

การวิเคราะห์ทางเลือกแบบไม่ต่อเนื่อง (Discrete Choice Analysis) เป็นวิธีทางสถิติท่ีใช้ใน

การหาความสัมพันธ์ระหว่างความน่าจะเป็นท่ีผู้ตัดสินใจจะเลือกทางเลือกใดทางเลือกหนึ่งกับปัจจัย

ต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการเลือกนั้น เช่น คุณลักษณะของทางเลือก คุณลักษณะของตัวผู้ตัดสินใจ

ท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการเลือก เช่น คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม (ศักด์ิสิทธิ์ เฉลิมพงศ์, 2561) 

สำหรับงานวิจัยนี้เป็นการวิเคราะห์ทางเลือกแบบไม่ต่อเนื่องท่ีมีทางเลือก 3 ทางเลือก ผู้วิจัยจึงเลือกใช้

การวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองโลจิตพหุนาม (Multinomial Logit Model หรือ MNL) เพื่อวิเคราะห์

หาความสัมพันธ์ของปัจจัยต่าง ๆ กับการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ่งอธิบายไว้ในหัวข้อ 

3.6.3.1 โดยผู้วิจัยได้สรุปตัวแปรท่ีใช้ในการพัฒนาแบบจำลองไว้ในหัวข้อ 3.6.3.2 และอธิบายแนว

ทางการพัฒนาแบบจำลองในหัวข้อ 3.6.3.3 
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3.6.3.1 Multinomial Logit Model 

แบบจำลองโลจิตพหุนาม เป็นแบบจำลองท่ีถูกสร้างขึ้นมาเพื่อวิเคราะห์การตัดสินใจของการ

เลือกสำหรับทางเลือกท่ีมีมากกว่าหรือเท่ากับ 3 ทางเลือกขึ้น ไป โดยจะใช้แนวคิดทฤษฎี

อรรถประโยชน์สุ่ม ดังสมการท่ี (2) สำหรับงานวิจัยนี้ทางเลือกของรูปแบบในการเดินทาง มีจำนวน 3 

ทางเลือก คือ รถไฟฟ้า รถยนต์ส่วนบุคคล และแท็กซี่หรือรถบ้านท่ีเรียกผ่านแอปพลิเคชัน 

ดังนั้น เซตของทางเลือก  𝐶𝑛  =   รถไฟฟ้า, รถยนต์ส่วนบุคคล, แท็กซี่ 

โดยฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของทางเลือกแต่ละทางเลือกสามารถเขียนได้ดังนี้ 

      𝑈𝑖𝑛 = 𝑉𝑖𝑛 + 𝜀𝑖𝑛 =  𝑋𝑖𝑛𝛽 + 𝜀𝑖𝑛                                        (2) 

เมื่อ 𝑈𝑖𝑛  คือ ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของทางเลือกของผู้เดินทางคนท่ี n ซึ่งมี

ทางเลือกท่ี i 

  𝛽   คือ เวกเตอร์ค่าพารามิเตอร์ของฟังก์ชันอรรถประโยชน์ 

 𝑋𝑖𝑛   คือ เวกเตอร์ลักษณะของทางเลือกท่ี i ท่ีประสบโดยผู้เดินทางคนท่ี n 

 𝜀𝑖𝑛   คือ อรรถประโยชน์ส่วนท่ีมีความสุ่ม (ค่าความคลาดเคล่ือน) ท่ีผู้เดินทางคน

ท่ี n ได้รับจากทางเลือกท่ี i 

การวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของทางเลือกภายใต้ทฤษฎีอรรถประโยชน์สุ่ม 

                                       𝑈𝑖𝑛 > 𝑈𝑗𝑛  

                                                    𝑉𝑖𝑛 + 𝜀𝑖𝑛 > 𝑉𝑗𝑛 + 𝜀𝑗𝑛                   

                         𝑃𝑛(𝑖) =  𝑃𝑛((𝑉𝑖𝑛 + 𝜀𝑖𝑛 ) ≥  𝑃𝑛(𝑉𝑗𝑛 + 𝜀𝑗𝑛 )) 

เมื่อ 𝑃𝑛  คือ ความน่าจะเป็นของคนท่ี n ซึ่งมีทางเลือกท่ี i 

ตัวอย่างเช่น  ความน่าจะเป็นของการเลือกทางเลือกท่ี 1 จากทางเลือกท้ังหมด 3 ทางเลือก 

           𝑃𝑛(ทางเลือกที่ 1) =  𝑃𝑛(𝑈1𝑛 > 𝑈2𝑛 และ 𝑈1𝑛 > 𝑈3𝑛 ) 

   𝑃𝑛(ทางเลือกที ่1) =  𝑃𝑛(𝑉1𝑛 + 𝜀1𝑛 ≥  𝑉2𝑛 + 𝜀2𝑛  , 𝑉1𝑛 + 𝜀1𝑛 ≥  𝑉3𝑛 + 𝜀3𝑛 ) 

𝑃𝑛(ทางเลือกที ่1) =  𝑃𝑛(𝜀2𝑛 −  𝜀1𝑛 ≤  𝑉1𝑛 −  𝑉2𝑛 , 𝜀3𝑛 −  𝜀1𝑛 ≤  𝑉1𝑛 −  𝑉3𝑛) 
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 และให้      𝜀2𝑛 −  𝜀1𝑛 =  𝜀21   และ  𝑉1𝑛 −  𝑉2𝑛  =  𝑉12  

                  𝜀3𝑛 −  𝜀1𝑛 =  𝜀31   และ  𝑉1𝑛 −  𝑉3𝑛  =  𝑉13  

ดังนั้น  ความน่าจะเป็นท่ีทางเลือกท่ี 1 จะถูกเลือก คือ  

                       𝑃𝑛(1) =  𝑃𝑛(𝜀21 ≤ 𝑉12 และ 𝜀31 ≤ 𝑉13 )                 (3) 

กำหนดให้ค่าความคลาดเคล่ือน 𝜀1𝑛 , 𝜀2𝑛 และ 𝜀3𝑛  มีการแจกแจงความน่าจะเป็น

แบบกัมเบล (Gambel) ซึ่งมีการแจกแจงเหมือนกันและเป็นอิสระต่อกัน ดังนั้นฟังก์ชันการแจกแจง

ความน่าจะเป็นสะสม และฟังก์ชันความหนาแน่นความน่าจะเป็น ดังสมการท่ี (4) และ (5) ตามลำดับ 

                        𝐹(𝜀) =  𝑒𝑥𝑝[−𝑒𝑥𝑝(−µ(𝜀 − ƞ))]                                      (4) 

                       𝑓(𝜀) = µ⦁ 𝑒𝑥𝑝(−µ(𝜀 − ƞ))⦁𝑒𝑥𝑝[−𝑒𝑥𝑝(−µ(𝜀 − ƞ))]      (5) 

เมื่อ  µ      คือ   ค่าท่ีกำหนดความแปรปรวนของการแจกแจงความน่าจะเป็น หรือพารามิเตอร์ขนาด           

       ƞ     คือ   ค่าท่ีกำหนดค่ากลางของการแจกแจงความน่าจะเป็น หรือพารามิเตอร์ตำแหน่ง    

โดยค่าเฉล่ียและค่าความแปรปรวนของตัวแปรสุ่มท่ีมีการแจกแจงความน่าจะเป็นแบบกัมเบล คือ 

             ค่าเฉล่ีย = ƞ +  
𝛾

µ
                                                                  (6) 

    ค่าความแปรปรวน =  
𝜋2

6µ2                                                          (7) 

เมื่อ  𝛾   คือ  ค่าคงตัวออยเลอร์ซึ่งมีค่าประมาณ 0.577 

 

จากคุณสมบัติการแจกแจงความน่าจะเป็นแบบกัมเบล และข้อกำหนดท่ีสมมติว่าค่า

คลาดเคล่ือนของแต่ละทางเลือกเป็นอิสระต่อกัน ความน่าจะเป็นในสมการท่ี (3) สามารถคำนวณได้

โดยใช้สูตรการคำนวณแบบปิด สำหรับกรณีท่ัวไป ท่ีมี j ทางเลือก เราสามารถเขียนความน่าจะเป็นท่ี

ทางเลือก i จะถูกเลือกโดยผู้เดินทางคนท่ี n ได้ดังสมการท่ี (8) 

                                      𝑃𝑛(𝑖) =  
𝑒𝑉𝑖𝑛

∑ 𝑒
𝑉𝑗𝑛𝑛

𝑗=1

                                                      (8) 
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3.6.3.2 การกำหนดตัวแปรท่ีใช้ในแบบจำลองโลจิตพหุนาม ดังนี้  

ตารางท่ี 8 การกำหนดตัวแปรคุณลักษณะของการเดินทาง 

ตัวแปร ระดับ คำอธิบาย 
TTi - เวลาท่ีใช้ในการเดินทางของรูปแบบการเดินทาง i 
Ci - ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรูปแบบการเดินทาง i 

 
ตารางท่ี 9 การกำหนดตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม (Socioeconomic variables) 

ตัวแปร ระดับ คำอธิบาย 

Gen 
M (ฐาน) เพศชาย 

F เพศหญิง 
Age - อายุ 

MaritalStatus 
single โสด 
marry สมรส 

other (ฐาน) ไม่ระบ ุ

Income 

1 (ฐาน) รายได้ส่วนบุคคลน้อยกว่า 10,000 บาท/เดือน 
2 รายได้ส่วนบุคคล 10,001 – 15,000 บาท/เดือน 
3 รายได้ส่วนบุคคล 15,001 – 30,000 บาท/เดือน 
4 รายได้ส่วนบุคคล 30,001 – 50,000 บาท/เดือน 
5 รายได้ส่วนบุคคล 50,001 – 100,000 บาท/เดือน 
6 รายได้ส่วนบุคคล มากกว่า 100,000 บาท/เดือน 

Education 

1 ไม่เคยเข้าศึกษา 
2 (ฐาน) มัธยมศึกษาตอนปลายหรือต่ำกว่า 

3 อาชีวศึกษาและอนุปริญญา 
4 ปริญญาตร ี
5 ปริญญาโทหรือสูงกว่า 

N_resident12 - จำนวนผู้พักอาศัยร่วมกันท่ีอายุต่ำกว่า 12 ปี 
N_resident60 - จำนวนผู้พักอาศัยร่วมกันท่ีอายุมากกว่า 60 ปี 

JobDescription office งานออฟฟิศ หรืองานในสำนักงาน  
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ตัวแปร ระดับ คำอธิบาย 

other (ฐาน) 
งานอื่นๆ ท่ีไม่ได้มีลักษณะเป็นงานออฟฟิศ หรืองานใน
สำนักงาน  

CarLicense 
0 (ฐาน) ไม่มีใบขับข่ีรถยนต์   

1 มีใบขับข่ีรถยนต์   

DistancetoMetro 

1 (ฐาน) 
ระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด        
คือ น้อยกว่า 500 เมตร     

2 
ระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด        
คือ 500 เมตร –1 กิโลเมตร         

3 
ระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด         
คือ 1-2 กิโลเมตร    

4 
ระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด        
คือ 2-5 กิโลเมตร     

5 
ระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด        
คือ มากกว่า 5 กิโลเมตร       

Habitat 

House รูปแบบท่ีพักอาศัยเป็นบ้านเด่ียว 

Dorm/Condo 
รูปแบบท่ีพักอาศัยเป็นคอนโดมิเนียม/อพาร์ทเมนต์/
หอพัก  

other (ฐาน) 
รูปแบบท่ีพักอาศัยรูปแบบอื่น นอกจากบ้านเด่ียว/
คอนโดมิเนียม/อพาร์ทเมนต์/หอพัก  

 
ตารางท่ี 10 การกำหนดตัวแปรพฤติกรรมในการเดินทาง (Travel behavior variables) 

ตัวแปร ระดับ คำอธิบาย 
CommuteFreqBf

Covid 
- 

จำนวนวันท่ีเดินทางไปทำงานเฉล่ีย (ครั้ง/สัปดาห์) ก่อน
เกิดวิกฤต COVID-19 (ก่อนเดือน มี.ค. 2563) 

CommuteFreqA
midCovid 

- 
จำนวนวันท่ีเดินทางไปทำงานเฉล่ีย (ครั้ง/สัปดาห์) ช่วง
วิกฤต COVID-19 (มี.ค. – พ.ค. 2563) ช่วงท่ีมีการล็อก
ดาวน์ 

 
ตารางท่ี 11 การกำหนดตัวแปรทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 (Attitude variables) 
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ตัวแปร ระดับ คำอธิบาย 

Atti1 

SAgree (ฐาน) = เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
Agree = เห็นด้วย 

Disagree = ไม่เห็นด้วย 
SDisagree = ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง  

ฉันเข้าใจพฤติกรรมท่ีทำให้เกิดความเส่ียงต่อ
การติดเช้ือ COVID-19 

Atti2 
ฉันเช่ือมั่นว่าฉันสามารถป้องกันตัวเองจากการ
ติดเช้ือCOVID-19 ได้ถึงแม้จะใช้ชีวิตปกติก็ตาม 

Atti3 
ฉันกังวลเกี่ยวกับสุขอนามัยของพาหนะท่ีใช้ใน
การเดินทาง 

Atti4 
ฉันกังวลเกี่ยวกับสภาวะสุขภาพของผู้โดยสารท่ี
เดินทางไปด้วย 

Atti5 
ฉันกังวลเกี่ยวกับสุขอนามัยของจุดหมาย
ปลายทาง 

Atti6 
ฉันคิดว่ายังควรมีการรณรงค์การใส่หน้ากาก
อนามัยในพื้นท่ีสาธารณะต่อไป 

Atti7 
ไม่ควรมีการผ่อนปรนให้ทำกิจกรรมท่ีอาจ
ก่อให้เกิดความเส่ียงในการแพร่ระบาด 

Atti8 
คุณคิดว่าการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความ
เส่ียงในการติดเช้ือ 

Atti9 
คุณคิดว่าความแออัดในระบบขนส่งสาธารณะ
เพิ่มความเส่ียงในการติดเช้ือ 

Atti10 
คุณคิดว่าการใช้พื้นท่ีร่วมกันในระบบขนส่ง
สาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการติดเช้ือ 

Atti11 

Less = น้อยกว่า 
Equal = เท่ากับ 

Greater = มากกว่า 

โอกาสการติดเช้ือ COVID-19 ในปัจจุบันกับ
ช่วงวิกฤติ (มี.ค.–พ.ค. 2563) 

Atti12 
โอกาสการตายจาก COVID-19 ในปัจจุบันกับ
ช่วงวิกฤติ (มี.ค.–พ.ค. 2563) 

Atti13 
โอกาสการป่วยรุนแรง (ต้องใช้เครื่องช่วย
หายใจ) จาก COVID-19 ในปัจจุบันกับช่วง
วิกฤติ (มี.ค.–พ.ค. 2563) 
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ตารางท่ี 12 การกำหนดตัวแปรคุณลักษณะของสถานการณ์สมมติ (Main effect of scenario 
variables) 

ตัวแปร ระดับ คำอธิบาย 

inf 

การติดเช้ือ     
<500 คน (ฐาน) 

จำนวนผู้ติดเช้ือท่ีพบน้อยกว่า 500 คนต่อวัน ในจังหวัดท่ีท่าน
อาศัย หรือพื้นท่ีใกล้เคียง 

การติดเช้ือ      
500 - 1000คน 

จำนวนผู้ติดเช้ือท่ีพบ 500 - 1000 คนต่อวัน ในจังหวัดท่ีท่าน
อาศัย หรือพื้นท่ีใกล้เคียง 

vac 
0 (ฐาน) ผู้โดยสารฉีดวัคซีนร้อยละ 0 ในขบวนรถไฟฟ้า 

1 ผู้โดยสารฉีดวัคซีนร้อยละ 50 ในขบวนรถไฟฟ้า 

qua 
0 วันกักตัว 0 วัน สำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศ 
7 วันกักตัว 7 วัน สำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศ 
14 วันกักตัว 14 วัน สำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศ 

mask 
1.3 ในขบวนรถไฟฟ้ามีผู้โดยสารสวมหน้ากากอนามัยสัดส่วน 1/3 
2.3 ในขบวนรถไฟฟ้ามีผู้โดยสารสวมหน้ากากอนามัยสัดส่วน 2/3 
3.3 ในขบวนรถไฟฟ้ามีผู้โดยสารสวมหน้ากากอนามัยสัดส่วน 3/3 

 

3.6.3.3 การพัฒนาแบบจำลองโลจิตพหุนาม 

ในหัวข้อท่ีผ่านมาผู้วิจัยได้กำหนดตัวแปรท่ีใช้แบบจำลองโลจิตพหุนาม ซึ่งตัวแปรดังกล่าวจะ

ถูกนำมาวิเคราะห์โดยมีการกำหนดฟังก์ชันอรรถประโยชน์รูปแบบต่าง ๆ ดังตารางท่ี 13 

• ขั้นตอนในการพัฒนาแบบจำลอง 

ขั้นตอนท่ี 1 การพัฒนาแบบจำลองโลจิตพหุนามในการศึกษาครั้งนี้  เริ่มจากการหา
แบบจำลองท่ีดีท่ีสุดจาก m1 ถึง m4 เพื่อทดสอบว่า ตัวแปรคุณลักษณะการเดินทางควรจะกำหนด
ฟังก์ชันอรรถประโยชน์รูปแบบใด ระหว่าง Alternative Generic Variables (AGV) กับ Alternative 
Specific Variables (ASV) โดยใช้คำส่ัง lrtest (Likelihood ratio test) ใน package “lmtest”  

ขั้นตอนท่ี 2 นำแบบจำลองท่ีดีท่ีสุดจาก m1 ถึง m4 มาเปรียบเทียบกับแบบจำลอง m5 โดย
การทดสอบ Likelihood ratio test 

ขั้นตอนท่ี 3 นำแบบจำลองท่ีดีท่ีสุดจาก m1 ถึง m5 มาเปรียบเทียบกับแบบจำลอง m6 โดย
การทดสอบ Likelihood ratio test 
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ตารางท่ี 13 สรุปแบบจำลองโลจิตพหุนามท่ีมีการกำหนดฟังก์ชันอรรถประโยชนร์ูปแบบต่าง ๆ 

Model 
Alternative Generic Variables 

(AGV) 
Alternative Specific Variables  

(ASV) 

m1 TT, C 

Socioeconomic variables 
Travel behavior variables 

Attitude variables 
Main effect of scenario variables 

m2 TT  

C 
Socioeconomic variables 
Travel behavior variables 

Attitude variables 
Main effect of scenario variables 

m3 C 

TT 
Socioeconomic variables 
Travel behavior variables 

Attitude variables 
Main effect of scenario variables 

m4 - 

TT, C 
Socioeconomic variables 
Travel behavior variables 

Attitude variables 
Main effect of scenario variables 

 

• แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี 1 (Model : m1) 

 การกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ในกรณีนี้ เป็นการกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาและค่าใช้จ่ายใน

การเดินทางในฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของทางเลือกท้ัง 3 ให้มีค่าเท่ากัน (3 รูปแบบ ได้แก่ รถไฟฟ้า 

รถยนต์ส่วนบุคคล และแท็กซี่) ซึ่งเรียกวิธีการกำหนดฟังก์ชันอรรถประโยชน์รูปแบบนี้ว่า การกำหนด

ตัวแปรเดียวกันให้มีสัมประสิทธิ์เหมือนกันสำหรับทุกทางเลือก (Alternative Generic Variables 

หรือ AGV) (ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์, 2561) และกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจ
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และสังคม (Socioeconomic variables), ตัวแปรพฤติกรรมในการเดินทาง (Travel behavior 

variables), ตัวแปรทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 (Attitude variables) และตัวแปร

คุณลักษณะของสถานการณ์สมมติ (Main effect of scenario variables) ในฟังก์ชันอรรถประโยชน์

เป็นแบบ Alternative Specific Variables (ASV)  

• แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี 2 (Model : m2) 

การกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ในกรณีนี้  เป็นการกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาท่ีใช้ในการ

เดินทาง ในฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของทางเลือกท้ัง 3 ให้มีค่าเท่ากัน โดยกำหนดตัวแปรเวลาท่ีใช้ใน

การเดินทางเป็นแบบ Alternative Generic Variables (AGV)  และกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ของตัว

แปรค่าใช้จ่ายในการเดินทาง, ตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม, ตัวแปรพฤติกรรมในการ

เดินทาง, ตัวแปรทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 และตัวแปรคุณลักษณะของสถานการณ์

