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บทคัดย่อ 
 การศึกษาวิจยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงค ์เพื่อการศึกษาปัจจยัส่วนบุคคลท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการ
เลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล และปัจจยัส่วนประสมทางการตลาด รวมถึงปัจจยัแรงจูงใจ ท่ีมีผล
ต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล โดยมีการเก็บรวบรวมขอ้มูล
จากกลุ่มตวัอยา่ง ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ท่ีอาศยัอยูใ่นเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซ่ึงเป็น
กลุ่มท่ีครอบคลุมวยัเรียน วยัท างาน และวยัเกษียณ จ านวน 400 คน โดยใชแ้บบสอบถามท่ีผ่านการทดสอบความเท่ียงตรง
เชิงเน้ือหา และค่าความเช่ือมัน่ เป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล สถิติท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ ไดแ้ก่ ค่าความถ่ี ค่าร้อยละ 
ค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ทดสอบสมมติฐานดว้ยสถิติการทดสอบแบบ t-test สถิติความแปรปรวนทางเดียว 
(One-Way ANOVA) หากพบความแตกต่างจะน าไปสู่การเปรียบเทียบเป็นรายคู่โดยใชว้ิธี LSD และสถิติการถดถอยพหูคูณ 
(Multiple Regression Analysis) 

ผลการศึกษา พบวา่ ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อายรุะหวา่ง 21 – 30 ปี 
สถานภาพโสด ระดับการศึกษาปริญญาตรี มีอาชีพขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ รายได้เฉล่ียต่อเดือน 15,001 – 25,000 บาท  
มีการตัดสินใจในการเลือกเดินทางด้วยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล โดยรวมอยู่ในระดับมาก  (𝑥̅ = 3.87) 
เม่ือพิจารณาปัจจยัส่วนประสมทางการตลาดเป็นรายดา้น พบว่า ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาดดา้นผลิตภณัฑ์ มีค่าเฉล่ีย  
สูงท่ีสุด  (𝑥̅ = 3.87) และเม่ือพิจารณาปัจจยัแรงจูงใจเป็นรายดา้น พบว่า ปัจจยัแรงจูงใจดา้นความสะดวก มีค่าเฉล่ียสูงท่ีสุด 
(𝑥̅ = 4.15) และผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ท่ีมีเพศ อายุ อาชีพ  
ระดับการศึกษาและรายได้เฉล่ียต่อเดือน ท่ีต่างกัน ส่งผลต่อการตดัสินใจในการเลือกเดินทางด้วยรถไฟฟ้ามหานคร  
สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกนั อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 และสถานภาพสมรสท่ีต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจ
ในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ส าหรับ
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ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาด ไดแ้ก่ ดา้นผลิตภณัฑ ์ดา้นราคา ดา้นช่องทางการจดัจ าหน่าย และดา้นการส่งเสริมการตลาด 
ปัจจยัแรงจูงใจ ไดแ้ก่ ดา้นความปลอดภยัและดา้นความสะดวก มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ย
รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติระดบั 0.01 
ค ำส ำคัญ: การตดัสินใจเลือกเดินทาง 

Abstract 
The objectives of this study were 1) to study demography factors such as sex, age, occupation, marriage status, 

degree of study and average monthly income that affected to the decision to choose to travel whit MRT Chaloem 
Ratchamongkhon line. 2) to study marketing mix factors which related to decision making such as product, price, place, 
promotion affected to the decision to choose to travel whit MRT Chaloem Ratchamongkhon line. 3) to study motivation 
factors such as safety and convenience affected to the decision to choose to travel whit MRT Chaloem Ratchamongkhon 
line.  The sample group was 400 people. The questionnaire was used to be a tool for collecting the data  marketing mix 
factors with the total Cronbach’s Alpha 0.894. and the data motivation factors with the total Cronbach’ s Alpha 0.934. 
The data collected were analyzed by using the frequency, percentage, mean and standard deviation. The hypotheses were 
tested by Independent Sample (t-test), One-way ANOVA (F-test), in case of its had statistical significant different testing 
a pair of variables by LSD was used to test hypothesis for each pair in order to see which pair are different and Multiple 
Regression Analysis 
 The results of study showed that the most of the respondents are female, age between 21 – 30 years old, work as 
a government official /state enterprise employee, with single marital status, have bachelor’s degree, have average monthly 
income between 15,001 – 25,000 baths. The Decision to choose to travel whit MRT Chaloem Ratchamongkhon line at 
the high level (𝑥̅ = 3.87) . When focus in a part showed that marketing mix factors, it was found that the product has the 
highest mean (𝑥̅ = 3.87). When focus in a part showed that motivation factors, motivation for convenience has the 
highest mean (𝑥̅ = 4.15).  Moreover, the results of hypothesis testing showed that demography factors of  users of the 
MRT Chaloem Ratchamongkhon line with sex, age, occupation, degree of study and average monthly income make the 
decision to choose to travel whit MRT Chaloem Ratchamongkhon line at statistical significance of 0.01 levels 
andmarriage status make the decision to choose to travel whit MRT Chaloem Ratchamongkhon line at statistical 
significance of 0.05 levels. Futhermore, marketing mix factors such as product, p rice, place, promotion and motivation 
factors such as safety and convenience had effect to choose to travel whit MRT Chaloem Ratchamongkhon line at 
statistical significance of 0.01 levels . 
Keywords: The decision to choose to travel 