สมมติ ในฟังก์ชันอรรถประโยชน์เป็นแบบ Alternative Specific Variables (ASV)  

• แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี 3 (Model : m3) 

การกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ในกรณีนี้ เป็นการกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ของค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในการ

เดินทาง ในฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของทางเลือกท้ัง 3 ให้มีค่าเท่ากัน โดยกำหนดตัวแปรค่าใช้จ่ายท่ีใช้

ในการเดินทางเป็นแบบ Alternative Generic Variables (AGV)  และกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ของตัว

แปรเวลาในการเดินทาง, ตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม, ตัวแปรพฤติกรรมในการเดินทาง, 

ตัวแปรทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 และตัวแปรคุณลักษณะของสถานการณ์สมมติ ใน

ฟังก์ชันอรรถประโยชน์เป็นแบบ Alternative Specific Variables (ASV)  

• แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี 4 (Model : m4) 

การกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ในกรณีนี้ เป็นการกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาและค่าใช้จ่ายใน

การเดินทางในฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของทางเลือกท้ัง 3 ให้มีค่าต่างกัน โดยกำหนดเวลาและ

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีใช้ในการเดินทางเป็นแบบ Alternative Specific Variables (ASV) 

เช่นเดียวกับการกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม, ตัวแปรพฤติกรรม

ในการเดินทาง , ตัวแปรทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 และตัวแปรคุณลักษณะของ

สถานการณ์สมมติ ในฟังก์ชันอรรถประโยชน์  
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• แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี 5 (Model : m5) 

การกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในกรณีนี้ จะกำหนดตามแบบจำลองท่ีดีท่ีสุดจาก m1 
ถึง m4 แต่จะมีการแทนท่ีตัวแปรทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 (Attitude variables) 
ด้วย Extracted factor  

• แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี 6 (Model : m6) 

การกำหนดค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในกรณีนี้ จะกำหนดตามแบบจำลองท่ีดีท่ีสุดจาก m1 
ถึง m5 และจะมีการเพิ่ม Interaction effect ของตัวแปรสถานการณ์เข้าไป  

 

3.7 โปรแกรมที่ใช้ในการศึกษา 

  ในการศึกษาความสัมพันธ์ของมาตรการป้องกัน COVID-19 ปัจจัยเกี่ยวกับลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคม พฤติกรรมในการเดินทาง และทัศนคติท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางระหว่างรถไฟฟ้า รถยนต์ส่วนบุคคล และแท็กซี่ ในสถานการณ์สมมติ การศึกษาครั้งนี้ผู้ศึกษา

ได้ใช้โปรแกรม R version 4.1.0 และR package mlogit version 1.1-1 ในการวิเคราะห์เพื่อ

ประมาณค่าสัมประสิทธิ์ต่าง ๆ โดยการศึกษานี้จำเป็นต้องติดต้ังชุดคำส่ัง (package) เฉพาะเข้าไปใน

โปรแกรม ดังตารางท่ี 14 

ตารางท่ี 14 ชุดคำส่ังท่ีใช้ในการศึกษา (package) 
“readxl” “psy” “psych” 
“mlogit” “dfidx” “lmtest” 
“zoo” “GPArotation” "XLConnect" 
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บทท่ี 4 

การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น 

 

สำหรับบทนี้จะกล่าวถึงการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) 

และการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis) ซึ่งข้อมูลท่ีใช้ในการศึกษา

นี้ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยวิธีลงพื้นท่ีสำรวจตามสถานีรถไฟฟ้า โดยการสุ่มตัวอย่างแบบ

กำหนดโควต้า (Quota Sampling)  

4.1 ผลการสำรวจข้อมูล 

 ข้อมูลท่ีเก็บรวบรวมจากการทำแบบสอบถาม โดยการลงพื้นท่ีสำรวจ จำนวนท้ังหมด 431 

ชุด ประกอบด้วยแบบสอบถามชุด A มีจำนวน 143 ชุด, B มีจำนวน 144 ชุด และC มีจำนวน 144 

ชุด โดยมีรายละเอียดจำนวนชุดท่ีเก็บตามสถานีรถไฟฟ้าดังตารางท่ี 15 

ตารางท่ี 15 การเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามชุด A, B และC ตามสถานีรถไฟฟ้าท่ีกำหนดในหัวข้อ 3.2 
 

สถานท่ีเก็บข้อมูล 
(สถานีรถไฟฟ้า) 

จำนวนชุดแบบสอบถามท่ีเก็บได้  
A B C รวม 

สยาม 27 27 27 81 
ชิดลม 15 15 15 45 

เพลินจิต 8 9 9 26 
นานา 7 7 7 21 
อโศก 21 21 21 63 

สนามกีฬาแห่งชาติ 10 10 10 30 
ศาลาแดง 15 15 15 45 
ช่องนนทร ี 12 12 12 36 
สุรศักดิ์ 5 5 5 15 

สะพานตากสิน 8 8 8 24 
ลุมพินี 7 8 7 22 

สามย่าน 8 7 8 23 
รวม 143 144 144 431 
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หมายเหตุ สถานีหัวลำโพง และสถานีราชดำริ แบ่งไปเก็บสถานีลุมพินี และสถานีสามย่าน

แทน เนื่องจากสถานีหัวลำโพงเป็นสถานีท่ีมีตัวอย่างเดินทางเพื่อไปทำงานจำนวนน้อย และจำนวนท่ี

ต้องเก็บของสถานีราชดำริมีจำนวนเพียง 5 ตัวอย่างซึ่งน้อยมาก จึงเปล่ียนไปเก็บสถานีดังท่ีกล่าวมา

แทน 

• การทำความสะอาดข้อมูล (Data cleaning) 

ข้อมูลท่ีเก็บรวบรวมจากการทำแบบสอบถามมีจำนวนท้ังหมด 431 ตัวอย่าง ดังท่ีอธิบายใน

หัวข้อ 4.1 ซึ่งมีข้อมูลท่ีผ่านขั้นตอนการทำความสะอาด (Data cleaning) จำนวน 391 ตัวอย่าง โดย

ข้อมูลท่ีถูกตัดไปเนื่องจากเป็นกลุ่มตัวอย่างท่ีไม่ได้ทำงานในเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ จำนวน 2 

ตัวอย่าง ข้อมูลท่ีตอบในสถานการณ์สมมติมีความไม่สอดคล้องกับทางเลือกท่ีผู้ตอบสามารถเดินทางได้ 

จำนวน 7 ตัวอย่าง ข้อมูลค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถยนต์ส่วนบุคคลท่ีเป็นค่าผิดปกติ (Outliers) 

จำนวน 1 ตัวอย่าง และข้อมูลในส่วนของทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 ซึ่งผู้ตอบไม่มี

ความคิดเห็นจำนวน 30 ตัวอย่าง 

 

4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) 

4.2.1 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม  

 ข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง ประกอบไปด้วย เพศ อายุ  

สถานภาพสมรส รายได้ส่วนบุคคล ระดับการศึกษาสูงสุด จำนวนผู้พักอาศัยร่วมกันท่ีอายุต่ำกว่า 12 ปี 

จำนวนผู้พักอาศัยร่วมกันท่ีอายุมากกว่า 60 ปี ลักษณะงาน ใบขับข่ีรถยนต์ ระยะทางจากท่ีพักอาศัย

ไปยังสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด และรูปแบบท่ีพักอาศัย แสดงผลการวิเคราะห์ข้อมูลดังตารางท่ี 16 

 

ตารางท่ี 16 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 
คุณลักษณะ กลุ่ม จำนวน ร้อยละ 

เพศ ชาย 198 50.64 
หญิง 193 49.36 

อายุ 18-29 130 33.25 
30-39 163 41.69 
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คุณลักษณะ กลุ่ม จำนวน ร้อยละ 
40-49 73 18.67 
50-59 24 6.14 
60 ปีข้ึนไป 1 0.26 

สถานภาพสมรส โสด 263 67.26 
สมรส 126 32.23 
ไม่ระบ ุ 2 0.51 

รายได้ส่วนบุคคล น้อยกว่า 10,000 บาท/เดือน 2 0.51 
10,001 – 15,000 บาท/เดือน 34 8.70 
15,001 – 30,000 บาท/เดือน 231 59.08 
30,001 – 50,000 บาท/เดือน 102 26.09 
50,001 – 100,000 บาท/เดือน 20 5.12 
มากกว่า 100,000 บาท/เดือน 2 0.51 

ระดับการศึกษาสูงสุด ไม่เคยเข้าศึกษา 0 0.00 
มัธยมศึกษาตอนปลายหรือต่ำกว่า 7 1.79 
อาชีวศึกษาและอนุปริญญา 31 7.93 
ปริญญาตร ี 315 80.56 
ปริญญาโทหรือสูงกว่า 38 9.72 

จำนวนผู้พักอาศัยร่วมกันท่ี
อายุต่ำกว่า 12 ปี 

มี 37 9.46 

ไม่มี 354 90.54 

จำนวนผู้พักอาศัยร่วมกันท่ี
อายุมากกว่า 60 ปี 

มี 66 16.88 

ไม่มี 325 83.12 

ลักษณะงาน งานออฟฟิศ หรืองานในสำนักงาน  382 97.70 
งานอื่นๆ ท่ีไม่ได้มีลักษณะเป็นงาน
ออฟฟิศ หรืองานในสำนักงาน  

9 2.30 

ใบขับข่ีรถยนต์ มีใบขับข่ีรถยนต์   372 95.14 
ไม่มีใบขับข่ีรถยนต์   19 4.86 

ระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยัง
สถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด 

น้อยกว่า 500 เมตร     76 19.44 
500 เมตร –1 กิโลเมตร         177 45.27 
1-2 กิโลเมตร    78 19.95 
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คุณลักษณะ กลุ่ม จำนวน ร้อยละ 
2-5 กิโลเมตร     29 7.42 
มากกว่า 5 กิโลเมตร    31 7.93 

รูปแบบท่ีพักอาศัย บ้านเด่ียว 110 28.13 
คอนโดมิเนียม/อพาร์ทเมนต์/หอพัก  280 71.61 
รูปแบบอื่น ๆ  1 0.26 

 

จากตารางท่ี 16 แสดงข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง จะเห็นได้ว่า

กลุ่มตัวอย่างเป็นเพศชายร้อยละ 50.64 และเพศหญิงร้อยละ 49.36 อายุของกลุ่มตัวอย่างอยู่ระหว่าง 

22 – 60 ปี โดยมีค่าเฉล่ียอายุอยู่ท่ี 34.45 ปี และส่วนใหญ่มีสถานภาพโสด 

เมื่อพิจารณาการกระจายตัวของรายได้ส่วนบุคคล ระดับการศึกษาสูงสุด ลักษณะงาน 

จำนวนผู้พักอาศัยร่วมกันท่ีอายุต่ำกว่า 12 ปี และอายุมากกว่า 60 ปี พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีรายได้อยู่

ในช่วง 15,001 – 30,000 บาท/เดือน มีจำนวนมากท่ีสุดเป็นจำนวน 231 ตัวอย่าง (ร้อยละ 59.08) 

รองลงมาคือกลุ่มท่ีมีรายได้ 30,001 – 50,000 บาท/เดือน (ร้อยละ 26.09) สำหรับความแตกต่าง

ทางด้านระดับการศึกษา พบว่าร้อยละ 80.56 กลุ่มตัวอย่างมีระดับการศึกษาสูงสุดอยู่ในระดับ

ปริญญาตรี ในส่วนของลักษณะงานนั้น พบว่างานท่ีมีลักษณะเป็นงานออฟฟิศ หรืองานในสำนักงาน มี

จำนวน 382 ตัวอย่างหรือคิดเป็นร้อยละ 97.70 สำหรับข้อมูลผู้พักอาศัยร่วมกัน พบว่าผู้ท่ีไม่มีผู้พัก

อาศัยร่วมกันท่ีมีอายุต่ำกว่า 12 ปี มีมากถึงร้อยละ 90.54 และผู้ท่ีไม่มี ผู้พักอาศัยร่วมกันท่ีอายุ

มากกว่า 60 ปี เป็นจำนวนร้อยละ 83.12 

รูปแบบท่ีพักอาศัยของกลุ่มตัวอย่าง จะเห็นได้ว่ากลุ่มตัวอย่าง มีรูปแบบท่ีพักอาศัยเป็น 

คอนโดมิเนียม/อพาร์ทเมนต์/หอพัก เป็นจำนวน 280 ตัวอย่าง (ร้อยละ 71.61) รองลงมาคือบ้าน

เด่ียว ร้อยละ 28.13 ในส่วนข้อมูลระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด ส่วนใหญ่มี

ระยะทาง 500 เมตร –1 กิโลเมตร ร้อยละ 45.27 รองลงมาคือ 1-2 กิโลเมตร (ร้อยละ 19.95) น้อย

กว่า 500 เมตร (ร้อยละ 19.44) มากกว่า 5 กิโลเมตร (ร้อยละ 7.93) และน้อยท่ีสุดคือ 2-5 กิโลเมตร 

คิดเป็นร้อยละ 7.42 สำหรับการมีใบขับขี่รถยนต์ของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า กลุ่มท่ีมีใบขับขี่รถยนต์ คิด

เป็นร้อยละ 95.14 ท่ีเหลืออีกร้อยละ 4.86 เป็นผู้ท่ีไม่มีใบขับข่ีรถยนต์ครอบครอง 
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4.2.2 คุณลักษณะของการเดินทาง 

คุณลักษณะของการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และเวลาท่ีใช้

ในการเดินทางของรูปแบบการเดินทางรถไฟฟ้า รถยนต์ส่วนบุคคล และรถแท็กซี่ ซึ่งแสดงผลการ

วิเคราะห์ในตารางท่ี 17  

สำหรับทางเลือกท่ีกลุ่มตัวอย่างสามารถเดินทางได้ แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มท่ี 1 กลุ่ม

ตัวอย่างมีทางเลือกในการเดินทางเป็นรถยนต์ส่วนบุคคลและแท็กซี่ จำนวน 380 ตัวอย่าง และกลุ่มท่ี 

2 กลุ่มตัวอย่างมีทางเลือกในการเดินทางเป็นแท็กซี่เพียงทางเลือกเดียว จำนวน 11 ตัวอย่าง และ

เนื่องจากการลงเก็บข้อมูลจริงข้อมูลของค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยแท็กซี่มีความไม่ครบถ้วนสมบูรณ์ 

แต่สามารถคำนวณหาข้อมูลทางอ้อมได้ ผู้วิจัยจึงใช้วิธีกดดูราคาค่าโดยสารผ่านแอปพลิเคชัน Grab 

โดยใช้จุดเริ่มต้นทาง จากแขวงและเขตของสถานท่ีอยู่อาศัย และจุดปลายทาง คือ แขวงและเขตของ

สถานท่ีทำงาน ท่ีกลุ่มตัวอย่างได้ตอบแบบสอบถามมา เพื่อให้ได้ข้อมูลท่ีมีความใกล้เคียงมากท่ีสุด การ

กดราคาค่าโดยสารผ่านแอปพลิเคชัน Grab ผู้วิจัยเลือกกดราคาค่าโดยสารตามเวลาออกเดินทางจริง 

โดยอ้างอิงเวลาออกเดินทางของการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล เนื่องจากเวลาท่ีออกเดินทางมีผล

กับราคาค่าโดยสารด้วย ซึ่งค่าโดยสารท่ีได้บางตัวอย่างจากแอปพลิเคชัน Grab จะเป็นช่วงของราคา 

ผู้วิจัยได้เลือกใช้ค่ากลางในการนำไปวิเคราะห์ 

ตารางท่ี 17 คุณลักษณะของการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

คุณลักษณะ 
รูปแบบการ

เดินทาง 
ค่าต่ำสุด ค่าสูงสุด มัธยฐาน ค่าเฉล่ีย 

ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

เวลาท่ีใช้ในการ
เดินทาง 
(นาที) 

รถไฟฟ้า 5 75 25 26.89 11.88 
รถยนต์ส่วนบุคคล 5 120 40 41.46 20.95 

แท็กซี่ 5 140 40 42.02 20.30 
ค่าใช้จ่ายในการ

เดินทาง 
(บาท) 

รถไฟฟ้า 16 160 48 52.14 22.02 
รถยนต์ส่วนบุคคล 20 380 100 106 48.99 

แท็กซี่ 40 329 103 116.6 53.65 
หมายเหตุ ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ส่วนบุคคล คำนวณจากค่าน้ำมันรวมกับค่าทางด่วนและค่าท่ีจอดรถ 

ต่อ 1 เท่ียวการเดินทาง และค่าใช้จ่ายของแท็กซี่คำนวณจากค่าน้ำมันรวมกับค่าทางด่วน ต่อ 1 เท่ียว

การเดินทาง 
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 จากข้อมูลในตารางท่ี 17 จะเห็นว่าเวลาท่ีใช้ในการเดินทางต่ำท่ีสุดของทุกรูปแบบ คือ 5 นาที 

โดยแท็กซี่เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีมีค่าเฉล่ียของใช้เวลาในการเดินทางสูงท่ีสุด เท่ากับ 42.02 นาที 

รองลงมาคือ  รถยนต์ส่วนบุคคล 41.46 นาที และรถไฟฟ้าเวลาในการเดินทางเฉล่ียน้อยท่ีสุด คือ 

26.89 นาที 

สำหรับข้อมูลค่าใช้จ่ายในการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง จากการวิเคราะห์พบว่ารูปแบบการ
เดินทางท่ีมี  ค่าเดินทางต่ำท่ีสุด คือรถไฟฟ้า 16 บาท โดยมีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 52.14 บาท รองลงมาคือ
รถยนต์ส่วนบุคคล มีค่าใช้จ่ายเฉล่ียอยู่ท่ี 106 บาท และรูปแบบการเดินทางท่ีมีค่าเดินทางแพงท่ีสุดคือ 
แท็กซี่มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 116.6 บาท 

 

4.2.3 พฤติกรรมในการเดินทาง 

พฤติกรรมในการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างท่ีศึกษาในงานวิจัยนี้ ได้แก่ การเดินทางไปทำงาน

ก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 และการเดินทางไปทำงานช่วงวิกฤต COVID-19 (มี.ค. – พ.ค. 2563) ช่วง

ท่ีมีการล็อกดาวน์ ซึ่งแสดงผลการวิเคราะห์ดังในตารางท่ี 18 

ตารางท่ี 18 พฤติกรรมในการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 
ข้อมูลการเดินทาง จำนวนวัน จำนวน ร้อยละ 

การเดินทางไปทำงานก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 
(ก่อนเดือน มี.ค. 2563) 

5 วัน/สัปดาห์ข้ึนไป 94 24.0 
5 วัน/สัปดาห์ 275 70.3 
4 วัน/สัปดาห์ 8 2.0 
3 วัน/สัปดาห์ 8 2.0 
2 วัน/สัปดาห์ 5 1.3 
1 วัน/สัปดาห์ 1 0.3 
ไม่เดินทางเลย 0 0.0 

การเดินทางไปทำงานช่วงวิกฤต COVID-19                     
(มี.ค. – พ.ค. 2563) ช่วงท่ีมีการล็อกดาวน์ 

5 วัน/สัปดาห์ข้ึนไป 76 19.4 
5 วัน/สัปดาห์ 178 45.5 
4 วัน/สัปดาห์ 9 2.3 
3 วัน/สัปดาห์ 18 4.6 
2 วัน/สัปดาห์ 52 13.3 
1 วัน/สัปดาห์ 32 8.2 
ไม่เดินทางเลย 26 6.6 
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จากตารางท่ี 18 จะเห็นได้ว่าการเดินทางไปทำงานช่วงวิกฤต COVID-19 (มี.ค. – พ.ค. 

2563) ช่วงท่ีมีการล็อกดาวน์ การเปล่ียนแปลงเห็นชัดมากท่ีสุด คือการเดินทางไปทำงาน 5 วัน/

สัปดาห์ ลดลงอย่างมากเมื่อเทียบจากช่วงก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 ในขณะท่ีการเดินทางไปทำงาน 2 

วัน/สัปดาห์ เพิ่มขึ้นอย่างมากเมื่อเทียบจากช่วงก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 

 

รูปท่ี 14 กราฟแท่งเปรียบเทียบจำนวนการเดินทางไปทำงานต่อสัปดาห์ของกลุ่มตัวอย่างในช่วงก่อน
เกดิวิกฤต COVID-19 (ก่อนเดือน มี.ค. 2563) และช่วงวิกฤต COVID-19 (มี.ค. – พ.ค. 2563) 

 

4.2.4 ทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19  

 ทัศนคติเป็นมุมมองของผู้โดยสารรถไฟฟ้าท่ีมีต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 ซึ่งการทราบ

ถึงทัศนคติของผู้ดยสารรถไฟฟ้านั้น ย่อมทำให้เราทราบถึงความน่าจะเป็น หรือสามารถท่ีจะ

คาดการณ์โอกาสท่ีผู้โดยสารจะเลือกรูปแบบการเดินทางได้ในสถานการณ์ต่าง ๆ โดยทัศนคติต่อการ

แพร่ระบาดของ COVID-19 ของกลุ่มตัวอย่างท่ีศึกษาในงานวิจัยนี้มีอยู่ 13 ข้อ แบ่งเป็น 2 ส่วนใหญ่ 

โดยคำถามทัศนคติในส่วนท่ี 1 มีคำถามท้ังหมด 10 ข้อ ให้เลือกตอบ 4 ระดับและไม่มีความคิดเห็น 

ได้แก่ เห็นด้วยอย่างยิ่ง เห็นด้วย ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง และไม่มีความคิดเห็น ซึ่งสามารถ

แสดงผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 19 และคำถามทัศนคติในส่วนท่ี 2 มีคำถามท้ังหมด 3 ข้อ ให้

เลือกตอบ 3 ระดับ ได้แก่ น้อยกว่า เท่ากับ และมากกว่า โดยแสดงผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 20 
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ตารางท่ี 19 สรุปทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 ในส่วนท่ี 1 

ทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ 
COVID-19  

เห็นด้วยอย่างยิ่ง เห็นด้วย ไม่เห็นด้วย 

จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) 

Atti1. ฉันเข้าใจพฤติกรรมท่ีทำให้
เกิดความเส่ียงต่อการติดเช้ือ 
COVID-19 

337 (86) 54 (14) - - 

Atti2. ฉันเช่ือมั่นว่าฉันสามารถ
ป้องกันตัวเองจากการติดเช้ือ 
COVID-19 ได้ ถึงแม้จะใช้ชีวิตปกติก็
ตาม 

338 (86) 51 (13) 2 (1) 

Atti3. ฉันกังวลเกี่ยวกับสุขอนามัย
ของพาหนะท่ีใช้ในการเดินทาง 

283 (72) 87 (22) 21 (5) 

Atti4. ฉันกังวลเกี่ยวกับสภาวะ
สุขภาพของผู้โดยสารท่ีเดินทางไป
ด้วย 

280 (72) 96 (25) 15 (4) 

Atti5. ฉันกังวลเกี่ยวกับสุขอนามัย
ของจุดหมายปลายทาง 

275 (70) 90 (23) 26 (7) 

Atti6. ฉันคิดว่ายังควรมีการรณรงค์
การใส่หน้ากากอนามัยในพื้นท่ี
สาธารณะต่อไปเรื่อยๆ  

355 (91) 36 (9) - - 

Atti7. ฉันคิดว่ายังไม่ควรมีการผ่อน
ปรนให้ทำกิจกรรมท่ีอาจก่อให้เกิด
ความเส่ียงในการแพร่ระบาด 

356 (91) 35 (9) - - 

Atti8. คุณคิดว่าการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการติด
เช้ือ 

253 (65) 113 (29) 25 (6) 

Atti9. คุณคิดว่าความแออัดในระบบ
ขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการ
ติดเช้ือ 

260 (66) 113 (29) 18 (5) 
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ทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ 
COVID-19  

เห็นด้วยอย่างยิ่ง เห็นด้วย ไม่เห็นด้วย 

จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) จำนวน (ร้อยละ) 

Atti10. คุณคิดว่าการใช้พื้นท่ีร่วมกัน
ในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความ
เส่ียงในการติด 

259 (66) 109 (28) 23 (6) 

 

 จากตารางท่ี 19 สามารถอธิบายทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 ได้ว่า ทุกคนมี

ความเข้าใจพฤติกรรมท่ีทำให้เกิดความเส่ียง โดยร้อยละ 86 เข้าใจอย่างยิ่ง กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 99 

เช่ือมั่นว่าสามารถป้องกันตัวเองจากการติดเช้ือ COVID-19 ได้ ถึงแม้จะใช้ชีวิตปกติก็ตาม แต่กลุ่ม

ตัวอย่างกว่าร้อยละ 90 พวกเขายังคงมีความกังวลเกี่ยวกับสุขอนามัยของพาหนะท่ีใช้ในการเดินทาง  

สภาวะสุขภาพของผู้โดยสารท่ีเดินทางไปด้วย และสุขอนามัยของจุดหมายปลายทาง 

 ความกังวลกับโอกาสในการเกิดการแพร่ระบาดอีกครั้ง  พบว่า ทุกคนเห็นด้วยว่าควรมีการ

รณรงค์การใส่หน้ากากอนามัยในพื้นท่ีสาธารณะต่อไปเรื่อยๆ และยังไม่ควรมีการผ่อนปรนให้ทำ

กิจกรรมท่ีอาจก่อให้เกิดความเส่ียงในการแพร่ระบาด ซึ่งเป็นผู้ท่ีเห็นด้วยอย่างยิ่งร้อยละ 91 

 ทัศนคติต่อความเส่ียงในการติดเช้ือในการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ  พบว่า กลุ่ม

ตัวอย่างร้อยละ 94 คิดว่าการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการติดเช้ือ และการใช้พื้นท่ี

ร่วมกันในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการติดเช้ือ COVID-19 และร้อยละ 95 คิดว่าความ

แออัดในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการติดเช้ือ COVID-19 ซึ่งเป็นผู้ท่ีเห็นด้วยอย่างยิ่ง

ร้อยละ 66 
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รูปท่ี 15 แผ่นภูมิแท่งแสดงทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 ของกลุ่มตัวอย่าง (ส่วนท่ี 1) 
 

ตารางท่ี 20 สรุปทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 ในส่วนท่ี 2 

ทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ 
COVID-19  

น้อยกว่า เท่ากับ มากกว่า 
จำนวน  (ร้อยละ) จำนวน  (ร้อยละ) จำนวน  (ร้อยละ) 

Atti11. โอกาสการติดเชื้อ 
COVID-19 ในปัจจุบัน กับช่วง
วิกฤติ (มี.ค. – พ.ค. 2563) 

87 (22) 102 (26) 202 (52) 

Atti12. โอกาสการตายจาก 
COVID-19 ในปัจจุบัน กับช่วง
วิกฤติ (มี.ค. – พ.ค. 2563) 

243 (62) 92 (24) 56 (14) 

Atti13. โอกาสการป่วยรุนแรง 
(ต้องใช้เครื่องช่วยหายใจ) จาก 
COVID-19 ในปัจจุบัน กับช่วง
วิกฤติ (มี.ค. –พ.ค. 2563)   

   250 (64) 58 (15) 83 (21) 

  

จากตารางท่ี 20 กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 52 มีความคิดเห็นว่าปัจจุบันมีโอกาสในการติดเช้ือ 

COVID-19 มากกว่าช่วงวิกฤติ (มี.ค. – พ.ค. 2563) ในขณะท่ีโอกาสการตายและป่วยรุนแรงจาก 

COVID-19 ในปัจจุบัน มีความคิดเห็นส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 60 ว่าน้อยกว่าช่วงวิกฤติ  

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Atti10

Atti8

Atti6

Atti4

Atti2

เห็นดว้ยอย่างยิ่ง เห็นดว้ย ไม่เห็นดว้ย ไม่เห็นดว้ยอย่างยิ่ง
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รูปท่ี 16 แผ่นภูมิแท่งแสดงทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 ของกลุ่มตัวอย่าง (ส่วนท่ี 2) 
 

4.2.5 การเลือกรูปแบบการเดินทางในสถานการณ์สมมติ 

การแสดงความสัมพันธ์ระหว่างระดับตัวแปรสถานการณ์กับสัดส่วนของการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง เพื่ออธิบายว่า ตัวแปรระดับคุณลักษณะของสถานการณ์ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการ

เดินทางอย่างไรในเบ้ืองต้น และตัวแปรระดับคุณลักษณะของสถานการณ์ตัวไหนท่ีมีอิทธิพลมากท่ีสุด 

ท่ีทำให้สัดส่วนของรถไฟฟ้าลดลง  

เมื่อพิจารณาสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางตามตัวแปรจำนวนผู้ติดเช้ือ พบว่าจำนวนผู้

ติดเช้ือต่อวันท่ีพบในจังหวัดท่ีท่านอาศัยหรือพื้นท่ีใกล้เคียงเพิ่มขึ้นจาก น้อยกว่า 500 คน เป็น 500 -

1000 คน ทำให้สัดส่วนของการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าลดลงอย่างเห็นได้ชัดจากร้อยละ 

85.2 เหลือร้อยละ 62.8 ในขณะท่ีสัดส่วนของรูปแบบการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลเพิ่มขึ้นจาก

ร้อยละ 14.2 เป็นร้อยละ 35.2 โดยสัดส่วนท่ีคำนวณคิดจากตัวแปรจำนวนผู้ติดเช้ือน้อยกว่า 500 คน 

จำนวน 1173 ข้อมูล และตัวแปรจำนวนผู้ติดเช้ือ 500-1000 คน จำนวน 2346 ข้อมูล ดังแสดงใน  

รูปท่ี 17 

 

รูปท่ี 17 แผ่นภูมิแท่งแสดงสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางตามตัวแปรจำนวนผู้ติดเช้ือ 
(inf = จำนวนผู้ติดเช้ือท่ีพบต่อวัน ในจังหวัดท่ีท่านอาศัยหรือพื้นท่ีใกล้เคียง) 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Atti13

Atti12

Atti11

นอ้ยกว่า เท่ากบั มากกว่า

0% 20% 40% 60% 80% 100%

inf 500-1000 คน (2346)

รถไฟฟ้า รถยนตส์ว่นบคุคล รถแท็กซี่
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เมื่อพิจารณาสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางตามตัวแปรวัคซีน พบว่าร้อยละของ

ผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนในขบวนรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 0 เป็นร้อยละ 50 ทำให้สัดส่วนของการเลือก

รูปแบบการเดินทางรถไฟฟ้าเพิ่มข้ึนจากร้อยละ 64.6 เป็นร้อยละ 73.1 ในขณะท่ีสัดส่วนของการเลือก

รูปแบบการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลลดลงจากร้อยละ 33.6 เป็นร้อยละ 25.5 ดังแสดงใน     

รูปท่ี 18 

 

 

รูปท่ี 18 แผ่นภูมิแท่งแสดงสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางตามตัวแปรวัคซีน 
(vac = ร้อยละของผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนในขบวนรถไฟฟ้า) 

 

เมื่อพิจารณาสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางตามตัวการกักตัว พบว่าจำนวนวันกักตัว

สำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศลดลงจาก 14 วัน เป็น 7 วัน ทำให้ สัดส่วนของรูปแบบการ

เดินทางด้วยรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 71.4 เป็นร้อยละ 76.6 แต่เมื่อไม่มีมาตรการการกักตัวเลย 

ทำให้สัดส่วนของรูปแบบการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าลดลงจากร้อยละ 71.4 เป็นร้อยละ 62.7 ดังแสดง

ในรูปท่ี 19 

 

 

รูปท่ี 19 แผ่นภูมิแท่งแสดงสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางตามตัวแปรการกักตัว 
(qua = จำนวนวันกักตัวสำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศ) 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

vac 50% (2346)

รถไฟฟ้า รถยนตส์ว่นบคุคล รถแท็กซี่

0% 20% 40% 60% 80% 100%

qua0วนั

qua7วนั

qua14วนั

รถไฟฟ้า รถยนตส์ว่นบคุคล รถแท็กซี่
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เมื่อพิจารณาสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางตามตัวแปรการสวมหน้ากากอนามัย พบว่า

เมื่อสัดส่วนของผู้โดยสารท่ีใส่สวมหน้ากากอนามัยในขบวนรถไฟฟ้าลดลงจาก 3/3 เป็น 2/3 ทำให้

สัดส่วนของการรูปแบบการเดินทางรถไฟฟ้าแทบไม่ได้เปล่ียนแปลงไป แต่เมื่อสัดส่วนของผู้โดยสารท่ี

ใส่สวมหน้ากากอนามัยในขบวนรถไฟฟ้าลดลงจาก 3/3 เป็น 1/3 ทำให้สัดส่วนของการเลือกรูปแบบ

การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าลดลงอย่างเห็นได้ชัดจาก  ร้อยละ 73.8 ลดลงเหลือร้อยละ 62.8 ดังแสดงใน

รูปท่ี 20 

 

 

รูปท่ี 20 แผ่นภูมิแท่งแสดงสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางตามตัวแปรการสวมหน้ากากอนามัย 
(mask = สัดส่วนของผู้โดยสารท่ีใส่สวมหน้ากากอนามัยในขบวนรถไฟฟ้า) 

 

4.3 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis) 

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจนั้น เป็นการหาองค์ประกอบท่ีใช้อธิบายคำถามด้าน

ทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 และลดจำนวนตัวแปรท่ีจำนวนไปใช้ในการวิเคราะห์

แบบจำลองโลจิตหุนาม โดยเริ่มจากการนำคำถามท้ังหมด 13 ข้อ มาทดสอบความเหมาะสมของตัว

แปรแต่ละตัวด้วยวิธี Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ซึ่งจะทำการตัดตัวแปรท่ีมีค่า KMO ท่ีต่ำกว่า 0.5 

ออกไป (Kaiser, 1974) ผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 21 

ตารางท่ี 21 ผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมของตัวแปรด้วย KMO 

Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 

Atti1 Atti2 Atti3 Atti4 Atti5 Atti6 Atti7 Atti8 Atti9 Atti10 Atti11 Atti12 Atti13 

0.63 0.60 0.88 0.90 0.88 0.60 0.60 0.91 0.85 0.86 0.75 0.72 0.67 

Kaiser-Meyer-Olkin factor adequacy (KMO) = 0.81 

 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

mask1/3

mask2/3

mask3/3

รถไฟฟ้า รถยนตส์ว่นบคุคล รถแท็กซี่
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จากตารางท่ี 21 พบว่า ตัวแปรท่ีใช้ในในการวิเคราะห์องค์ประกอบครั้งนี้ มีความเหมาะสมท่ี

จะใช้เทคนิควิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) ได้ โดยพิจารณาจากค่า Kaiser-Meyer-Olkin 

factor adequacy (KMO) มีค่าเท่ากับ 0.81 (ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.50 และเข้าสู่ 1.00) ซึ่งบ่งช้ีความมี

การสุ่มตัวอย่างท่ีเพียงพอ 

จากนั้นนำตัวแปรคำถามท้ังหมดท่ีผ่านการทดสอบ KMO มาวิเคราะห์องค์ประกอบครั้งแรก 

โดยพิจารณาค่า Eigen-values มากกว่า 1.0 ซึ่งจากรูปท่ี 21 จะเห็นว่ามีองค์ประกอบอยู่ 3 ตัว ท่ีมีค่า 

Eigen-values มากกว่า 1.0 และเลือกการหมุนแกนด้วยวิธี Promax ซึ่งเป็นหนึ่งในวิธีการหมุนแกน

แบบ Oblique พบว่าสามารถสกัดออกมาเป็นองค์ประกอบได้ 3 กลุ่ม (3 Factors) ได้ผลการ

วิเคราะห์ดังตารางท่ี 22   

 

 

รูปท่ี 21 กราฟ Scree plot แสดงความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนองค์ประกอบกับค่า Eigen-values 
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ตารางท่ี 22 ผลการจัดองค์ประกอบของตัวแปรครั้งท่ี 1 

ตัวแปร  
องค์ประกอบ 

1 2 3 

ความเข้าใจพฤติกรรมที่ทำให้เกิดความเสี่ยงต่อการติดเชื้อ COVID-19     1.007 
ความสามารถป้องกันตัวเองจากการติดเชื้อ COVID-19 ได้ ถึงแม้จะใช้ชีวิต
ปกติก็ตาม 

    0.790 

ความกังวลเก่ียวกับสุขอนามัยของพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง 0.885     
ความกังวลเก่ียวกับสภาวะสุขภาพของผู้โดยสารที่เดินทางไปด้วย 0.863     
ความกังวลเก่ียวกับสุขอนามัยของจุดหมายปลายทาง 0.889 0.163   
ควรมีการรณรงค์การใส่หน้ากากอนามัยในพ้ืนที่สาธารณะต่อไป -0.108 0.372 0.107 
ไม่ควรมีการผ่อนปรนให้ทำกิจกรรมที่อาจก่อให้เกิดความเสี่ยงในการแพร่
ระบาด 

  0.257 0.162 

การใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมความเสี่ยงในการติดเชื้อ 0.328 0.751   
ความแออัดในระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมความเสี่ยงในการติดเชื้อ 0.327 0.797   
การใช้พ้ืนที่ร่วมกันในระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมความเสี่ยงในการติดเชื้อ 0.362 0.770   
โอกาสการติดเชื้อ COVID-19 ในปัจจุบันกับช่วงวิกฤติ (มี.ค.–พ.ค. 2563)   0.249   
โอกาสการตายจาก COVID-19 ในปัจจุบันกับช่วงวิกฤติ (มี.ค.–พ.ค.2563) -0.141 0.274   
โอกาสการป่วยรุนแรง(ต้องใช้เครื่องช่วยหายใจ) จาก COVID-19 ในปัจจุบัน
กับช่วงวิกฤติ (มี.ค.–พ.ค. 2563) 

-0.130 0.218   

SS loadings 2.717 2.229 1.703 

Proportion Var 0.209 0.171 0.131 

Cumulative Var 0.209 0.38 0.511 

 

อย่างไรก็ดี มีคำถามท่ีต้องถูกตัดท้ิงท้ังหมด 4 คำถาม เนื่องจากมีค่า Factor loading น้อย

กว่า 0.3 ได้แก่ ‘ฉันคิดว่ายังไม่ควรมีการผ่อนปรนให้ทำกิจกรรมท่ีอาจก่อให้เกิดความเส่ียงในการแพร่

ระบาด’ ,’คุณคิดว่าโอกาสการตายจาก COVID-19 ในปัจจุบัน น้อยกว่า เท่ากับ มากกว่า ช่วงวิกฤติ 

(มี.ค. – พ.ค. 2563)’ ,’คุณคิดว่าโอกาสการติดเช้ือ COVID-19 ในปัจจุบัน น้อยกว่า เท่ากับ มากกว่า 

ช่วงวิกฤติ (มี.ค. – พ.ค. 2563)’ และ’คุณคิดว่าโอกาสการป่วยรุนแรง (ต้องใช้เครื่องช่วยหายใจ) จาก 

COVID-19 ในปัจจุบัน น้อยกว่า เท่ากับ มากกว่า ช่วงวิกฤติ’  

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 76 

ในการวิเคราะห์องค์ประกอบครั้งท่ี 2 ได้ทำการวิเคราะห์ด้วยจำนวนตัวแปรคำถามท่ีเหลือ 

จำนวน 9 ข้อด้วยวิธีเดียวกับครั้งแรก จากรูปท่ี 22 จะเห็นว่ามีองค์ประกอบอยู่ 2  ตัว ท่ีมีค่า Eigen-

values มากกว่า 1.0 ดังนั้นจะสามารถสกัดออกมาเป็นองค์ประกอบได้ 2 กลุ่ม (2 Factors) ได้ผล

การวิเคราะห์ดังตารางท่ี 23 

 

รูปท่ี 22 กราฟ Scree plot แสดงความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนองค์ประกอบกับค่า Eigen-values 
 

ตารางท่ี 23 ผลการจัดองค์ประกอบของตัวแปรครั้งท่ี 2 

ตัวแปร  
องค์ประกอบ 

1 2 
ความเข้าใจพฤติกรรมท่ีทำให้เกิดความเส่ียงต่อการติดเช้ือ COVID-19 0.465 -0.133 
ความสามารถป้องกันตัวเองจากการติดเช้ือ COVID-19 ได้ ถึงแม้จะใช้ชีวิตปกติ 0.379   
ความกังวลเกี่ยวกับสุขอนามัยของพาหนะท่ีใช้ในการเดินทาง 0.898   
ความกังวลเกี่ยวกับสภาวะสุขภาพของผู้โดยสารท่ีเดินทางไปด้วย 0.872   
ความกังวลเกี่ยวกับสุขอนามัยของจุดหมายปลายทาง 0.817   
ควรมีการรณรงค์การใส่หน้ากากอนามัยในพื้นท่ีสาธารณะต่อไป -0.133 0.391 
การใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการติดเช้ือ 0.128 0.854 
ความแออัดในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการติดเช้ือ   0.915 
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ตัวแปร  
องค์ประกอบ 