บทน า 
 การขยายตัวทางเศรษฐกิจมีความส าคญัอย่างยิ่งในการขบัเคล่ือนประเทศ ปัจจุบันสภาพแวดล้อมทั้ งในและ 
นอกประเทศ ไดก่้อให้เกิดโอกาสและความทา้ทายใหม่ ๆ ต่อประเทศไทยไม่ว่าจะเป็นการระบาดของโรคติดเช้ือไวรัส 
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โคโรนา 2019 (covid-19) ความตึงเครียดทางภูมิรัฐศาสตร์ท่ีเพิ่มขึ้น ความกา้วหน้าทางเทคโนโลยีท่ีเกิดขึ้นอย่างรวดเร็ว  
และการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซ่ึงไดส้ร้างแรงกดดนัต่อทั้งภาคเศรษฐกิจ ส่ิงแวดลอ้ม และประชากร อย่างไรก็ตาม 
แมว้า่การขยายตวัของเศรษฐกิจไทยจะเร่งตวัขึ้นในปี พ.ศ. 2565 และ 2566 แต่การขยายตวัทางเศรษฐกิจของประเทศยงัคงมี
ขอ้จ ากดั เน่ืองจากการฟ้ืนตวัยงัชา้กวา่ประเทศอ่ืน ๆ ในอาเซียน ซ่ึงส่วนหน่ึงเป็นผลจากการฟ้ืนตวัชา้ของภาคการท่องเท่ียว
และการคา้โลก อีกทั้ง ประเทศไทยมีศกัยภาพการเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีชะลอตวัลง เน่ืองจากการขาดการลงทุนท่ีเพียงพอ 
การเข้าสู่สังคมผูสู้งอายุ ประกอบกับความเหล่ือมล ้ าทางด้านรายได้และความมั่งคั่งท่ีอยู่ในระดับสูง ซ่ึงการมีระบบ
โครงสร้างพื้นฐานท่ีดีและการคิดคน้นวตักรรมใหม่ ๆ ออกมาสู่สังคมอย่างต่อเน่ืองไดก้ลายเป็นปัจจยัขบัเคล่ือนส าคัญ 
ของการเติบโตทางเศรษฐกิจและการพฒันาสังคมในปัจจุบนั โดยเฉพาะดา้นการคมนาคมและขนส่ง จะช่วยท าให้เพิ่ม
โอกาสในการเดินทางระหว่างประชาชนในพื้นท่ีต่าง ๆ เพื่อไปประกอบอาชีพ การติดต่อธุรกิจ การศึกษา และน าไปสู่ 
การแลกเปล่ียนสินคา้และองค์ความรู้ให้เกิดขึ้นในสังคมอย่างทัว่ถึง ส่งผลให้มีการพฒันาคมนาคมและการขนส่งให้มี 
ความเจริญกา้วหนา้อยา่งรวดเร็วโดยเฉพาะอยา่งยิง่กบัธุรกิจการขนส่งผูโ้ดยสาร (The world bank, 2567) 
 รัฐบาลมีนโยบายในการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและให้บริการคมนาคมขนส่งของประเทศ เพื่อขบัเคล่ือนการ
พฒันาเศรษฐกิจ สังคม ยกระดบัคุณภาพชีวิตของประชาชน ตลอดจนความมัน่คงของประเทศ ซ่ึงเป็นปัจจยัส าคญัในการ
เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ และเพื่อรองรับการเปล่ียนแปลงวิถีชีวิตพฤติกรรมการเดินทางของผูค้น
(กระทรวงคมนาคม ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2562) กรุงเทพมหานครเล็งเห็นถึงความจ าเป็นใน
การพฒันาระบบขนส่งมวลชนใหดี้และมีประสิทธิภาพ พระบาทสมเด็จพระบรมชนกาธิเบศร มหาภูมิพลอดุลยเดชมหาราช 
บรมนาถบพิตร ทรงมีพระมหากรุณาธิคุณโปรดเกลา้ฯ พระราชทานนามรถไฟฟ้ามหานคร สายสีน ้าเงิน ช่วงหวัล าโพง-บาง
ซ่ือว่า “เฉลิมรัชมงคล” มีความหมายว่า งานเฉลิมฉลองความเป็นมงคลแห่งความเป็นพระราชา  โดยเป็นโครงการรถไฟฟ้า
ใตดิ้นสายแรกของประเทศไทย อยูใ่นความรับผิดชอบของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) รัฐวิสาหกิจ 
ภายใตก้ารก ากบัดูแลของกระทรวงคมนาคม โดยมี บริษทั ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) (BEM) เป็นผูรั้บ
สัมปทานเดินรถไฟฟ้า มีวตัถุประสงคเ์พื่อเป็นการบรรเทาปัญหาการจราจรของกรุงเทพมหานคร ต่อมาไดเ้ปิดส่วนต่อขยาย
ช่วงหัวล าโพง-บางแค และช่วงบางซ่ือ-ท่าพระ เพื่อให้การเดินทางต่อเน่ืองเป็นโครงข่ายเดียวกนั (Through Operation)  
โดยมีระยะทางรวม 48 กม. 38 สถานี (บริษทั  ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากดั (มหาชน), 2566) 