1 2 
การใช้พื้นท่ีร่วมกันในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการติดเช้ือ 0.119 0.887 

SS loadings 2.651 2.585 

Proportion Var 0.295 0.287 

Cumulative Var 0.295 0.582 
 

จากตารางท่ี 23 พบว่า การวิ เคราะห์องค์ประกอบของปัจจัยสามารถจัดกลุ่มได้ 2 

องค์ประกอบ สามารถอธิบายความแปรปรวนรวมได้ร้อยละ 58.2 ผู้วิจัยกำหนดช่ือเรียกองค์ประกอบ

ท่ีสะท้อนถึงตัวแปรต่าง ๆ ท่ีถูกจัดอยู่ในองค์ประกอบเดียวกัน โดยพิจารณาท่ีค่าน้ำหนักองค์ประกอบ 

(Factor loading) เท่ากับ 0.3 เนื่องจากขนาดของกลุ่มตัวอย่างมีขนาดมากกว่า 350 (Hair, 2010) มี

รายละเอียดแต่ละองค์ประกอบดังนี้ 

องค์ประกอบที่ 1 เข้าใจและความกังวลต่อการติดเชื้อ ประกอบด้วย 5 ตัวแปร ได้แก่ (1) 

ความเข้าใจพฤติกรรมท่ีทำให้เกิดความเส่ียงต่อการติดเช้ือ (2) ความสามารถป้องกันตัวเองจากการติด

เช้ือ (3) ความกังวลเกี่ยวกับสุขอนามัยของพาหนะท่ีใช้ในการเดินทาง และ(4) ความกังวลเกี่ยวกับ

สภาวะสุขภาพของผู้โดยสารท่ีเดินทางด้วย (5) ความกังวลเกี่ยวกับสุขอนามัยของจุดหมายปลายทาง 

องค์ประกอบที่ 2 ความเสี่ยงต่อการติดเชื้อในการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ  

ประกอบด้วย 4    ตัวแปร ได้แก่ (1) การรณรงค์การใส่หน้ากากอนามัยในพื้นท่ีสาธารณะต่อไป (2) 

การใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการติดเช้ือ (3) ความแออัดในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่ม

ความเส่ียงในการติดเช้ือและ(4) การใช้พื้นท่ีร่วมกันในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการ   

ติดเช้ือ 
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บทท่ี 5 

การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยการสร้างแบบจำลอง 

 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงการวิ เคราะห์แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง  โดยใช้

แบบจำลองโลจิตพหุนาม (Multinomial Logit Model) โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อหาปัจจัยท่ีมี

อิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรถไฟฟ้า รถยนต์ส่วนบุคคล และแท็กซี่  ใน

สถานการณ์สมมติ โดยการศึกษาครั้งนี้ผู้ศึกษาได้เลือกใช้โปรแกรม R version 4.1.0 และR package 

mlogit version 1.1-1 ในการวิเคราะห์ เพื่อประมาณค่าสัมประสิทธิ์ต่าง ๆ ซึ่ง ติดต้ังชุดคำส่ัง 

(package) เฉพาะเข้าไปในโปรแกรม ดังอธิบายในตารางท่ี 14 

5.1 การคัดเลือกแบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 ในการพัฒนาแบบจำลองผู้วิจัยได้กำหนดขั้นตอนอย่างละเอียดไว้ใน หัวข้อ 3.6.3.3 ซึ่ง

สามารถเขียนเป็น Flowchart ได้ดังนี้ 

 

รูปท่ี 23 ขั้นตอนการพัฒนาแบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
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หมายเหตุ m1 = ค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางมีค่าเท่ากันท้ัง 3 รูปแบบการ

เดินทาง 

   m2 = ค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาเดินทางเท่ากัน แต่สัมประสิทธิ์ค่าใช้จ่ายต่างกัน 

   m3 = ค่าสัมประสิทธิ์เวลาเดินทางต่างกัน แต่สัมประสิทธิ์ค่าใช้จ่ายเท่ากัน 

   m4 = ค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางมีค่าต่างกันท้ัง 3 รูปแบบการ

เดินทาง 

   m5 = แบบจำลองท่ีดีท่ีสุดจาก m1 ถึง m4 และแทนท่ีตัวแปรทัศนคติต่อการแพร่ระบาด

ของ COVID-19 (Attitude variables) ด้วย Extracted factor 

  m6 = แบบจำลองท่ีดีท่ีสุดจาก m1 ถึง m5 และเพิ่ม Interaction effect ของตัวแปร

สถานการณ์ 

 

 

5.2 การวิเคราะห์แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

การวิเคราะห์แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยใช้แบบจำลองโลจิตพหุนาม 

(Multinomial Logit Model) เพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นกับตัวแปรตาม โดยการนำ     

ตัวแปรท่ีใช้ในแบบจำลอง ดังแสดงในหัวข้อ 3.6.3.2 (ตารางท่ี 7 – 11) มาวิเคราะห์ตามขั้นตอนการ

พัฒนาแบบจำลองท่ีกำหนดไว้ในหัวข้อ 5.1 ซึ่งผลการวิเคราะห์แสดงดังตารางท่ี 24 

ตารางท่ี 24 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี 1, 2, 3 และ4 
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• การพัฒนาแบบจำลองในขั้นตอนท่ี 1 

ในการเลือกความเหมาะสมของแบบจำลองท้ัง 4 กรณีนั้น จะทำได้โดยการทดสอบทางสถิติท่ี

เรียกว่า Likelihood ratio test ซึ่งเป็นการทดสอบความเหมาะสมของแบบจำลองท่ีมีขนาดเล็กกว่า 

เปรียบเทียบกับ แบบจำลองท่ีมีความซับซ้อนกว่า โดยมีสมมติฐานในการทดสอบดังต่อไปนี้  

𝐻0: แบบจำลองท่ีตัวแปรอธิบายน้อยกว่า มีความเหมาะสมกับข้อมูลได้ดีพอเช่นเดียวกับ

แบบจำลองท่ีมีตัวแปรอธิบายมากกว่า 

𝐻1: แบบจำลองท่ีมีตัวแปรอธิบายมากกว่า มีความเหมาะสมกับข้อมูลท่ีดีกว่าแบบจำลองท่ี

ตัวแปรอธิบายน้อยกว่า 

ตารางท่ี 25 ผลการทดสอบ Likelihood ratio 

Model Df LogLik Chisq Pr(>Chisq) 

1 110 -1951.7       

2 112 -1943.5 16.396 2.75x10-4 *** 

1 110 -1951.7       

3 112 -1950.7 2.0044 3.67x10-1   

1 110 -1951.7       

4 114 -1935.4 32.651 1.41x10-6 *** 

2 112 -1943.5      

4 114 -1935.4 16.255  2.95x10-4 *** 

3 112 -1950.7       

4 114 -1935.4 30.647  2.21x10-7 *** 
 

หมายเหตุ: ***มีระดับนัยสำคัญ 0.001, **มีระดับนัยสำคัญ 0.01, *มีระดับนัยสำคัญ 0.05 

และ . มีระดับนัยสำคัญ 0.11 
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เมื่อทำการเปรียบเทียบผลการทดสอบของแบบจำลองท่ี 1, 2, 3 และ 4 ดังตารางท่ี 25 แล้ว

พบว่าแบบจำลองคู่ท่ีสามารถปฏิเสธสมมติว่างได้ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.001 หมายความว่า 

แบบจำลองคู่ท่ีเปรียบเทียบกันนั้น มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ การเพิ่มจำนวนตัวแปรเข้าไป

ทำให้แบบจำลองนั้นดีขึ้น ซึ่งกล่าวได้ว่าแบบจำลองท่ีมีจำนวนของตัวแปรอธิบาย (Degree of 

freedom, DF) มากกว่า และมีค่า Log- Likelihood ท่ีมากกว่าเป็นแบบจำลองท่ีดีท่ีสุด  

ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าแบบจำลองท่ีดีท่ีสุด คือ แบบจำลองท่ี 4 โดยการกำหนดค่าสัมประสิทธิ์

ของเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางในฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของทางเลือกท้ัง 3 ให้มีค่าต่างกัน 

(Alternative Specific Variables, ASV) เป็นแบบจำลองท่ีสามารถอธิบายการเลือกรูปแบบการ

เดินทางได้อย่างเหมาะสม และสอดคล้องกับตัวอย่างในงานวิจัยนี้มากท่ีสุด 

เมื่อสังเกตผลจากการวิเคราะห์ของแบบจำลองท่ี 4 จากตารางท่ี 25 แม้ว่าตัวแปรค่าใช้จ่าย

ในเดินทางท่ีมีนัยสำคัญเพิ่มขึ้น จะมีสัมประสิทธิ์เป็นบวก ซึ่งไม่มีความสมเหตุสมผล แต่ทางผู้วิจัยได้

ยึดหลักผลของการทดสอบ Likelihood ratio เนื่องจากวัตถุประสงค์หลักของการศึกษานี้  คือ 

ต้องการศึกษาลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างท่ี

เปล่ียนไป เนื่องจากมาตรการป้องกัน COVID-19 ในสถานการณ์ท่ีมีจำนวนผู้ติดเช้ือ และสัดส่วนผู้

ได้รับวัคซีนต่าง ๆ ซึ่งแบบจำลองท่ี 4 สามารถอธิบายผลของตัวแปรหลักท่ีต้องการศึกษาได้มากท่ีสุด 

 

• การพัฒนาแบบจำลองในขั้นตอนท่ี 2 

เมื่อพิจารณาคัดเลือกแบบจำลองท่ีดีท่ีสุดในรอบแรกได้แล้วนั้น ในการพิจารณาคัดเลือก
แบบจำลองขั้นตอนท่ีสอง ผู้วิจัยได้มีการแทนท่ีตัวแปรทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 
(Attitude variables) ด้วย Extracted factor ในแบบจำลองท่ี 4 โดยต้ังช่ือแบบจำลองใหม่นี้ว่า 
แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี 5 ซึ่งทำให้ได้ผลการวิเคราะห์ของแบบจำลองท่ี 5 ดังแสดง
ในตารางท่ี 26 
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ตารางท่ี 26 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี 5  

ตัวแปร 
m5 

ตัวแปร 
m5 

Estimate Std.Error Estimate Std.Error 

(Intercept): car -17.22 4209.50 DistancetoMetro5: car 0.32 0.42 
(Intercept): tax -29.72 6675.50 DistancetoMetro5: tax 1.22 1.65 
Income2: car -0.71 0.60 HabitatHouse: car 3.49* 6.15 
Income2: tax 12.09 3851.00 HabitatHouse: tax 10889.83 16326.96 
Income3: car -1.12. 0.59 HabitatDorm/Condo: car 3.65* 6.48 
Income3: tax 11.20 3851.00 HabitatDorm/Condo: tax 10888.63 16324.56 
Income4: car -0.99. 0.60 MaritalStatussingle: car 8400.37 12591.23 
Income4: tax 11.89 3851.00 MaritalStatussingle: tax 4.14 7.03 
Income5: car -1.01. 0.63 MaritalStatusmarry: car 8400.14 12590.78 
Income5: tax 13.66 3851.00 MaritalStatusmarry: tax 4.21 7.15 
Income6: car -1.34 0.82 CommuteFreqBfCovid: car 0.41*** 0.75 
Income6: tax 12.36 3851.00 CommuteFreqBfCovid: tax 1.53*** 2.83 

GenF: car -0.25** 0.08 CommuteFreqAmidCovid:car 0.10* 0.18 
GenF: tax 0.22 0.35 CommuteFreqAmidCovid:tax -0.21*** -0.57 
Age: car 0.02* 0.01 Factor1: car 0.25** 0.45 
Age: tax 0.00 0.03 Factor1: tax 0.40 0.60 

Education2: car -0.43 0.38 Factor2: car 0.26** 0.46 
Education2: tax 0.98 1.23 Factor2: tax 0.74 1.25 
Education4: car -0.03 0.16 inf: car -1.19*** -2.49 
Education4: tax 0.77 0.73 inf: tax -0.92*** -2.28 
Education5: car 0.09 0.23 vac: car 0.02. -0.05 
Education5: tax 0.56 1.05 vac: tax 0.29 0.26 

N_resident12: car 0.11 0.11 qua0: car -0.28*** -0.66 
N_resident12: tax 0.36 0.27 qua0: tax 0.44 0.52 
N_resident60: car -0.47*** 0.10 qua7: car 0.51** 0.92 
N_resident60: tax 0.44 0.38 qua7: tax 0.85 1.33 

JobDescriptionoffice: car -0.32 0.34 mask1.3: car -0.41*** -0.93 
JobDescriptionoffice: tax 1.71 1.25 mask1.3: tax 0.33 0.32 

CarLicense: car 0.96** 0.33 mask2.3: car 0.19 0.29 
CarLicense: tax -3.13*** 0.41 mask2.3: tax 1.09 1.80 

DistancetoMetro2: car -0.48*** 0.11 TT: rail -0.01*** -0.02 
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ตัวแปร 
m5 

ตัวแปร 
m5 

Estimate Std.Error Estimate Std.Error 

DistancetoMetro2: tax -0.64 0.46 TT: car 0.00 0.01 
DistancetoMetro3: car -0.47** 0.15 TT: tax 0.02 0.02 
DistancetoMetro3: tax 0.12 0.52 C: rail 0.02*** 0.04 
DistancetoMetro4: car -0.34. 0.20 C: car 0.00 0.01 
DistancetoMetro4: tax -0.22 0.77 C: tax 0.01 0.01 

Log-Likelihood:  -2004.7 
McFadden R^2: 0.14977 
Likelihood ratio test: chisq =  706.23 (p.value = < 2.22e-16) 

 

ในการเลือกความเหมาะสมของแบบจำลอง ระหว่างแบบจำลองท่ี 4 และแบบจำลองท่ี 5 นั้น 

ทำได้โดยการทดสอบ Likelihood ratio แสดงผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 27 

ตารางท่ี 27 ผลการทดสอบ Likelihood ratio ระหว่าง m4 และ m5 

 Model Df LogLik Chisq Pr (>Chisq) 

4 114 -1935.4       

5 72 -2004.7 138.53 3.07x10-12 *** 
 

หมายเหตุ: ***มีระดับนัยสำคัญ 0.001, **มีระดับนัยสำคัญ 0.01, *มีระดับนัยสำคัญ 0.05 

และ . มีระดับนัยสำคัญ 0.1 

เมื่อทำการเปรียบเทียบผลการทดสอบของแบบจำลองท่ี 4 และ5 ดังตารางท่ี 27 แล้วพบว่า

สามารถปฏิเสธสมมติว่างได้ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.001 หมายความว่า การเพิ่มจำนวนตัวแปร

เข้าไปทำให้แบบจำลองนั้นดีขึ้น ซึ่งกล่าวได้ว่าแบบจำลองท่ีมีจำนวนของตัวแปรอธิบาย (Degree of 

freedom, DF) มากกว่า และมีค่า Log- Likelihood ท่ีมากกว่า คือแบบจำลองท่ีดีท่ีสุด ดังนั้นจึงสรุป

ได้ว่าแบบจำลองท่ีดีท่ีสุด คือ แบบจำลองท่ี 4  
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• การพัฒนาแบบจำลองในขั้นตอนท่ี 3 

ในการพิจารณาคัดเลือกแบบจำลองขั้นตอนท่ี 3 ผู้วิจัยได้มีมีการเพิ่ม Interaction effect 
ของตัวแปรสถานการณ์เข้าไป ในแบบจำลองท่ี 4 โดยต้ังช่ือแบบจำลองใหม่นี้ว่า แบบจำลองการเลือก
รูปแบบการเดินทางท่ี 6 ซึ่งทำให้ได้ผลการวิเคราะห์ของแบบจำลองท่ี 6 ดังแสดงในตารางท่ี 28 

ตารางท่ี 28 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี 6 

ตัวแปร 
m6 

ตัวแปร 
m6 

Estimate Std.Error Estimate Std.Error 
(Intercept): car -16.03 3840.90 Atti5Disagree: tax 1.40 3.10 
(Intercept): tax -26.89 6601.90 Atti6Agree: car -0.81 0.27 
Income2: car -1.31* 0.67 Atti6Agree: tax 2.01 1.57 
Income2: tax 9.51 3772.30 Atti7Agree: car 0.62 0.26 
Income3: car -1.93** 0.65 Atti7Agree: tax -1.74 1.59 
Income3: tax 8.32 3772.30 Atti8Agree: car 0.12 0.31 
Income4: car -1.70** 0.66 Atti8Agree: tax -1.62 2.10 
Income4: tax 9.32 3772.30 Atti8Disagree: car -0.42 0.40 
Income5: car -1.80** 0.69 Atti8Disagree: tax -3.75 3.75 
Income5: tax 11.31 3772.30 Atti9Agree: car 0.42 0.41 
Income6: car -2.16* 0.90 Atti9Agree: tax -1.61 2.76 
Income6: tax 11.92 3772.30 Atti9Disagree: car -0.50 0.56 

GenF: car -0.18* 0.09 Atti9Disagree: tax -0.90 4.35 
GenF: tax 0.09 0.43 Atti10Agree: car -0.70 0.38 
Age: car 0.01 0.01 Atti10Agree: tax 1.07 2.27 
Age: tax 0.02 0.04 Atti10Disagree: car 0.06 0.53 

Education2: car -0.42 0.43 Atti10Disagree: tax 0.76 3.87 
Education2: tax 0.93 1.62 Atti11Less: car -0.56 0.14 
Education4: car 0.06 0.18 Atti11Less: tax 0.42 0.70 
Education4: tax -0.14 1.00 Atti11Greater: car -0.29 0.13 
Education5: car 0.05 0.25 Atti11Greater: tax -0.37 0.78 
Education5: tax -0.21 1.44 Atti12Less: car -0.17 0.13 

N_resident12: car 0.25* 0.12 Atti12Less: tax 0.78 0.91 
N_resident12: tax 0.27 0.33 Atti12Greater: car -0.20 0.17 
N_resident60: car -0.58*** 0.12 Atti12Greater: tax 1.71 0.90 
N_resident60: tax 0.25 0.51 Atti13Less: car -0.62 0.15 
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ตัวแปร 
m6 

ตัวแปร 
m6 

Estimate Std.Error Estimate Std.Error 

JobDescriptionoffice: car -0.58 0.43 Atti13Less: tax -0.84 1.01 
JobDescriptionoffice: tax 1.71 1.96 Atti13Greater: car -0.98 0.17 

CarLicense: car 0.92** 0.35 Atti13Greater: tax -0.10 0.96 
CarLicense: tax -3.84*** 0.56 inf: car 1.39 0.19 

DistancetoMetro2: car -0.40** 0.13 inf: tax 3.47 1.18 
DistancetoMetro2: tax -1.18 0.60. vac: car -0.06 0.22 
DistancetoMetro3: car -0.52** 0.16** vac: tax -1.68 1.17 
DistancetoMetro3: tax -0.15 0.65 qua0: car 2.07 0.35 
DistancetoMetro4: car -0.46* 0.21* qua0: tax 5.15 1.78 
DistancetoMetro4: tax -1.55 1.01 qua7: car -0.45 0.38 
DistancetoMetro5: car 0.07 0.23 qua7: tax 1.92 1.81 
DistancetoMetro5: tax -1.02 1.34 mask1.3: car 0.31 0.23 

HabitatHouse: car -1.49. 0.85. mask1.3: tax 0.87 1.02 
HabitatHouse: tax 14.36 5418.10 mask2.3: car 0.80*** 0.23 

HabitatDorm/Condo: car -1.53. 0.85 mask2.3: tax 0.96 1.17 
HabitatDorm/Condo: tax 15.12 5418.10 InfQua0: car -0.06 0.26 
MaritalStatussingle: car 19.20 3840.90 InfQua0: tax -1.89 1.47 
MaritalStatussingle: tax -2.01 1.65 InfQua7: car 0.41 0.29 
MaritalStatusmarry: car 19.46 3840.90 InfQua7: tax -1.58 1.36 
MaritalStatusmarry: tax -2.26 1.75 VacQua0: car -1.08*** 0.23 

CommuteFreqBfCovid: car -0.31*** 0.07 VacQua0: tax -0.90 1.08 
CommuteFreqBfCovid: tax -1.19** 0.39 VacQua7: car 0.40 0.24 

CommuteFreqAmidCovid:car -0.08** 0.03 VacQua7: tax 2.31. 1.21 
CommuteFreqAmidCovid:tax 0.61** 0.23 VacMask1.3: car 1.07*** 0.22 