จากท่ีกล่าวมาข้างต้นผูว้ิจัยในฐานะผูใ้ช้บริการ จึงมีความสนใจท่ีจะท าการศึกษาเก่ียวกับการตัดสินใจของ
ประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล เพื่อให้ทราบถึงความต้องการของผูใ้ช้บริการ 
น าไปสู่การต่อยอดโครงการดา้นระบบขนส่งมวลชนและสอดคลอ้งกบัหลกัการใหบ้ริการสาธารณะของภาครัฐ 

วัตถุประสงค์การวิจัย 
 1.เพื่อศึกษาปัจจยัส่วนบุคคล ไดแ้ก่ เพศ อายุ อาชีพ สถานภาพสมรส ระดบัการศึกษา และรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน  
ท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 
 2. เพื่อศึกษาปัจจยัส่วนประสมทางการตลาด ไดแ้ก่ ดา้นผลิตภณัฑ ์ดา้นราคา ดา้นช่องทางการจดัจ าหน่าย และดา้น
การส่งเสริมการตลาด ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 
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 3. เพื่อศึกษาปัจจยัแรงจูงใจ ไดแ้ก่ ดา้นความปลอดภยัและดา้นความสะดวก ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจของประชากร
ในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

ขอบเขตงานวิจัย 
1. ประชากรท่ีใชใ้นการวิจยัคร้ังน้ี คือ ผูว้ิจยัท าการศึกษาประชากรผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

ท่ีอาศยัอยู่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซ่ึงไม่ทราบถึงจ านวนประชากรไดอ้ย่างแน่นอน การก าหนดขนาดของ
กลุ่มตวัอย่างจึงใช้วิธีการเปิดตารางหาขนาดของกลุ่มตวัอย่างของ Taro Yamane (1973) จากค่าความคาดเคล่ือนท่ี 5% ท่ี
ระดบัความเช่ือมัน่ 95% ท าใหไ้ดค้่าขนาดกลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการศึกษา จ านวน 400 คน 

2. การศึกษาวิจยัในคร้ังน้ีเป็นการศึกษาวิจยัเก่ียวกบัเร่ืองการตดัสินใจในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร 
สายเฉลิมรัชมงคล โดยทางผูว้ิจยัจะท าการศึกษาถึงตวัแปรอิสระ คือ ปัจจยัส่วนบุคคล ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาด และ
ปัจจยัแรงจูงใจ ตวัแปรตาม คือ การตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทาง 

สมมติฐานของการวิจัย 
 สมมติฐานท่ี 1 ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า
มหานคร สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกนั 

สมมติฐานท่ี 2 ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาด มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทางด้วยรถไฟฟ้า  
มหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