Atti1Agree: car -0.09 0.24 VacMask1.3: tax 2.01* 0.91 
Atti1Agree: tax 0.20 1.13 VacMask2.3: car 0.35 0.22 
Atti2Agree: car 0.00 0.24 VacMask2.3: tax 3.27* 1.38 
Atti2Agree: tax -1.61 1.32 Qua0Mask1.3: car -0.83*** 0.25 

Atti2Disagree: car 1.25* 0.60 Qua0Mask1.3: tax -2.25. 1.22 
Atti2Disagree: tax 4.24** 1.30 Qua0Mask2.3: car -1.73*** 0.26 
Atti3Agree: car -0.15 0.32 Qua0Mask2.3: tax -5.59*** 1.60 
Atti3Agree: tax 0.33 1.77 Qua7Mask1.3: car -0.04 0.27 

Atti3Disagree: car 0.22 0.55 Qua7Mask1.3: tax -1.14 1.34 
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ตัวแปร 
m6 

ตัวแปร 
m6 

Estimate Std.Error Estimate Std.Error 

Atti3Disagree: tax -0.47 2.14 Qua7Mask2.3: car -1.31*** 0.28 
Atti4Agree: car -0.23 0.31 Qua7Mask2.3: tax -4.66** 1.71 
Atti4Agree: tax -0.50 2.04 TT: rail 0.02*** 0.01 

Atti4Disagree: car -0.33 0.45 TT: car 0.00 0.00 
Atti4Disagree: tax 2.65 2.90 TT: tax 0.02 0.01 
Atti5Agree: car 0.09 0.30 C: rail -0.02*** 0.00 
Atti5Agree: tax 1.99 1.55 C: car 0.00 0.00 

Atti5Disagree: car -0.21 0.54 C: tax 0.00 0.01 

Log-Likelihood:  -1847.7 
McFadden R^2: 0.21635 
Likelihood ratio test: chisq =  1020.2 (p.value = < 2.22e-16) 

 

ในการเลือกความเหมาะสมของแบบจำลอง ระหว่างแบบจำลองท่ี 4 และแบบจำลองท่ี 6 นั้น 

ทำได้โดยการทดสอบ Likelihood ratio แสดงผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 29 

ตารางท่ี 29 ผลการทดสอบ Likelihood ratio ระหว่าง m4 และ m6 

 Model Df LogLik Chisq Pr (>Chisq) 

4 114 -1935.4       

6 134 -1847.7 175.43 < 2.2x10-16 *** 
 

หมายเหตุ: ***มีระดับนัยสำคัญ 0.001, **มีระดับนัยสำคัญ 0.01, *มีระดับนัยสำคัญ 0.05 

และ . มีระดับนัยสำคัญ 0.1 

เมื่อทำการเปรียบเทียบผลการทดสอบของแบบจำลองท่ี 4 และ6 ดังตารางท่ี 29 แล้วพบว่า

สามารถปฏิเสธสมมติว่างได้ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.001 หมายความว่า การเพิ่มจำนวนตัวแปร

เข้าไปทำให้แบบจำลองนั้นดีขึ้น  

แม้ว่าผลการทดสอบ Likelihood ratio ระหว่างแบบจำลองท่ี 4 และ6 จะแสดงให้เห็นว่า

แบบจำลองท่ี 6 มีความเหมาะสมกับข้อมูลท่ีมากกว่า แต่เมื่อสังเกตผลการวิเคราะห์แบบจำลองท่ี 6 
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จากตารางท่ี 28 จะเห็นได้ว่า เมื่อมีการเพิ่มตัวแปร Interaction effect ของตัวแปรสถานการณ์เข้า

ไป ส่งผลให้ตัวแปรคุณลักษณะของสถานการณ์สมมติ (Main effect of scenario variables) จาก

เดิมในแบบจำลองท่ี 4 มีตัวแปรท่ีมีนัยสำคัญทางสถิติ ได้แก่ จำนวนผู้ติดเช้ือ การฉีดวัคซีน มาตรการ

การกักตัวสำหรับผู้ท่ีเดินทางมาจากต่างประเทศ และการสวมหน้ากากอนามัย เมื่อมีการเพิ่มตัวแปร 

Interaction effect ของตัวแปรสถานการณ์ ทำให้ตัวแปรท่ียังคงมีนัยสำคัญทางสถิติเหลือเพียงแค่ตัว

แปรเดียว คือ การสวมหน้ากากอนามัย ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้ข้อสรุปว่า แบบจำลองท่ีสามารถอธิบาย

ผลกระทบของมาตรการป้องกัน COVID-19 ได้ดีท่ีสุด คือแบบจำลองท่ี 4  

 

5.3 การแปลผลที่ได้จากแบบจำลอง 

 การแปลผลจากแบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางในหัวข้อนี้จะเป็นการแปลผลจาก

แบบจำลองท่ี 4 ซึ่งได้ผ่านการคัดเลือกในการพัฒนาแบบจำลองดังอธิบายในหัวข้อท่ี 5.1 ซึ่งจากผล

การวิเคราะห์แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ี 4 ดังตารางท่ี 24 เมื่อแบ่งตัวแปรต้นออกเป็น 

5 กลุ่ม พบว่า 

 

1. กลุ่มตัวแปรคุณลักษณะของการเดินทาง 

• ตัวแปรค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในการเดินทาง พบว่า เมื่อผู้เดินทางต้องเสียค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มขึ้น ส่งผลให้

อรรถประโยชน์ของการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าและรถยนต์ส่วนบุคคลลดลง อย่างมีนัยสำคัญ

ทางสถิติ ซึ่งสอดคล้องกับทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง 

 

• ตัวแปรเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง พบว่า เมื่อผู้เดินทางต้องใช้เวลาเดินทางท่ีเพิ่มขึ้น ส่งผลให้

อรรถประโยชน์ของการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งไม่

สอดคล้องกับทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง 
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2. กลุ่มตัวแปรลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม (Socioeconomic variables) 

• ตัวแปรเพศ พบว่า เพศหญิงมีอรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ารถไฟฟ้า 

และมีอรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่าเพศชาย อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 

ซึ่งหมายความว่า ผู้หญิงมีโอกาสท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

น้อยกว่าผู้ชาย โดยคิดเป็น 0.85 เท่า  

 

• ตัวแปรรายได้ พบว่า ผู้ท่ีมีรายได้ 10,001 บาท/เดือน ขึ้นไป มีอรรถประโยชน์ในการใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อย

กว่าผู้ท่ีรายได้ต่ำกว่า 10,000 บาท/เดือน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความว่า ผู้ท่ี

รายได้ต่ำกว่า 10,000 บาท/เดือน มีแนวโน้มในการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าผู้ท่ีมีรายได้ 10,001 บาท/เดือน ขึ้นไป ซึ่งคาดว่าอาจเป็นเพราะ

คนท่ีมีรายได้น้อยส่วนใหญ่เป็นกลุ่มคนท่ีทำงานแบบกำหนดเวลาแน่นอน (fixed hour) ไม่

สามารถยืดหยุ่นเวลาในการทำงานได้ ทำให้ต้องเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน (peak hour) 

และจากมาตรการในช่วงวิกฤติ COVID-19 ท่ีมีการจำกัดจำนวนผู้โดยสาร อาจส่งผลกระทบ

ต่อการเดินทาง เช่น ระยะเวลาในการเดินทางท่ีมากขึ้น ซึ่งทำให้คนกลุ่มนี้มีแนวโน้มท่ีจะ

เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางมากกว่ากลุ่มท่ีมีรายได้สูง ซึ่งเป็นกลุ่มท่ีมีความยืดหยุ่นใน

เรื่องของเวลาการทำงานท่ีมากกว่า   

 

• ตัวแปรจำนวนผู้พักอาศัยร่วมกันท่ีอายุต่ำกว่า 12 ปี พบว่า ผู้ท่ีมีเด็กอายุต่ำกว่า 12 ปี ใน

ครัวเรือน  มีอรรถประโยชน์ ในการใช้รถยน ต์ส่วนบุคคลมากกว่า รถไฟฟ้ า และมี

อรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าผู้ท่ีไม่เด็กอายุต่ำกว่า 12 ปี ในครัวเรือน 

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความว่า ผู้ท่ีมีเด็กอายุต่ำกว่า 12 ปีในครัวเรือน มีโอกาสท่ี

จะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าผู้ท่ีไม่มีเด็กอายุ 12 ปีใน

ครัวเรือน โดยคิดเป็น 1.27 เท่า 

 

• ตัวแปรจำนวนผู้พักอาศัยร่วมกันท่ีอายุมากกว่า 60 ปี พบว่า ผู้ท่ีมีผู้สูงอายุในครัวเรือน มี

อรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์ในการใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่าผู้ท่ีไม่มี ผู้สูงอายุในครัวเรือน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่ง
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หมายความว่า ผู้ท่ีมีผู้สูงอายุในครัวเรือนมีโอกาสท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่าผู้ท่ีไม่มีผู้สูงอายุในครัวเรือน โดยคิดเป็น 0.58 เท่า  

 

• ตัวแปรใบขับขี่รถยนต์ พบว่า ผู้ท่ีมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ มีอรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์

ส่วนบุคคลมากกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าผู้ท่ีไม่มี

ใบขับขี่รถยนต์ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความว่า ผู้ท่ีมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์มี

โอกาสท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าผู้ท่ีไม่มีใบขับขี่

รถยนต์ โดยคิดเป็น 2.47 เท่า อีกท้ังยังพบว่าผู้ท่ีมีใบขับขี่รถยนต์มีอรรถประโยชน์ในการใช้

รถแท็กซี่น้อยกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์ในการใช้แท็กซี่น้อยกว่าผู้ท่ีไม่มีใบขับขี่

รถยนต์ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความว่า ผู้ท่ีมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์มีโอกาสท่ีจะ

เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถแท็กซี่น้อยกว่าผู้ท่ีไม่มีใบขับขี่รถยนต์ โดยคิดเป็น 

0.03 เท่า 

 

• ตัวแปรระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด พบว่า ผู้ท่ีมีระยะทางจากท่ีพัก

อาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าเท่ากับ 500 เมตร – 5 กิโลเมตร มอีรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์

ส่วนบุคคลน้อยกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่า ผู้ท่ีมี

ระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าน้อยกว่า 500 เมตร อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 

ซึ่งหมายความว่า ผู้ท่ีมีระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าน้อยกว่า 500 เมตร มี

แนวโน้มท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่า ผู้ท่ีมีระยะทาง

จากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าเท่ากับ 500 เมตร – 5 กิโลเมตร อีกท้ังยังพบว่า ผู้ท่ีมี

ระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุดน้อยกว่า 500 เมตร มีแนวโน้มท่ีจะ

เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถแท็กซี่มากกว่า ผู้ท่ีมีระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยัง

สถานีรถไฟฟ้าเท่ากับ 500 เมตร – 1 กิโลเมตร ซึ่งคาดว่าอาจเป็นเพราะคนท่ีอยู่ใกล้รถไฟฟ้า 

คือคนท่ีอยู่ในพื้นท่ีท่ีมีความหนาแน่นของประชากรสูง ซึ่งอาจจะมีความกังวลในการใช้

รถไฟฟ้าท่ีมากกว่า จึงมีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางมากกว่า 
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• ตัวแปรรูปแบบท่ีพักอาศัย พบว่า ผู้มีท่ีพักอาศัยเป็นบ้านเด่ียว/คอนโดมิเนียม/อพาร์ทเมนต์/

หอพัก มีอรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์

ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่าท่ีอยู่อาศัยรูปแบบอื่น อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่ง

หมายความว่า ผู้มีท่ีพักอาศัยรูปแบบอื่น นอกจากบ้านเด่ียว/คอนโดมิเนียม/อพาร์ทเมนต์/

หอพัก มีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่า 

 

3. กลุ่มตัวแปรพฤติกรรมการเดินทาง  (Travel behavior variables) 

• จำนวนวันเดินทางไปทำงานก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 ท่ีมากกว่า ส่งผลให้อรรถประโยชน์ใน

การใช้รถไฟฟ้ามากกว่ารถยนต์ส่วนบุคคลและแท็กซี่ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความ

ว่า ผู้ท่ีต้องเดินทางไปทำงานในช่วงก่อนเกิดวิกฤติบ่อย มีแนวโน้มท่ีจะไม่เปล่ียนแปลงรูปแบบ

การเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยจำนวนวันเดินทางไปทำงานก่อนเกิดวิกฤต COVID-

19 ท่ีมากกว่า 1 วัน/สัปดาห์ จะส่งผลให้โอกาสท่ีผู้เดินทางจะเลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลคิด

เป็น 0.74 เท่า และโอกาสท่ีผู้เดินทางจะเลือกใช้แท็กซี่คิดเป็น 0.34 เท่า 

 

• ตัวแปรจำนวนวันเดินทางไปทำงานช่วงวิกฤต COVID-19 ท่ีมีการล็อกดาวน์ (มี.ค. – พ.ค. 

2563) พบว่า จำนวนวันเดินทางไปทำงานท่ีมากกว่า ส่งผลให้อรรถประโยชน์ของการเดินทาง

ด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลลดลง อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ หมายความว่า ผู้ท่ียังต้องเดินทางไป

ทำงานบ่อยในช่วงวิกฤติ มีแนวโน้มท่ีจะไม่เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วน

บุคคล ซึ่งโอกาสท่ีผู้เดินทางจะเลือกใช้รถยนต์คิดเป็น 0.93 เท่า ซึ่งคาดว่าเป็นเพราะผู้ท่ีต้อง

ไปทำงานในจำนวนท่ีมากกว่า ทำให้ต้องมีข้อจำกัดในเรื่องของใช้จ่ายในการเดินทาง จึงส่งผล

ให้ตัดสินใจเลือกใช้รถไฟฟ้า ซึ่งจากผลการวิเคราะห์นี้แสดงให้เห็นว่า แม้ว่าการแพร่ระบาด

ของ COVID-19 จะส่งผลให้ผู้คนเกิดการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมในการเดินทาง แต่กลุ่มท่ีมี

แนวโน้มท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล พบว่า ไม่ใช่กลุ่มท่ีมีจำนวน

วันเดินท่ีมาก (Heavy transit user) ผลกระทบเชิงลบท่ีเกิดขึ้น ก็อาจจะไม่รุนแรงมากนัก 
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4. กลุ่มตัวแปรทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 (Attitude variables) 

• ผู้ท่ีคิดว่าไม่สามารถป้องกันตัวเองจากการติดเช้ือ COVID-19 ได้ เมื่อใช้ชีวิตตามปกติ มี

อรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและแท็กซี่มากกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์

ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและแท็กซี่มากกว่าผู้ท่ีเช่ือมั่นว่าสามารถป้องกันตัวเองจากการ

ติดเช้ือ COVID-19 ได้ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ หมายความว่า ผู้ท่ีคิดว่าไม่สามารถป้องกัน

ตัวเองจากการติดเช้ือ COVID-19 ได้ มีโอกาสท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้

รถยนต์ส่วนบุคคล และแท็กซี่ โดยคิดเป็น 3.04 เท่าและ 68.90 เท่า ตามลำดับ ซึ่งผลท่ีได้มี

ความสอดคล้องกับสมมติฐานท่ีว่าผู้ท่ีมีความสามารถในการป้องกันตนเองจากโรคระบาดได้ 

มีแนวโน้ มจะเป ล่ียนแปลงพฤติกรรมในการเดินทางน้ อยกว่า  (Rittichainuwat & 

Chakraborty, 2009) 

 

• กลุ่มตัวอย่างท่ีเห็นด้วยว่าควรมีการรณรงค์การใส่หน้ากากอนามัยในพื้นท่ีสาธารณะต่อไป มี

อรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์ในการใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ากลุ่มตัวอย่างท่ีเห็นด้วยอย่างยิ่งว่าควรมีการรณรงค์การใส่

หน้ากากอนามัยในพื้นท่ีสาธารณะ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความว่า กลุ่มตัวอย่าง

ท่ีเห็นด้วยมากกว่าว่าควรมีการรณรงค์การใส่หน้ากากอนามัยในพื้นท่ีสาธารณะ มีความกังวล

ต่อการติดเช้ือท่ีมากกว่า ส่งผลให้มีแนวโน้มในการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลท่ีมากกว่า ซึ่งผลท่ีได้ยอมรับสมมติฐานท่ีว่า ผู้ท่ีมีความกังวลเกี่ยวกับการ

ติดเช้ือท่ีมากกว่า มีแนวโน้มในการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางมากกว่า 

 

• ผู้ท่ีเห็นด้วยว่าไม่ควรมีการผ่อนปรนให้ทำกิจกรรมท่ีอาจก่อให้เกิดความเส่ียงในการแพร่

ระบาด มีอรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์

ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าผู้ ท่ีเห็นด้วยอย่างยิ่ง อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  

หมายความว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีเห็นด้วยน้อยกว่าว่าไม่ควรมีการผ่อนปรนให้ทำกิจกรรมท่ีอาจ

ก่อให้เกิดความเส่ียงในการแพร่ระบาด ซึ่งจะเห็นได้ว่ามีความกังวลต่อการแพร่ระบาดท่ีน้อย

กว่า แต่มีแนวโน้มในการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลท่ีมากกว่า 
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ซึ่งผลท่ีได้ปฏิเสธสมมติฐานท่ีว่า ผู้ท่ีมีความกังวลเกี่ยวกับการติดเช้ือและการแพร่ระบาดของ 

COVID-19 มแีนวโน้มในการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางมากกว่า  

 

• กลุ่มตัวอย่างท่ีเห็นด้วยว่าการใช้พื้นท่ีร่วมกันในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการ

ติดเช้ือ มีอรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์

ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ากลุ่มตัวอย่างท่ีเห็นด้วยอย่างยิ่งว่าการใช้พื้นท่ีร่วมกันใน

ระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการติดเช้ือ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความ

ว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีเห็นด้วยที่มากกว่าว่าการใช้พื้นท่ีร่วมกันในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความ

เส่ียงในการติดเช้ือ มีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

มากกว่ากลุ่มท่ีเห็นด้วย ซึ่งผลท่ีได้ปฏิเสธสมมติฐานท่ีว่า ผู้ท่ีมีเข้าใจเกี่ยวกับพฤติกรรมท่ีทำ

ให้ เกิดความเส่ียงต่อการติดเช้ือ COVID-19 สามารถปรับตัวได้  จึงมีแนวโน้มท่ีจะ

เปล่ียนแปลงพฤติกรรมในการเดินทางน้อยกว่า ซึ่งอาจเป็นเพราะพวกเขาเข้าใจว่าการใช้

พื้นท่ีร่วมกันในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงในการติดเช้ือ พวกเขาจึงเลือกท่ีจะเล่ียง

กับความเส่ียงนั้น  

 

• ผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการติดเช้ือ COVID-19 ในปัจจุบันน้อยกว่าช่วงวิกฤติ (มี.ค.–พ.ค. 2563) มี

อรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์ในการใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่า ผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการติดเช้ือ COVID-19 ในปัจจุบันเท่ากับช่วง

วิกฤติ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความว่า ผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการติดเช้ือ COVID-19 ใน

ปัจจุบันน้อยลง มีแนวโน้มท่ีจะไม่เปล่ียนรูปแบบการเดินทาง และผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการติดเช้ือ 

COVID-19 ในปัจจุบันยังเท่ากับช่วงวิกฤติ คนกลุ่มนี้มีแนวโน้มท่ีเปล่ียนแปลงรูปแบบการ

เดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการเช้ือในปัจจุบันน้อยลง อีกท้ังยัง

พบว่าผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการติดเช้ือ COVID-19 ในปัจจุบันมากกว่าช่วงวิกฤติ มีแนวโน้มท่ีจะไม่

เปล่ียนรูปแบบการเดินทางเช่นเดียวกัน แต่เมื่อมีปัจจัยท่ีส่งผลทำให้มีโอกาสเปล่ียนแปลง

รูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล กลุ่มท่ีคิดว่าโอกาสการติดเช้ือ COVID-19 ใน

ปัจจุบันมากขึ้นก็จะเปล่ียนแปลงพฤติกรรมก่อน กลุ่มท่ีคิดว่าโอกาสการติดเช้ือ COVID-19 

ในปัจจุบันน้อยลง อย่างไรก็ดีเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ท้ัง 2 กลุ่มกับกลุ่มท่ี
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คิดว่าโอกาสการติดเช้ือ COVID-19 ในปัจจุบันยังคงเท่าเดิม จะพบว่ามีความขัดแย้งกัน จึง

ไม่สามารถสรุปผลได้แน่ชัด 

 

• ผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการตายจาก COVID-19 ในปัจจุบันมากกว่าช่วงวิกฤติ (มี.ค.–พ.ค. 2563) มี

อรรถประโยชน์ในการใช้รถแท็กซี่มากกว่ารถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์ในการใช้รถแท็กซี่

มากกว่า ผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการตายจาก COVID-19 ในปัจจุบันเท่ากับช่วงวิกฤติ อย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความว่า ผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการตายจาก COVID-19 ในปัจจุบันมาก

ขึ้น มีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถแท็กซี่ 

 

• ผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการป่วยรุนแรง (ต้องใช้เครื่องช่วยหายใจ) จาก COVID-19 ในปัจจุบันน้อย

กว่าช่วงวิกฤติ (มี.ค.–พ.ค. 2563) มีอรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่า

รถไฟฟ้า และมีอรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่า ผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการป่วย

รุนแรงในปัจจุบันเท่ากับช่วงวิกฤติ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความว่าผู้ท่ีคิดว่า

โอกาสการป่วยรุนแรงในปัจจุบันน้อยลง มีแนวโน้มท่ีจะไม่เปล่ียนรูปแบบการเดินทาง และผู้

ท่ีคิดว่าโอกาสการป่วยรุนแรงในปัจจุบันยังเท่ากับช่วงวิกฤติ คนกลุ่มนี้มีแนวโน้มท่ี

เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการป่วย

รุนแรงในปัจจุบันน้อยลง อีกท้ังยังพบว่าผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการป่วยรุนแรง ในปัจจุบันมากกว่า

ช่วงวิกฤติ มีแนวโน้มท่ีจะไม่เปล่ียนรูปแบบการเดินทางเช่นเดียวกัน แต่เมื่อมีปัจจัยท่ีส่งผล

ทำให้มีโอกาสเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล กลุ่มคิดว่าโอกาสป่วย

รุนแรงในปัจจุบันน้อยลงก็จะเปล่ียนแปลงพฤติกรรมก่อน อย่างไรก็ดีเมื่อพิจารณา

เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ท้ัง 2 กลุ่ม กับกลุ่มท่ีคิดว่าโอกาสการป่วยรุนแรงในปัจจุบัน

ยังคงเท่าเดิม จะพบว่ามีความขัดแย้งกัน จึงไม่สามารถสรุปผลได้แน่ชัด 
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5. กลุ่ม ตัวแปรคุณลักษณะของสถานการณ์ สมมติ  (Main effect of scenario 

variables) 

• ตัวแปรจำนวนผู้ติดเช้ือต่อวันท่ีพบในจังหวัดท่ีท่านอาศัยหรือพื้นท่ีใกล้เคียง พบว่า จำนวนผู้

ติดเช้ือมากขึ้นจากน้อยกว่า 500 คนเป็น 500-1000 คน ส่งผลให้อรรถประโยชน์ในการใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลและแท็กซี่มากกว่ารถไฟฟ้า อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ หมายความว่า เมื่อมี

จำนวนผู้ติดเช้ือมากขึ้นเป็น 500-1000 คน ผู้คนมีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการ

เดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและแท็กซี่ ซึ่งโอกาสท่ีผู้เดินทางจะเลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

คิดเป็น 4.25 เท่า และโอกาสท่ีผู้เดินทางจะเลือกใช้แท็กซี่คิดเป็น 6.60 เท่าเมื่อเทียบกับ

จำนวนผู้ติดเช้ือน้อยกว่า 500 คน 

 

• ตัวแปรร้อยละของผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนในขบวนรถไฟฟ้า พบว่า ร้อยละของผู้โดยสารท่ีฉีด

วัคซีนในขบวนรถไฟฟ้าท่ีเพิ่มขึ้น ส่งผลให้อรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่า

รถไฟฟ้า อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความว่า เมื่อมีร้อยละของผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีน

มากขึ้น ผู้คนมีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล จะเห็น

ได้ว่าผลท่ีได้มีความไม่สมเหตุสมผล ซึ่งคาดว่าเป็นเพราะมีอิทธิพลร่วมจากตัวแปรอื่น 

อย่างไรก็ดีเมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์ของแบบจำลองท่ี 6 ซึ่งเป็นแบบจำลองท่ีมีการเพิ่ม

ตัวแปรอิทธิพลร่วมของคุณลักษณะของสถานการณ์เข้าไป จะพบว่าเมื่อใส่ตัวแปรอิทธิพล

ร่วมของวัคซีน ส่งผลให้ตัวแปรอิทธิพลหลักวัคซีนมีสัมประสิทธิ์ติดลบ แม้จะไม่มีนัยสำคัญ

ทางสถิติ ซึ่งแปลความหมายได้ว่า เมื่อมีร้อยละของผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนมากขึ้น ผู้คนมี

แนวโน้มท่ีจะไม่เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง ซึ่งเป็นไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว้ ตัวอย่าง

อิทธิพลร่วมของวัคซีน เช่น การไม่มีมาตรการกักตัว ส่งผลให้อรรถประโยชน์ในการใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่ารถไฟฟ้า แต่เมื่อพิจารณาตัวแปรอิทธิร่วมระหว่างการไม่มี

มาตรการกักตัวกับวัคซีนด้วย พบว่าวัคซีนสามารถลดแนวโน้มท่ีคนจะเปล่ียนแปลงรูปแบบ

การเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลได้ 
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• ตัวแปรจำนวนวันกักตัวสำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศ พบว่า การไม่กักตัวเลยส่งผลให้

อรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่าการใช้รถไฟฟ้า อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 

หมายความว่า การปรับเปล่ียนมาตรการกักตัวจาก 14 วัน เป็น 0 วัน ทำให้ผู้คนมีแนวโน้มท่ี

จะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ซึ่งโอกาสท่ีผู้เดินทางจะเลือกใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลคิดเป็น 1.63 เท่า อย่างไรก็ดีการลดจำนวนวันกักตัวจาก 14 วัน เหลือ 7 

วัน ส่งผลให้อรรถประโยชน์ในการใช้รถไฟฟ้ามากกว่ารถยนต์ส่วนบุคคล ซึ่งหมายความว่า 

การลดจำนวนวันกักตัวลงเหลือ 7 วันนั้น มีแนวโน้มท่ีผู้คนจะไม่เปล่ียนแปลงรูปแบบการ

เดินทาง ซึ่งโอกาสท่ีผู้เดินทางจะเลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลคิดเป็น 0.73 เท่า 

 

• ตัวแปรสัดส่วนของผู้โดยสารท่ีสวมหน้ากากอนามัยในขบวนรถไฟฟ้า พบว่า การสวม

หน้ากากอนามัยสัดส่วน 1/3 ในขบวนรถไฟฟ้า ส่งผลให้อรรถประโยชน์ในการใช้รถยนต์ส่วน

บุคคลมากกว่ารถไฟฟ้า อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายความว่า กรณีท่ีสถานีรถไฟฟ้า

ไม่ได้มีมาตรการการบังคับให้สวมหน้ากากอนามัย เมื่อสัดส่วนของผู้ท่ีสวมหน้ากากอนามัย

ในขบวนรถไฟฟ้าลดลงเหลือ 1/3 ส่งผลให้ผู้คนมีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการ

เดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลแทนการใช้รถไฟฟ้า ซึ่งโอกาสท่ีผู้เดินทางจะเลือกใช้รถยนต์

ส่วนบุคคลคิดเป็น 1.88 เท่า 

 

5.4 การตรวจสอบผลการวิเคราะห์แบบจำลอง 

• การทดสอบสมมติฐานแบบจำลองโดยรวม 

กำหนดให้สมมติฐานว่างของแบบจำลอง คือ ค่าพารามิเตอร์ในแบบจำลองทุกตัว ซึ่ง

ประกอบด้วยค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรต้น และค่าคงท่ีทุกตัวในแบบจำลอง มีค่าเท่ากับ 0 ใช้ค่า Log-

likelihood ใน ก า ร ท ด ส อ บ  Likelihood Ratio Test โ ด ย ใ ช้ ตั ว ส ถิ ติ  −2 ∗ (𝐿𝐿(0) −

𝐿𝐿(𝛽𝑀𝐿𝐸)) ภายใต้สมมติฐานว่างมีการแจกแจงไคสแควร์องศาอิสระเท่ากับจำนวนพารามิเตอร์ มี

สมมติฐานในการทดสอบดังนี้  
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 𝐻0:   𝛽0 =  𝛽1 =  𝛽2 =. . . =  𝛽𝑘  =  0  

 𝐻1: ∃𝑖=1
𝑘 𝛽

𝑖
≠  0 

 

 จากการวิเคราะห์แบบจำลองโลจิตพหุนาม (แบบจำลองท่ี 4) จากตารางท่ี 24 จะได้ค่า 

𝐿𝐿(0) มีค่าเท่ากับ -2357.77 และค่า 𝐿𝐿(𝛽𝑀𝐿𝐸) มีค่าเท่ากับ -1935.40 เมื่อนำค่า Log-

likelihood ท้ังสองมาคำนวณ สามารถหาค่าตัวสถิติได้ดังนี้  

−2 ∗ (𝐿𝐿(0) − 𝐿𝐿(𝛽𝑀𝐿𝐸))  =  −2 ∗ (−2357.77 − (−1935.40))  =  844.74 

โดยค่าวิกฤติไคสแควร์ท่ีมีค่าองศาอิสระ 114 มีค่าเท่ากับ 152.04 ท่ีระดับนัยสำคัญ 0.01 

แสดงว่าสามารถปฏิเสธสมมติฐานว่างซึ่งค่าสัมประสิทธิ์ทุกตัวเป็น 0 ได้ 

 

5.5 การทำนายส่วนแบ่งตลาด 

ในการคาดการณ์ส่วนแบ่งตลาด หรือสัดส่วนของรูปแบบการเดินทางจะคำนวณจากค่าเฉล่ีย

ของความน่าจะเป็นในแต่ละทางเลือกท่ีพยากรณ์ได้ สำหรับงานวิจัยท่ีมีรูปแบบการเดินทาง 3 รูปแบบ 

สามารถหาได้จาก 

𝑃(𝑟𝑎𝑖𝑙) =  
𝑃1(𝑟𝑎𝑖𝑙)+𝑃2(𝑟𝑎𝑖𝑙)+𝑃3(𝑟𝑎𝑖𝑙)+...+𝑃𝑁(𝑟𝑎𝑖𝑙)

𝑁
                         (9) 

𝑃(𝑐𝑎𝑟) =  
𝑃1(𝑐𝑎𝑟)+𝑃2(𝑐𝑎𝑟)+𝑃3(𝑐𝑎𝑟)+...+𝑃𝑁(𝑐𝑎𝑟)

𝑁
                       (10) 

𝑃(𝑡𝑎𝑥𝑖) =  
𝑃1(𝑡𝑎𝑥𝑖)+𝑃2(𝑡𝑎𝑥𝑖)+𝑃3(𝑡𝑎𝑥𝑖)+...+𝑃𝑁(𝑡𝑎𝑥𝑖)

𝑁
                 (11) 

 

โดย  𝑃(𝑟𝑎𝑖𝑙) = ความน่าจะเป็นเฉล่ียในการเลือกใช้รถไฟฟ้าของกลุ่มตัวอย่าง 

 𝑃(𝑐𝑎𝑟) = ความน่าจะเป็นเฉล่ียในการเลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง 

 𝑃(𝑡𝑎𝑥𝑖) = ความน่าจะเป็นเฉล่ียในการเลือกใช้แท็กซี่ของกลุ่มตัวอย่าง 

 𝑁      = จำนวนกลุ่มตัวอย่าง 
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สำหรับการทำนายส่วนแบ่งการตลาดในหัวข้อนี้ จะทำการปรับค่าตัวแปร ได้แก่ จำนวนวัน

กักตัวสำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศ และร้อยละของผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนในขบวนรถไฟฟ้า 

แสดงผลดังตารางท่ี 30 และ31 

ตารางท่ี 30 การทำนายส่วนแบ่งการตลาดจากแบบจำลองท่ี 4 

จำนวน 
ผู้ติดเช้ือ 

ร้อยละของ
ผู้โดยสารท่ีฉีด
วัคซีนในขบวน

รถไฟฟ้า  

จำนวนวันกัก
ตัวสำหรับผู้

เดินทางมาจาก
ต่างประเทศ  

สัดส่วนของ
ผู้โดยสารท่ีสวม
หน้ากากอนามัย

ในขบวน
รถไฟฟ้า 

ส่วนแบ่งการตลาด (%) 

รถไฟฟ้า 
รถยนต์ 

ส่วนบุคคล 
แท็กซี่ 

500-1000 0% 14 3/3 70 28 2 
500-1000 0% 7 3/3 76 23 2 
500-1000 50% 7 3/3 67 31 2 
500-1000 0% 0 3/3 61 37 2 
500-1000 50% 0 3/3 57 41 3 

 

ตารางท่ี 31 การทำนายส่วนแบ่งการตลาดจากแบบจำลองท่ี 6 

จำนวน 
ผู้ติดเช้ือ 

ร้อยละของ
ผู้โดยสารท่ี
ฉีดวัคซีนใน

ขบวน
รถไฟฟ้า  

จำนวนวันกัก
ตัวสำหรับผู้

เดินทางมาจาก
ต่างประเทศ  

สัดส่วนของ
ผู้โดยสารท่ีสวม
หน้ากากอนามัย

ในขบวน
รถไฟฟ้า 

ส่วนแบ่งการตลาด (%) 

รถไฟฟ้า 
รถยนต์ 

ส่วนบุคคล 
แท็กซี่ 

500-1000 0% 14 3/3 77 22 1 
500-1000 0% 7 3/3 77 22 1 
500-1000 50% 7 3/3 71 27 2 
500-1000 0% 0 3/3 34 60 6 
500-1000 50% 0 3/3 60 38 2 
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จากผลการทำนายสัดส่วนการตลาดของแบบจำลองท่ี 4 ในดังตารางท่ี 30 การลดจำนวนวัน

กักตัวจาก 14 วัน เหลือ 7 วัน ส่งผลให้สัดส่วนของการเลือกใช้รถไฟฟ้าเพิ่มข้ึน อีกท้ังเมื่อมีร้อยละของ

ผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนมากขึ้น ส่งผลให้สัดส่วนของการเลือกใช้รถไฟฟ้าลดลง จะเห็นได้ว่าผลท่ีได้มีความ

ไม่สมเหตุสมผล ซึ่งคาดว่าเป็นเพราะมีอิทธิพลร่วมจากตัวแปรอื่น อย่างไรก็ดีเมื่อพิจารณาผลการ

ทำนายสัดส่วนการตลาดของแบบจำลองท่ี 6 ในตารางท่ี 31 ซึ่งเป็นแบบจำลองท่ีมีการเพิ่มตัวแปร

อิทธิพลร่วมของคุณลักษณะของสถานการณ์เข้าไป จะพบว่า ในสถานการณ์ท่ียังไม่ได้มีการฉีดวัคซีน 

การลดจำนวนวันกักตัวจาก 14 วัน เหลือ 7 วัน ส่งผลให้สัดส่วนของการเลือกใช้รถไฟฟ้านั้นแทบไม่

ต่างจากเดิม แต่เมื่อลดจำนวนวันกักตัวจาก 14 วัน เหลือ 0 วัน ส่งผลให้สัดส่วนของการเลือกใช้

รถไฟฟ้าลดลงจากร้อยละ 77 เหลือร้อยละ 34 แต่เมื่อมีมาตรการฉีดวัคซีนควบคู่ไปด้วย ส่งผลให้

สัดส่วนผู้ท่ีเลือกใช้รถไฟฟ้าจะเพิ่มขึ้นเกือบสองเท่า จากร้อยละ 34 เป็นร้อยละ 60 อย่างไรก็ดีเมื่อมี

มาตรการฉีดวัคซีนควบคู่ไปด้วย จะเห็นผลได้ดีในแง่ของความต้องการให้ผู้คนใช้รถไฟฟ้า ก็ต่อเมื่อมี

ความจำเป็นต้องลดจำนวนวันกักตัวเหลือ 0 วัน  
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บทท่ี 6 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 

6.1 ภาพรวมของการศึกษา 

 งานวิจัยในครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงสำรวจ เพื่อศึกษาผลกระทบของมาตรการป้องกัน COVID-

19 ได้แก่ มาตรการด้านการกักตัว การสวมหน้ากากอนามัย การฉีดวัคซีน ปัจจัยเกี่ยวกับลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคม พฤติกรรมในการเดินทาง และทัศนคติต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ในสถานการณ์สมมติท่ีมีเงื่อนไขของจำนวนผู้ติดเช้ือ และสัดส่วนผู้ได้รับวัคซีนต่าง ๆ ในการเก็บข้อมูล

ผู้วิจัยกระจายแบบสอบถามโดยการลงพื้นท่ีตามสถานีรถไฟฟ้าท่ีได้กำหนด จากกลุ่มตัวอย่างท่ีอาศัย

ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล อายุ 18 ปีขึ้นไป และทำงานในเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ 

(CBD) โดยเจาะจงกลุ่มผู้ท่ีเดิมใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 มีทางเลือกในการ

เดินทาง คือ รถยนต์ส่วนบุคคลหรือแท็กซี่ จำนวน 391 ตัวอย่าง 

 การวิจัยจะแบ่งการศึกษาออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนแรกเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเบ้ืองต้น

ด้วยสถิติพรรณา ส่วนท่ีสอง เป็นการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจ ซึ่งเป็นการหาองค์ประกอบท่ีใช้

อธิบายคำถามด้านทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของ COVID-19 และลดจำนวนตัวแปรท่ีจะนำไปใช้ใน

การวิเคราะห์แบบจำลองโลจิตพหุนาม และส่วนสุดท้าย เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยการสร้าง

แบบจำลองโลจิตพหุนาม โดยตัวแปรท่ีใช้ในแบบจำลองมีดังนี้ ตัวแปรตาม คือ การเลือกรูปแบบการ

เดินทางหลักในการเดินทางเพื่อไปทำงาน โดยงานวิจัยนี้จะแบ่งรูปแบบการเดินทางหลักออกเป็น 3 

รูปแบบ ได้แก่ รถไฟฟ้า รถยนต์ส่วนบุคคล และแท็กซี่ ตัวแปรต้น ได้แก่ คุณลักษณะของสถานการณ์ 

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม พฤติกรรมการเดินทาง คุณลักษณะของการเดินทาง และทัศนคติต่อ

การแพร่ระบาดของ COVID-19 รวมถึงตัวแปรสถานการณ์สมมติ ซึ่งประกอบไปด้วย จำนวนผู้ติดเช้ือ

ต่อวันท่ีพบในจังหวัดท่ีท่านอาศัยหรือพื้นท่ีใกล้เคียง ร้อยละของผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนในขบวนรถไฟฟ้า 

จำนวนวันกักตัวสำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศ และสัดส่วนของผู้โดยสารท่ีสวมหน้ากากอนามัย

ในขบวนรถไฟฟ้า 

ในการสำรวจและเก็บข้อมูล ผู้วิจัยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการวิจัย ซึ่งแบบสอบถาม

ประกอบไปด้วย 6 ส่วน ได้แก่ ส่วนท่ี 1 พฤติกรรมการเดินทางไปทำงาน ก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 

(ก่อนเดือน มีนาคม 2563) ส่วนท่ี 2 พฤติกรรมการเดินทางไปทำงาน ช่วงวิกฤต COVID-19    
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(มีนาคม – พฤษภาคม 2563) ซึ่งเป็นช่วงท่ีมีมาตรการควบคุมการเดินทาง (ล็อกดาวน์) ส่วนท่ี 3 

พฤติกรรมการเดินทางไปทำงานในปัจจุบัน ส่วนท่ี 4 การเลือกรูปแบบการเดินทางในสถานการณ์

สมมติ ซึ่งสถานการณ์สมมติต่าง ๆ ผู้วิจัยจึงเลือกใช้เทคนิค Stated Preference เป็นเทคนิคท่ีใช้สร้าง

สถานการณ์สมมติขึ้นมา โดยกำหนดค่าคุณลักษณะของสถานการณ์ (มาตรการป้องกัน COVID-19) 

แล้วให้ผู้เลือกตัดสินใจจากสถานการณ์ว่าจะเลือกรูปแบบการเดินทางใด ส่วนท่ี 5 ทัศนคติต่อการแพร่