สมมติฐานท่ี 3 ปัจจยัแรงจูงใจ มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 1. เพื่อทราบถึงปัจจยัส่วนบุคคล ส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร  
สายเฉลิมรัชมงคล ส าหรับเป็นแนวทางในการพฒันารูปแบบการบริการใหมี้ความสอดลอ้งกบัปัจจยัส่วนบุคคล 
 2. เพื่อทราบถึงปัจจยัส่วนประสมทางการตลาด ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางด้วย
รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ส าหรับเป็นแนวทางในการพฒันาผลิตภณัฑห์รือการบริการใหต้รงตามความตอ้งการ 
 3.  เพื่อทราบปัจจัยแรงจูงใจ ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางด้วยรถไฟฟ้ามหานคร  
สายเฉลิมรัชมงคล เพื่อเป็นแนวทางในการปรับปรุงแกไ้ขการบริการใหต้อบสนองความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ 

แนวคิดและทฤษฎี  

1. แนวคิด และทฤษฎีเกี่ยวกับส่วนประสมทำงกำรตลำด 
 ส่วนประสมทางการตลาด (Marketing) เป็นวิธีการใช้ปัจจยักระตุน้ทางการตลาดให้เหมาะสมกบักลุ่มเป้าหมาย 
พื่อตอบสนองต่อความตอ้งการหรือความพึงพอใจของกลุ่มเป้าหมาย (ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคณะ, 2552) ประกอบดว้ย  
1. ดา้นผลิตภณัฑ์ คือ ส่ิงท่ีบริษทัน าเสนอขายในรูปแบบสินคา้หรือบริการโดยการบริโภคหรือการใชบ้ริการนั้นสามารถ
ตอบสนองต่อความต้องการของผูบ้ริโภค 2. ด้านราคา คือ ส่ิงท่ีใช้ในการแลกเปล่ียนเพื่อให้ไดม้าซ่ึงสินคา้หรือบริการ 
โดยจะค านึงถึงความคุม้ค่า และมีความสมเหตุสมผล (Armstrong and Kotler, 2009) 3. ดา้นช่องทางการจดัจ าหน่าย เป็นการ
กระจายสินคา้หรือบริการให้ถึงมือผูบ้ริโภค โดยสามารถเขา้ถึงสินคา้หรือบริการไดอ้ย่างสะดวก และ 4. ดา้นการส่งเสริม
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การตลาด เป็นการท าการส่ือสารเพื่อสร้างการรับรู้ ก่อให้เกิดการสร้างความสัมพนัธ์กบัลูกคา้ เป็นเคร่ืองมือการส่ือสารทาง
การตลาดเพื่อท่ีจะสร้างแรงจูงใจ ความตอ้งการ รวมถึงความพึงพอใจให้กบัสินคา้และบริการ เพื่อให้ลูกคา้กลุ่มเป้าหมาย  
เกิดความตอ้งการในตวัสินคา้หรือบริการนั้น ๆ (Etzel, Walker and Stanton, 2007) 

2. แนวคิด และทฤษฎีเกี่ยวกับแรงจูงใจ 
 Maslow (1970) ผูเ้ป็นนักคิดแนวมนุษยนิ์ยม บอกเล่าเก่ียวกับทฤษฎีแรงจูงใจของมนุษยโ์ดยอธิบายถึงทฤษฎี
แรงจูงใจท่ีเช่ือมโยงกบัความตอ้งการขั้นพื้นฐาน 5 ประการ คือ 1. ความตอ้งการทางร่างกาย (physiological needs) เพื่อ
ความอยูร่อด มนุษยจ์ะตอ้งไดรั้บการตอบสนองต่อความตอ้งการดงักล่าวน้ีเป็นพื้นฐาน 2. ความตอ้งการความปลอดภยัและ
มัน่คง (security or safety needs) การท่ีมนุษยช์อบอยู่อยา่งสงบ มีระเบียบวินยั และไม่รุกรานผูอ่ื้น 3. ความตอ้งการความรัก
และความเป็นเจา้ของ (Belongingness and Love Needs) โดยมนุษยต์อ้งการจะแสดงความเป็นเจา้ของ ทั้งจากสถานะของผู ้
มอบและผูท่ี้ไดรั้บความรัก ความเอาใจใส่ท่ีไดรั้บจากบุคคลรอบขา้ง เป็นความตอ้งการการมีส่วนร่วมในสังคม 4. ความ
ตอ้งการการยกยอ่ง เคารพนบัถือ (esteem needs) คือ ตอ้งการไดรั้บการยกยอ่งนบัถือ ทั้งการนบัถือตนเองและความตอ้งการ
ไดรั้บการยกย่องนบัถือจากผูอ่ื้นดว้ยการไดรั้บสถานะจากคน 5. ความตอ้งการความส าเร็จในชีวิต (self-actualization) คือ 
แรงจูงใจเพื่อตระหนักรู้ถึงความสามารถของตน จะใช้พลงัอย่างเต็มท่ีในส่ิงท่ีทา้ทายความสามารถและศกัยภาพตนเอง  
โดยค านึงถึงผลประโยชน์ของส่วนรวมเป็นส่ิงส าคญั 