ระบาด COVID-19 และส่วนท่ี 6 ข้อมูลส่วนบุคคล  

 

6.2 ผลลัพธ์จากการศึกษา 

ในการวิเคราะห์แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง เริ่มต้นจากการกำหนดตัวแปรท่ีจะ

ใช้ในแบบจำลอง จากนั้นนำตัวแปรท่ีเรากำหนดมาวิเคราะห์ในแบบจำลองโลจิตพหุนาม โดยมีการ

กำหนดฟังก์ชันอรรถประโยชน์รูปแบบต่าง ๆ ตามท่ีได้อธิบายขั้นตอนในการพัฒนาแบบจำลองโลจิต

พหุนาม เพื่อหาว่าแบบจำลองใดท่ีมีความเหมาะสม สอดคล้องกับตัวอย่าง และตอบโจทย์

วัตถุประสงค์ของงานวิจัยนี้มากท่ีสุด โดยการศึกษาครั้งนี้ผู้ศึกษาได้เลือกใช้โปรแกรม R version 4.1.0 

และR package mlogit version 1.1-1 ในการวิเคราะห์ 

จากการวิเคราะห์แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางพบว่า บุคคลท่ีมีแนวโน้มท่ีจะ

เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคล เนื่องจากมาตรการป้องกัน COVID-19 ใน

สถานการณ์ท่ีมีจำนวนผู้ติดเช้ือ และสัดส่วนผู้ได้รับวัคซีนต่าง ๆ ส่วนใหญ่มีลักษณะ ได้แก่ เพศชาย มี

รายได้ส่วนบุคคลต่ำกว่า 10,000 บาท/เดือน ผู้มีเด็กอายุต่ำกว่า 12 ปี ในครัวเรือน ไม่มีผู้สูงอายุใน

ครัวเรือน (อายุมากกว่า 60 ปี) มีใบอนุญาตขับข่ีรถยนต์มีระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้า

ท่ีใกล้ท่ีสุดน้อยกว่า 500 เมตร มีท่ีพักอาศัยรูปแบบอื่นนอกจากบ้านเด่ียว/คอนโดมิเนียม/อพาร์

ทเมนต์/หอพัก มีจำนวนวันเดินทางไปทำงานก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 ท่ีน้อย มจีำนวนวันเดินทางไป

ทำงานช่วงวิกฤต COVID-19 ท่ีมีการล็อกดาวน์ (มี.ค.–พ.ค. 2563) ท่ีน้อย ผู้ท่ีคิดว่าไม่สามารถป้องกัน

ตัวเองจากการติดเช้ือ COVID-19 ได้ ผู้ท่ีเห็นด้วยอย่างยิ่งว่าควรมีการรณรงค์การใส่หน้ากากอนามัย

ในพื้นท่ีสาธารณะ ผู้ท่ีเห็นด้วยว่าไม่ควรมีการผ่อนปรนให้ทำกิจกรรมท่ีอาจก่อให้เกิดความเส่ียงในการ

แพร่ระบาด และผู้ท่ีเห็นด้วยอย่างยิ่งว่าการใช้พื้นท่ีร่วมกันในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงใน

การติดเช้ือ 
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อีกท้ังยังพบว่า บุคคลท่ีมีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้แท็กซี่ เนื่องจาก

มาตรการป้องกัน COVID-19 ในสถานการณ์ท่ีมีจำนวนผู้ติดเช้ือ และสัดส่วนผู้ได้รับวัคซีนต่าง ๆ ซึ่ง

ส่วนใหญ่มีลักษณะ ได้แก่ไม่มีใบขับขี่รถยนต์ มีระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด

น้อยกว่า 500 เมตร มีจำนวนวันเดินทางไปทำงานก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 ท่ีน้อย ผู้ท่ีคิดว่าไม่

สามารถป้องกันตัวเองจากการติดเช้ือ COVID-19 ได้ และผู้ท่ีคิดว่าโอกาสการตายจาก COVID-19 ใน

ปัจจุบันมากกว่าช่วงวิกฤติ (มี.ค.–พ.ค. 2563) 

นอกจากนี้ จากผลการศึกษายังทำให้ทราบถึงผลของการเปล่ียนแปลงมาตรการป้องกัน 

COVID-19 จากในปัจจุบัน พบว่า การลดมาตรการด้านการกักตัวสำหรับผู้ท่ีเดินทางมาจาก

ต่างประเทศจำนวน 14 วัน เหลือ 0 วัน ผู้คนมีโอกาสท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลคิดเป็น 1.63 เท่า ในด้านมาตรการสวมหน้ากากอนามัย พบว่า เมื่อไม่มีการ

มาตรการการบังคับให้สวมหน้ากากอนามัย 100% ในรถไฟฟ้า เมื่อสัดส่วนของผู้ท่ีสวมหน้ากาก

อนามัยในขบวนรถไฟฟ้าลดลงเหลือ 1/3 โอกาสท่ีผู้เดินทางจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลคิดเป็น 1.88 เท่า อีกท้ังยังพบว่า การมีมาตรการฉีดวัคซีนร่วมกับมาตรการอื่น ๆ 

สามารถลดแนวโน้มท่ีคนจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลได้ 

 

6.3 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

จากการศึกษาพบว่าประชาชนมีความกังวลต่อการแพร่ระบาด COVID-19 และความเส่ียงใน

การติดเช้ือบนระบบขนส่งสาธารณะจริง และพบว่าเป็นสาเหตุท่ีทำให้เกิดการเปล่ียนแปลงรูปแบบการ

เดินทางช้ีให้เห็นถึงความสำคัญของมาตรการการยับยั้ งการแพร่ระบาด COVID-19 และการสร้าง

ความเช่ือมั่นของระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งจะเห็นได้ว่าการปรับเปล่ียนมาตรการจะส่งผลให้

อรรถประโยชน์ของการใช้รถไฟฟ้าลดลง สะท้อนให้เห็นถึงความรู้สึกไม่ปลอดภัยในการใช้รถไฟฟ้า ซึ่ง

จะส่งผลกระทบต่อระบบขนส่งสาธารณะ รวมท้ังอาจมีผลกระทบทางด้านการจราจรท่ีหนาแน่นขึ้น 

ดังนั้นภาครัฐจึงยังควรมีมาตรการป้องกัน COVID-19 อย่างเข้มงวด คือ ยังคงบังคับให้ใส่หน้ากาก 

100% และมีมาตรการด้านการกักตัวสำหรับผู้ท่ีเดินทางมาจากต่างประเทศจำนวน 14 วัน เพื่อให้ผู้ท่ี

เดินทางยังคงมีความมั่นใจในการใช้รถไฟฟ้าว่าจะปลอดภัยจากเช้ือ COVID-19  
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หากจำเป็นต้องมีการผ่อนปรนมาตรการต่าง ๆ (มาตรการสวมหน้ากากอนามัย มาตรการการ

กักตัวสำหรับผู้ท่ีเดินทางมาจากต่างประเทศ) จำเป็นต้องมีมาตรการฉีดวัคซีนควบคู่ไปด้วย จากผลการ

วิเคราะห์ Interaction effect ถึงแม้ว่าการผ่อนปรนมาตรการต่าง ๆ จะเพิ่มแนวโน้มในการ

เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง แต่หากมีการฉีดวัคซีนก็จะสามารถลดสามารถลดแนวโน้มท่ีคนจะ

เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางได้ เพราะฉะนั้นการดำเนินการฉีดวัคซีนให้ได้อย่างท่ัวถึง จึงเป็น

มาตรการสำคัญท่ีจะทำให้ประชาชนกลับไปใช้ชีวิตได้อย่างปกติ และขับเคล่ือนเศรษฐกิจได้ 

 

6.4 ข้อจำกัดของการศึกษา 

1. ในการเลือกระดับของปัจจัยมาตรการป้องกัน COVID-19 ไม่สามารถศึกษาได้ท้ังหมด จึง

ต้องเลือกระดับของตัวแปรท่ีสนใจเท่านั้น 

2. ข้อมูลท่ีได้จากการศึกษานี้เป็นข้อมูลประเภท Stated Preference ซึ่งการตัดสินใจเลือก

รูปแบบการเดินทาง อยู่ภายใต้สถานการณ์ท่ียังไม่ได้เกิดขึ้นจริง เป็นการสมมติขึ้นมา ซึ่งกรณีท่ีเกิด

สถานการณ์จริงขึ้นมานั้น ผู้ตอบแบบสอบถามอาจจะเลือกตอบแบบเดิมท่ีได้ตอบไว้ในแบบสอบถาม 

หรืออาจจะเลือกตัวเลือกท่ีเปล่ียนแปลงไป อาจขาดความสมจริง เนื่องจากผู้ตอบยังไม่เคยเจอกับ

สถานการณ์ท่ีสมมติขึ้น 

3. สถานการณ์การแพร่ระบาด COVID-19 ในปัจจุบันต่างกับช่วงท่ีสำรวจจริงในช่วงเดือน

เมษายน พ.ศ.2564 ผลท่ีได้อาจจะไม่ได้สะท้อนถึงทัศนคติต่อการแพร่ระบาดของเช้ือ COVID-19 ใน

ปัจจุบันรวมถึงอนาคต เนื่องจากเช้ือ  COVID-19 มีการกลายพันธุ์ได้ ซึ่งช่วงเดือนพฤษภาคม 

สถานการณ์ในประเทศไทยได้พบ COVID-19 สายพันธุ์ใหม่ขึ้น คือ สายพันธุ์อินเดียหรือสายพันธุ์

เดลต้า สามารถแพร่กระจายเช้ือได้เร็วกว่าสายพันธุ์ด้ังเดิมและสายพันธุ์อังกฤษ ซึ่งอาจจะส่งผลต่อ

ทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางของผู้ตอบได้ ในปัจจุบันรวมถึงสถานการณ์การแพร่ระบาดใน

อนาคตอีกด้วย 

4. ส่วนแบ่งตลาด (Market Share) ของกลุ่มตัวอย่างของรถยนต์จากการสำรวจจริงน้อยกว่า

ท่ีคาดการณ์ไว้ในส่วนแบ่งการตลาดท่ีใช้คำนวณขนาดของกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งทำให้ผลการวิเคราะห์ไม่

สามารถอธิบายท่ีระดับความผิดพลาดท่ียอมรับได้ท่ี 0.10 แต่อย่างไรก็ดีผลการวิเคราะห์สามารถ

อธิบายได้ท่ีระดับความผิดพลาดท่ียอมรับได้ท่ี 0.15 
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6.5 ข้อเสนอแนะสำหรับการวิจัยในอนาคต 

 ผลจากงานวิจัยนี้ ทำให้ทราบถึงผลกระทบจากการปรับเปล่ียนมาตรการป้องกัน COVID-19 

ท่ีส่งผลกระทบต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางอย่างไรในสถานการณ์ต่าง ๆ ของผู้เดินทาง

ด้วยรถไฟฟ้า แต่อย่างไรก็ดีการศึกษานี้ก็ยังมีข้อจำกัดบางประการ ดังนั้นผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะ

สำหรับการวิจัยในอนาคต คือ ควรพิจารณาการปรับเปล่ียนค่าระดับปัจจัยต่าง ๆ ในสถานการณ์

สมมติ เช่น จำนวนผู้ติดเช้ือในแต่ละวัน และร้อยละของผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนให้สอดคล้องกับ

สถานการณ์จริงในปัจจุบันมากขึ้นอีกด้วย อีกท้ังในเรื่องของข้อมูลประเภท Stated Preference ซึ่ง

การศึกษาในลักษณะนี้ ข้อมูลท่ีผู้ตอบได้ตอบอาจขาดความสมจริง เนื่องจากผู้ตอบยังไม่เคยเจอกับ

สถานการณ์ท่ีสมมติ ผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะในแนวทางปรับปรุงความน่าเช่ือถือของข้อมูล โดยอาจจะ

ใช้ข้อมูล ท้ัง ท่ี เป็น  Stated Preference (SP) ประกอบกับข้อมูล Revealed Preference (RP) 

เนื่องจากท้ังวิธี SP และวิธี RP นั้นต่างก็มีท้ังข้อดีและข้อเสียท่ีแตกต่างกัน ซึ่งการใช้ข้อมูลท้ัง SP และ

RP ร่วมกันในแบบจำลอง จะส่งผลให้ผลการวิเคราะห์มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
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ชื่อโครงการวิจัย ผลกระทบของการแพร่ระบาดของโรค COVID-19 ต่อพฤติกรรมการเดินทาง 

ของผู้โดยสารรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

เอกสารข้อมูลสำหรับผู้มีส่วนร่วมในการวิจัย 

1. ขอเรียนเชิญท่านเข้าร่วมในการวิจัย ก่อนท่ีท่านจะตัดสินใจเข้าร่วมในการวิจัย มีความ
จำเป็นท่ีท่านควรทำความเข้าใจว่างานวิจัยนี้ทำเพราะเหตุใด และเกี่ยวข้องกับอะไร กรุณาใช้เวลาใน
การอ่านข้อมูลต่อไปนี้อย่างละเอียดรอบคอบ ท่านสามารถสอบถามได้ หากถ้อยความใดไม่ชัดเจน 
หรือขอข้อมูลเพิ่มเติมได้ 

2. โครงการวิจัยนี้จัดทำขึ้นเพื่อศึกษาผลกระทบของมาตรการป้องกัน COVID-19 ต่อการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับจากการวิจัยนี้คือ ทราบถึงปัจจัยท่ีส่งผล
ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางในสถานการณ์สมมติ และสามารถนำผลการวิจัยไปประกอบการ
ตัดสินใจในการกำหนดนโยบายเพื่อลดผลกระทบจากการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง 
ระยะเวลาท่ีจะทำวิจัยท้ังส้ิน 12 เดือน จากเดือนพฤษภาคม 2563 ถึงเดือนพฤษภาคม 2564 

3. ท่านได้รับเชิญให้เข้าร่วมการวิจัยนี้เนื่องจากท่านเป็นผู้ท่ีโดยปกติ (ก่อนเกิดวิกฤต COVID-
19) เดินทางด้วยรถไฟฟ้า มีกิจกรรมในเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพ มีทางเลือกในการเดินทางคือ 
รถยนต์ส่วนบุคคล (ไม่รวมจักรยานยนต์) และมีอายุ 18 ปีบริบูรณ์ขึ้นไป จำนวนผู้เข้าร่วมการวิจัย
ท้ังส้ิน 359-400 คน โดยประมาณ 

4. หากท่านตัดสินใจเข้าร่วมการวิจัยแล้ว ผู้วิจัยจะขอให้ท่านตอบแบบสอบถาม ในประเด็น
เกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางไปทำงาน/เรียน การเลือกรูปแบบการเดินทาง และทัศนคติต่อการแพร่
ระบาดของ COVID-19 รวมคำถามท้ังส้ิน 58 ข้อ ใช้เวลาในการตอบแบบสอบถามประมาณ 10 นาที 

5. ข้อมูลท่ีได้จากการตอบแบบสอบถามจะถูกนำไปวิเคราะห์เพื่อการศึกษาและเผยแพร่ผลใน
ภาพรวมเท่านั้น จะไม่มีการเปิดเผยหรือระบุตัวตนของผู้ตอบแบบสอบถาม และข้อมูลท่ีท่านตอบแบบ
สอบจะถูกเก็บรักษาเป็นระยะเวลา 5 ปี เพื่อใช้ศึกษาเพิ่มเติมในอนาคต โดยมีเฉพาะนักวิจัยของ
งานวิจัยนี้และอาจารย์ท่ีปรึกษาเท่านั้นท่ีจะสามารถเข้าถึงข้อมูลและวิเคราะห์ผลได้ และข้อมูลจะถูก
ทำลายลงเมื่อครบกำหนดระยะเวลา 

6. การเข้าร่วมการวิจัยเป็นโดยสมัครใจ ท่านสามารถปฏิเสธที่จะเข้าร่วมหรือถอนตัวจากการ

วิจัยได้ทุกขณะ โดยไม่ต้องให้เหตุผล ไม่สูญเสียประโยชน์ท่ีพึงได้รับ และไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อ

ผู้เข้าร่วมวิจัย 

7. หากท่านมีข้อสงสัยใดๆ โปรดสอบถามเพิ่มเติม โดยติดต่อกับผู้วิจัยได้ตลอดเวลา และหาก
ผู้วิจัยมีข้อมูลเพิ่มเติมท่ีเป็นประโยชน์หรือโทษเกี่ยวกับการวิจัย ผู้วิจัยจะแจ้งให้ท่านทราบอย่างรวดเร็ว 
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แบบสอบถามชุด A 

 แบบสอบถามมีแบ่งเปน็ 5 ส่วน ได้แก่ 

Section 1 พฤติกรรมการเดินทางไปทำงานก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 (ก่อนเดือน มี.ค. 2563)            

Section 2 พฤติกรรมการเดินทางไปทำงานช่วงวกิฤต COVID-19 (มี.ค. – พ.ค. 2563) ช่วงท่ีมีการ    

ล็อกดาวน์ 

Section 3 พฤติกรรมการเดินทางไปทำงานในปัจจุบัน  

Section 4 การเลือกรูปแบบการเดินทางในสถานการณ์สมมติต่าง ๆ 

Section 5 ทัศนคติต่อการแพร่ระบาด COVID-19                  

Section 6 ข้อมูลส่วนบุคคล 

Section 0 คัดกรอง 

1. ก่อนเกิดวิกฤติ COVID-19 (ก่อนเดือนมีนาคม) คุณเดินทางด้วยรถไฟฟ้าเป็นหลักหรือไม่   

1) ใช่ 2) ไม่ใช่ (จบแบบสอบถาม) 

2.    คุณมีอายุ 18 ปีข้ึนไป และสามารถเดินทางด้วยรถยนต์ได้ทุกเมื่อท่ีคุณต้องการ  
1) ใช่ 2) ไม่ใช่ (จบแบบสอบถาม) 

Section 1 พฤติกรรมการเดินทางไปทำงาน ก่อนเกิด COVID-19 (ก่อนเดือน มี.ค. 2563) 

1. คุณมีเวลาเข้าทำงานตอนกี่โมง 

1. ก่อน 7.00 น. 2. 7.00 – 7.30 น. 3. 7.31 – 8.00 น. 4. 8.01– 8.30 น. 

5. 8.31– 9.00 น. 6. 9.01– 9.30 น. 7. หลัง 9.30 น. 8.สามารถเข้างานกี่โมงก็ได้ 

2. การเดินทางไป “ทำงาน” เฉล่ีย (ครั้ง/สัปดาห)์ 

1. 5 ครั้ง/สัปดาห์ข้ึนไป    2. 5 ครั้ง/สัปดาห์     3. 4 ครั้ง/สัปดาห ์ 4. 3 ครั้ง/สัปดาห์  

5. 2 ครั้ง/สัปดาห์           6. 1 ครั้ง/สัปดาห์    7. ไม่เดินทางเลย 

3. คุณเดินทางออกจากบ้านเฉล่ียตอนกี่โมง และเวลาท่ีใช้ในการเดินทางจากบ้านไปยังสถานท่ี

ทำงานรวมเฉล่ียเท่าใด 

เวลาออกเดินทางเฉล่ีย ______ ระยะเวลารวม __________นาที/เท่ียว 

4. ลำดับการเดินทางท่ีคุณใช้ในการเดินทางไป “ทำงาน” เป็นประจำ (เฉพาะขาไป)                      

(เช่น ถ้านั่งมอเตอร์ไซค์รับจ้างแล้วต่อรถไฟฟ้า ให้กรอก 1 มอเตอร์ไซค์รับจ้าง 2 รถไฟฟ้า) 
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ลำดับท่ี 1____________ค่าใช้จ่าย___________ บาท/เท่ียว ระยะเวลา _________นาที/เท่ียว

ลำดับท่ี 2 ___________ค่าใช้จ่าย____________ บาท/เท่ียว ระยะเวลา ________นาที/เท่ียว 

ลำดับท่ี 3 __________ ค่าใช้จ่าย____________ บาท/เท่ียว ระยะเวลา ________นาที/เท่ียว 

ลำดับท่ี 4___________ค่าใช้จ่าย ____________บาท/เท่ียว ระยะเวลา _________นาที/เท่ียว 

ตัวเลือก (รูปแบบการเดินทาง) 

1.รถไฟฟ้า 2.รถยนต์ส่วนบุคคล  3.รถมอเตอร์ไซค์ส่วนบุคคล   4.แท็กซี่  5.แท็กซี่/รถบ้าน 

ผ่านแอปพลิเคชันสำหรับเรียกรถเพื่อโดยสาร (เช่น GRAB)    6.มอเตอร์ไซค์(รับจ้าง) ผ่านแอปพลิเค

ชันสำหรับเรียกรถเพื่อโดยสาร (เช่น GRAB)  7.มอเตอร์ไซค์รับจ้าง        8.ขนส่งสาธารณะ

อื่น ๆ เช่น รถเมล์, รถตู้โดยสาร, BRT, สองแถว, รถกระป๊อ  9.เดิน, จักรยาน  10.อื่น ๆ 

5. ถ้าหากคุณเดินทางด้วย รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นหลัก (ขับรถจากบ้านมายังสถานท่ีทำงาน) คุณ

ออกเดินทางเฉล่ียตอนกี่โมง มีค่าใช้จ่าย และเวลาในการเดินทางเฉล่ียเท่าใด  

เวลาออกเดินทางเฉล่ีย __________   ระยะเวลา ___________นาที/เท่ียว 

ค่าน้ำมัน_______บาท/เท่ียว   ค่าทางด่วน_______ บาท/เท่ียว ค่าจอดรถ_______ บาท/เท่ียว 

6. ถ้าหากคุณเดินทางด้วย รถแท็กซ่ีเป็นหลัก (นั่งแท็กซี่หรือรถบ้านผ่านแอปพลิเคชัน เช่น GRAB 

จากบ้านมายังสถานท่ีทำงาน) คุณออกเดินทางเฉล่ียตอนกี่โมง มีค่าใช้จ่าย และเวลาในการ

เดินทางเฉล่ียเท่าใด  

เวลาออกเดินทางเฉล่ีย ____   ค่าใช้จ่าย_____บาท/เท่ียว   ระยะเวลา ______นาที/เท่ียว   

ค่าทางด่วน____________ บาท/เท่ียว (ถ้ามี) 

Section 2 พฤติกรรมการเดินทางไปทำงาน ช่วงวิกฤต COVID-19 (มี.ค. – พ.ค. 2563) ช่วงท่ีมีการล็

อกดาวน์ 

1. สถานท่ีทำงานมีการอนุญาตให้ทำงานท่ีบ้านได้ 

1. ไม่มีมาตรการ 2. ทำงานท่ีบ้าน 1 วัน/สัปดาห์ 3. ทำงานท่ีบ้าน 2 วัน/สัปดาห์  

4. ทำงานท่ีบ้าน 3 วัน/สัปดาห์                     5. ทำงานท่ีบ้าน 4 วัน/สัปดาห์        

6. ทำงานท่ีบ้าน 5 วัน/สัปดาห์หรือมากกว่า      7. ทำงานท่ีบ้านกี่วันก็ได้ ไม่มีกำหนด  

8. ไม่ใช่พนักงานบริษัท, พนักงานหน่วยงานราชการ/รัฐวิสาหกิจ 

2. คุณมีเวลาเข้าทำงานตอนกี่โมง 

1. ก่อน 7.00 น. 2. 7.00 – 7.30 น. 3. 7.31 – 8.00 น. 4. 8.01– 8.30 น. 

5. 8.31– 9.00 น. 6. 9.01– 9.30 น. 7. หลัง 9.30 น.    8. สามารถเข้างานกี่โมงก็ได้ 
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3. การเดินทางไป “ทำงาน” เฉล่ีย (ครั้ง/สัปดาห)์ 

1. 5 ครั้ง/สัปดาห์ข้ึนไป  2. 5 ครั้ง/สัปดาห์     3. 4 ครั้ง/สัปดาห์     4. 3 ครั้ง/สัปดาห์ 

 5. 2 ครั้ง/สัปดาห์              6. 1 ครั้ง/สัปดาห์      7. ไม่เดินทางเลย (ข้ามข้อ5,6) 

4. รูปแบบการเดินทางหลักท่ีคุณใช้ ในการเดินทางไป “ทำงาน” เป็นประจำ 

1. เหมือนก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 (รถไฟฟ้าเป็นหลัก)          

2. รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นหลัก (ขับรถยนต์จากบ้านมายังสถานท่ีทำงาน) 

3. แท็กซี่เป็นหลัก (นั่งแท็กซี่หรือรถบ้านผ่านแอปพลิเคชัน (เช่น GRAB) จากบ้านมายังสถานท่ี

ทำงาน) 

5. การเดินทางในข้อ 5 คุณออกเดินทางเฉล่ียตอนกี่โมง มีค่าใช้จ่าย และเวลาในการเดินทางเฉล่ีย

เท่าใด  

เวลาออกเดินทางเฉล่ีย ____ ค่าใช้จ่ายรวม_____ บาท/เท่ียว  ระยะเวลารวม _____นาที/เท่ียว 

Section 3 พฤติกรรมการเดินทางไปทำงาน ในปัจจุบัน 

1. สถานท่ีทำงานมีการอนุญาตให้ทำงานท่ีบ้านได้ 

1. ไม่มีมาตรการ 2. ทำงานท่ีบ้าน 1 วัน/สัปดาห์ 3. ทำงานท่ีบ้าน 2 วัน/สัปดาห์  

4. ทำงานท่ีบ้าน 3 วัน/สัปดาห์     5. ทำงานท่ีบ้าน 4 วัน/สัปดาห์ 6. ทำงานท่ีบ้าน 5 

วัน/สัปดาห์หรือมากกว่า    7. ทำงานท่ีบ้านกี่วันกไ็ด้ ไม่มีกำหนด      

8. ไม่ใช่พนักงานบริษัท, พนักงานหน่วยงานราชการ/รัฐวิสาหกิจ 

2. คุณมีเวลาเข้าทำงานตอนกี่โมง 

1. ก่อน 7.00 น. 2. 7.00 – 7.30 น. 3. 7.31 – 8.00 น.   4. 8.01– 8.30 น. 

5. 8.31– 9.00 น. 6. 9.01– 9.30 น. 7. หลัง 9.30 น.     8.สามารถเข้างานกี่โมงก็ได้ 

3. การเดินทางไป “ทำงาน” เฉล่ีย (ครั้ง/สัปดาห)์ 

1. 5 ครั้ง/สัปดาห์ข้ึนไป   2. 5 ครั้ง/สัปดาห์      3. 4 ครั้ง/สัปดาห ์   4. 3 ครั้ง/สัปดาห์  

5. 2 ครั้ง/สัปดาห์          6. 1 ครั้ง/สัปดาห์    7. ไม่เดินทางเลย (ข้ามข้อ5,6) 

4. รูปแบบการเดินทางหลักท่ีคุณใช้ ในการเดินทางไป “ทำงาน” เป็นประจำ 

1. เหมือนก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 (รถไฟฟ้าเป็นหลัก)          

2. รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นหลัก (ขับรถยนต์จากบ้านมายังสถานท่ีทำงาน) 

3. แท็กซี่เป็นหลัก (นั่งแท็กซี่หรือรถบ้านผ่านแอปพลิเคชัน (เช่น GRAB) จากบ้านมายังสถานท่ี

ทำงาน) 
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5. การเดินทางในข้อ 5 คุณออกเดินทางเฉล่ียตอนกี่โมง มีค่าใช้จ่าย และเวลาในการเดินทางเฉล่ีย

เท่าใด  

เวลาออกเดินทางเฉล่ีย ______ ค่าใช้จ่ายรวม____บาท/เท่ียว  ระยะเวลารวม ____นาที/เท่ียว 

6. คุณคิดว่าคุณมีทางเลือกในวิธีการเดินทางหลากหลายหรือไม่ 

1. ไม่มีเลย   2. มีจำกัด 3. มีหลายทางเลือก 

Section 4 การเลือกรูปแบบการเดินทาง ในสถานการณ์สมมติต่าง ๆ (หากเกิดขึ้นในอนาคต) 

กำหนดให้ทุกสถานการณ์สมมติ ต้องไปทำงาน/เรียนตามปกติ ( ไม่มีมาตรการทำงานท่ีบ้าน) 

หมายเหตุ  ผู้ติดเช้ือ =  จำนวนผู้ติดเช้ือต่อวัน ท่ีพบในจังหวัดท่ีท่านอาศัย หรือพื้นท่ีใกล้เคียง 

    วัคซีน =  เปอร์เซ็นต์ของผู้โดยสารท่ีฉีดวัคซีนในขบวนรถไฟฟ้า (เราเป็นผู้ท่ีไม่ได้รับวัคซีน) 

     กักตัว =   จำนวนวันกักตัวสำหรับผู้เดินทางมาจากต่างประเทศ 

     แมส  =   สัดส่วนของผู้โดยสารท่ีใส่แมสในขบวนรถไฟฟ้า 

รูปแบบการเดินทางหลัก ท่ีคุณใช้เพื่อไป-กลับ “ทำงาน”  

1. ผู้ติดเชื้อ <500 + วัคซีน 50% + การกักตัว 0 + แมส 3/3                
1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล     3. แท็กซี่  

2. ผู้ติดเชื้อ <500 + วัคซีน 50% + การกักตัว 7 + แมส 2/3                
1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

3. ผู้ติดเชื้อ <500 + วัคซีน 50% + การกักตัว 14 + แมส 1/3    
1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

4. ผู้ติดเชื้อ 500 – 1000 + วัคซีน 0% + กักตัว 0 + แมส 1/3    
1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

5. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 0% + การกักตัว 7 + แมส 3/3    
1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

6. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 0% + การกักตัว 14 + แมส 2/3    
1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

7. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 50% + การกักตัว 0 + แมส 2/3    
1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  
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8. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 50% + การกักตัว 7 + แมส 1/3    
1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

9. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 50% + การกักตัว 14 + แมส 3/3                                                  
1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

 

Section 5 ทัศนคติต่อการแพร่ระบาด COVID-19 

 เห็นด้วย

อย่างยิ่ง 
เห็น

ด้วย 
ไม่เห็น

ด้วย 

ไม่เห็น

ด้วย

อย่างยิ่ง 

ไม่มี

ความ

คิดเห็น 

1. ความเข้าใจและความสามารถในการป้องกันตนเองจาก 

COVID-19 

     

1.1. ฉันเข้าใจพฤติกรรมท่ีทำให้เกิดความเส่ียงต่อการติดเช้ือ 

COVID-19 

     

1.2. ฉันเช่ือมั่นว่าฉันสามารถป้องกันตัวเองจากการติดเช้ือ 

COVID-19 ได้ ถึงแม้จะใช้ชีวิตปกติก็ตาม 

     

2. ความกังวลต่อสุขอนามัย      

2.1. ฉันกังวลเกี่ยวกับสุขอนามัยของพาหนะท่ีใช้ในการ

เดินทาง 

     

2.2. ฉันกังวลเกี่ยวกับสภาวะสุขภาพของผู้โดยสารท่ีเดินทาง

ไปด้วย 

     

2.3. ฉันกังวลเกี่ยวกับสุขอนามัยของจุดหมายปลายทาง      

3. ความกังวลกับโอกาสในการเกิดการแพร่ระบาดอีกคร้ัง      

3.1.ฉันคิดว่ายังควรมีการรณรงค์การใส่หน้ากากอนามัยใน

พื้นท่ีสาธารณะต่อไป 

     

3.2. ฉันคิดว่ายังไม่ควรมีการผ่อนปรนให้ทำกิจกรรมท่ีอาจ

ก่อให้เกิดความเส่ียงในการแพร่ระบาด 

     

4. ทัศนคติต่อความเสี่ยงในการติดเชื้อในการใชบ้ริการ

ระบบขนส่งสาธารณะ 
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 เห็นด้วย

อย่างยิ่ง 
เห็น

ด้วย 
ไม่เห็น

ด้วย 

ไม่เห็น

ด้วย

อย่างยิ่ง 

ไม่มี

ความ

คิดเห็น 

4.1. คุณคิดว่าการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงใน

การติดเช้ือ 

     

4.2. คุณคิดว่าความแออัดในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความ

เส่ียงในการติดเช้ือ 

     

4.3. คุณคิดว่า

การใช้พื้นท่ีร่วมกันในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มความเส่ียงใน

การติดเช้ือ 

     

 

5. ความเข้าใจเกี่ยวกับ COVID-19 ในปัจจุบันและอดีต (วงกลมล้อมรอบคำตอบ) 

- คุณคิดว่าโอกาสการติดเช้ือ COVID-19 ในปัจจุบัน น้อยกว่า  เท่ากับ  มากกว่า  ช่วงวิกฤติ 

(มี.ค. – พ.ค. 2563) 

- คุณคิดว่าโอกาสการตายจาก COVID-19 ในปัจจุบัน  น้อยกว่า  เท่ากับ  มากกว่า    ช่วง

วิกฤติ 

- คุณคิดว่าโอกาสการป่วยรุนแรง (ต้องใช้เครื่องช่วยหายใจ) จาก COVID-19 ในปัจจุบัน  น้อย

กว่า  เท่ากับ  มากกว่า    ช่วงวิกฤติ 

 

Section 6 ข้อมูลส่วนบุคคล 

1. เพศ  1. ชาย   2. หญิง  3. ไม่ระบ ุ

2. อายุ ____________ ปี 

3. สถานภาพสมรส 1. โสด  2. สมรส  3. หย่าร้าง 

4. ระดับการศึกษาสูงสุด 

1. ไม่เคยเข้าศึกษา 2. มัธยมศึกษาตอนปลายหรือต่ำกว่า 3. อาชีวศึกษาและอนุปริญญา 

4. ปริญญาตรี  5. ปริญญาโทหรือสูงกว่า  6. การศึกษาอื่น ๆ _____ 

5. อาชีพ 
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1. นักเรียน, นักศึกษา      2. พนักงานบริษัท    3. ข้าราชการ, พนักงานหน่วยงานรัฐ, พนักงาน

รัฐวิสาหกิจ 

4. ทำธุรกิจส่วนตัว  5. ฟรีแลนซ์, รับจ้างอิสระ 6. พนักงานพาร์ทไทม ์   

7. ว่างงานและกำลังหางาน  8. เกษียณ หรือว่างงานแต่ไม่ได้กำลังหางาน       9. อื่น ๆ _____ 

6. ลักษณะงาน  

1. งานออฟฟิศ หรือ งานในสำนักงาน  2. งานใช้แรงงาน หรือ งานในโรงงาน 3. อืน่ ๆ ___ 

7. รายได้ส่วนบุคคลเฉล่ียต่อเดือน 

1. น้อยกว่า 10,000 บาท/เดือน 2. 10,001 – 15,000 บาท/เดือน 

3. 15,001 – 30,000 บาท/เดือน       4. 30,001 – 50,000 บาท/เดือน 

5. 50,001 – 100,000 บาท/เดือน 6. มากกว่า 100,000 บาท/เดือน 

8. รายได้ต่อครัวเรือนเฉล่ียต่อเดือน 

1. น้อยกว่า 10,000 บาท/เดือน 2. 10,001 – 15,000 บาท/เดือน 

3. 15,001 – 30,000 บาท/เดือน       4. 30,001 – 50,000 บาท/เดือน  

5. 50,001 – 100,000 บาท/เดือน  6. มากกว่า 100,000 บาท/เดือน 

9. ท่ีอยู่อาศัย 

1. ช่วงก่อนเกิดวิกฤติ COVID-19 (ก่อนเดือน มี.ค. 2563) แขวง________เขต _______ 

2. ช่วงเกิดวิกฤติ COVID-19 (มี.ค. – พ.ค. 2563)(ท่ีพักเดิมให้ข้าม)แขวง______เขต ____ 

3. ปัจจุบัน (ท่ีพักเดิมให้ข้าม)            แขวง______เขต ____ 

10. สถานท่ีทำงาน/สถานศึกษาปัจจุบัน   

1. ช่วงก่อนเกิดวิกฤติ COVID-19 (ก่อนเดือน มี.ค. 2563) แขวง_______เขต _______ 

2. ช่วงเกิดวิกฤติ COVID-19 (มี.ค. – พ.ค. 2563) (ท่ีเดิมให้ข้าม)แขวง______เขต _____ 

3. ปัจจุบัน  (ท่ีเดิมให้ข้าม)         แขวง______เขต _____ 

11. รูปแบบท่ีพักอาศัยปัจจุบัน  

 1. บ้านเด่ียว 2. คอนโดมิเนียม/อพาร์ทเมนต์/หอพัก    3.อื่นๆ ______ 

12. จำนวนผู้พักอาศัยร่วมกันปัจจุบันทั้งหมด (รวมผู้ตอบแบบสอบถาม) _____คน  

แบ่งเป็น ต่ำกว่า 12 ปี ________ คน ผู้สูงอายุ (มากกว่า 60 ปี) _______ คน 

13. จำนวนรถในครัวเรือนท่ีสามารถใช้ได้เมื่อคุณต้องการ รถยนต์ _____ คัน   มอเตอร์ไซค์ ___ คัน 
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14. คุณมีใบขับขี่หรือไม่   

 ไม่มีใบขับขี่   มีใบขับข่ีรถยนต์   มีใบขับข่ีรถมอเตอร์ไซค์   มีท้ังใบขับข่ีรถยนต์และ

มอเตอร์ไซค์ 

15. คุณมีบัตรรถไฟฟ้าหรือไม่  (เลือก 1 คำตอบ/แถว)  

รถไฟฟ้า ไม่มีบัตร
รถไฟฟ้า 

มีบัตรรถไฟฟ้า มีบัตรรถไฟฟ้าและมีซื้อเท่ียว
รถไฟฟ้า 

BTS    
MRT    
Airport Rail Link    

16. ระยะทางจากท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟ้าท่ีใกล้ท่ีสุด 

1.น้อยกว่า 500 เมตร       2. 500 เมตร – 1 กิโลเมตร        3. 1- 2 กิโลเมตร                                                  
4.  2 - 5 กิโลเมตร               5. มากกว่า 5 กิโลเมตร 

17. ระยะทางจากบ้านไปยังสถานท่ีทำงาน/สถานศึกษา______________กิโลเมตร 
 

 
แบบสอบถามชุด B 

รูปแบบการเดินทางหลัก ท่ีคุณใช้เพื่อไป-กลับ “ทำงาน”  

1. ผู้ติดเชื้อ <500 + วัคซีน 50% + การกักตัว 0 + แมส 2/3                       

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

2. ผู้ติดเชื้อ <500 + วัคซีน 50% + การกักตัว 7 + แมส 1/3              

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

3. ผู้ติดเชื้อ <500 + วัคซีน 50% + การกักตัว 14 + แมส 3/3                                                   

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

4. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 0% + การกักตัว 0 + แมส 3/3                         

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

5. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 0% + การกักตัว 7 + แมส 2/3                         

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

6. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 0% + การกักตัว 14 + แมส 1/3                                      

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  
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7. ผู้ติดเชื้อ 500 – 1000 + วัคซีน 50% + กักตัว 0 + แมส 1/3                

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

8. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 50% + การกักตัว 7 + แมส 3/3                         

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

9. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 50% + การกักตัว 14 + แมส 2/3                                    

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

 

แบบสอบถามชุด C 

รูปแบบการเดินทางหลัก ท่ีคุณใช้เพื่อไป-กลับ “ทำงาน”                 

1. ผู้ติดเชื้อ <500 + วัคซีน 50% + กักตัว 0 + แมส 1/3                         

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

2. ผู้ติดเชื้อ <500 + วัคซีน 50% + การกักตัว 7 + แมส 3/3                         

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

3. ผู้ติดเชื้อ <500 + วัคซีน 50% + การกักตัว 14 + แมส 2/3                                    

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

4. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 0% + การกักตัว 0 + แมส 2/3                         

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

5. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 0% + การกักตัว 7 + แมส 1/3              

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

6. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 0% + การกักตัว 14 + แมส 3/3                                                   

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่ 

7. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 50% + การกักตัว 0 + แมส 3/3                         

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แทก็ซี่  

8. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 50% + การกักตัว 7 + แมส 2/3                         

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

9. ผู้ติดเชื้อ 500 - 1000 + วัคซีน 50% + การกักตัว 14 + แมส 1/3                                      

1. รถไฟฟ้า    2. รถยนต์ส่วนบุคคล      3. แท็กซี่  

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ประว ัติผู้เขียน 
 

ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ-สกุล นางสาวจณิตตา จารุวัฒนานนท์ 
วัน เดือน ปี เกิด 20 ตุลาคม 2539 
ที่อยู่ปัจจุบัน 9/9 ถ.ต้ังใจพัฒนา ต.ในเมือง อ.เมือง จ.เพชรบูรณ์ 67000 
รางวัลที่ได้รับ รางวัลบทความยอดเย่ียมประจำงานประชุมวิชาการ (Best Paper Award) 

ในการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติครั้งท่ี 26   
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