3. แนวคิด และทฤษฎีเกี่ยวกับกำรตัดสินใจเดินทำง 
 Elster (1991 อา้งถึงใน ธญัรินทร์ สัตตวงศา, 2562) กล่าววา่ มนุษยด์ าเนินการตดัสินใจกระท าบางอยา่งบนพื้นฐาน
ของหลกัเหตุและผลและตดัสินใจเลือกทางเลือกท่ีให้ประโยชน์สูงสุดทั้งในด้านร่างกาย และจิตใจ ขั้นตอนเป็นล าดับ
ขั้นตอนในการตดัสินใจของผูบ้ริโภค โดยมีล าดบักระบวนการ 5 ขั้นตอน (Kotler and Keller, 2016) ดงัน้ี 1. การรับรู้ปัญหา 
(Problem Recognition) เป็นจุดเร่ิมตน้ของกระบวนการตดัสินใจซ้ือสินคา้หรือบริการมาจากความตอ้งการ 2. การคน้หา
ขอ้มูล (Information Search) เปรียบเทียบกนัเพื่อใชเ้ป็นขอ้มูลประกอบการตดัสินใจ อยา่งไรก็ตามผูบ้ริโภคแต่ละบุคคลก็จะ
มีความพยายามในการแสวงหาขอ้มูลท่ีต่างกนั 3. การประเมินทางเลือก (Evaluation of Alternative) เพื่อให้ไดท้างเลือกท่ีดี
ท่ีสุด ผ่านการเปรียบเทียบขอ้ดี ขอ้เสีย คุณภาพ ราคา หรือแมแ้ต่ทศันคติของตวัเองต่อสินคา้ 4. การตดัสินใจซ้ือ (Purchase 
Decision) ผูบ้ริโภคสามารถเปล่ียนแปลงการตดัสินใจได ้หากพบเง่ือนไขขอ้มูลอ่ืน ๆ ท่ีน่าสนใจ 5. พฤติกรรมหลงัการซ้ือ 
(Post Purchase Behavior) หลงัจากมีการซ้ือสินคา้หรือบริการแลว้ ผูบ้ริโภคจะไดรั้บประสบการณ์ในการบริโภค อนัเป็นท่ี
น่าพึงพอใจหรือไม่พอใจก็ได ้อาจท าให้เกิดการซ้ือซ ้ าหรือใชบ้ริการซ ้ าไดอ้าจมีการแนะน าให้เกิดลูกคา้รายใหม่ แต่ถา้หาก
ไม่พอใจผูบ้ริโภคก็อาจเลิกซ้ือสินคา้นั้น ๆ ในคร้ังต่อไปและอาจส่งผลเสียต่อเน่ืองจากการบอกต่อ 

วิธีด าเนินการวิธีวิจัย 

1. กำรออกแบบกำรวิจัย 
 การศึกษาวิจยัในคร้ังน้ีเป็นการวิจยัแบบไม่ทดลอง (Non-Experimental Design) ซ่ึงเป็นการวิจยัโดยไม่มีการจดั
กระท าหรือควบคุมตวัแปรใด ๆ เป็นการเก็บรวบรวมขอ้มูลภากสนามแบบวิจยัตดัขวาง (Cross sectional studies) คือ เป็น
การเก็บขอ้มูลเพียงคร้ังเดียวในช่วงเวลาใดเวลาหน่ึง โดยใชเ้คร่ืองมือในการวิวยัเป็นแบบสอบถามและใชวิ้ธีการวิเคราะห์
ขอ้มูลดว้ยวิธีการทางสถิติโดยใชโ้ปรแกรมส าเร็จรูป 
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2. ประชำกรที่ใช้ในกำรวิจัย 
 ประชากร คือ ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ท่ีอาศยัอยู่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ซ่ึงมีรูปแบบการด าเนินชีวิตท่ีหลากหลาย ซ่ึงไม่ทราบถึงจ านวนประชากรได้อย่างแน่นอน การก าหนดขนาดของกลุ่ม
ตวัอย่างจึงใชว้ิธีการเปิดตารางหาขนาดของกลุ่มตวัอย่างของ Taro Yamane (1973) จากค่าความคาดเคล่ือนท่ี 5% ท่ีระดบั
ความเช่ือมัน่ 95% ท าใหไ้ดค้่าขนาดกลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการศึกษา จ านวน 400 คน 

3. เคร่ืองมือที่ใช้ในกำรวิจัย 
 ในการศึกษาวิจยัในคร้ังน้ีผูวิ้จยัไดใ้ชแ้บบสอบถาม ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือหลกัท่ีผูวิ้จยัเลือกใชใ้นการเก็บรวมรวมขอ้มูล
ท่ีตอ้งการศึกษา โดยผูวิ้จยัไดศึ้กษาคน้ควา้ ทบทวนแนวคิด ทฤษฎี รวมทั้งผลงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อก าหนดเป็นกรอบ
แนวคิดการวิจยัและตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อน าไปสู่ขั้นตอนในการนิยามศพัทเ์ฉพาะส าหรับเป็นแนวทาง ในการพฒันาการ
สร้างแบบสอบถามส าหรับเก็บรวบรวมข้อมูลลจากกลุ่มตัวอย่าง ซ่ึงในการวิจัยในคร้ังน้ีเป็นวิจัยเชิงส ารวจท่ีใช้
แบบสอบถามแบบปลายปิดและปลายเปิด โดยแบ่งออกเป็น 5 ส่วน ดงัต่อไปน้ี  

ส่วนท่ี 1 เป็นค าถามเก่ียวกบัขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม ไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพสมรส 
ระดบัการศึกษา อาชีพ และรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน มีจ านวนขอ้ค าถามรวมทั้งหมด 6 ขอ้  

ส่วนท่ี 2 เป็นค าถามเก่ียวกบัขอ้มูลปัจจยัส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการ
เลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นผลิตภณัฑ์ ดา้นราคา ดา้นช่องทางการจดัจ าหน่าย 
และดา้นการส่งเสริมการตลาด ซ่ึงมีจ านวนขอ้ค าถามทั้งหมด 16 ขอ้  

ส่วนท่ี 3 เป็นค าถามเก่ียวกบัขอ้มูลปัจจยัแรงจูงใจท่ีมีผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ย
รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นความสะดวก และดา้นความปลอดภยั ซ่ึงมีจ านวนขอ้ค าถามทั้งหมด 8 ขอ้ 

4. กำรสร้ำงเคร่ืองมือที่ใช้ในกำรวิจัย 
 การวิจยัในคร้ังน้ีไดมี้การสร้างเคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจยั โดยผูวิ้จยัไดมี้การน าแบบสอบถามมาใช้เป็นเคร่ืองมือ 
ในการวิจยั ซ่ึงการสร้างเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั สามารถสรุปเป็นขั้นตอนไดด้งัน้ี 

1. การศึกษาคน้ควา้แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวิจยั เพื่อก าหนดกรอบแนวคิดการวิจยั ซ่ึงแสดง
ในเห็นถึงความสัมพนัธ์ของตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้งหรือความสัมพนัธ์ต่อตวัแปรการตดัสินใจในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า
มหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

2. นิยามศพัทเ์ฉพาะ เป็นการให้ความหมายของตวัแปรอิสระ และตวัแปรตาม แต่ละตวัตามกรอบแนวคิดการวิจยั 
เพื่อท่ีจะสามารถใชว้ดัผลไดอ้ยา่งชดัเจน ตลอดจนผูอ่้านงานวิจยัจะมีความเขา้ใจตรงกนักบัส่ิงท่ีผูวิ้จยัตอ้งการจะส่ือสาร 

3. น านิยามศพัท์เฉพาะท่ีได้มาสร้างเป็นขอ้ค าถามท่ีมีความครอบคลุม และสัมพนัธ์ กบันิยามศพัท์ของตัวแปร
ทั้งหมดท่ีจะใชใ้นการด าเนินการวดัผล 

4. จดัท าร่างแบบสอบถาม ประกอบดว้ยโครงสร้าง 5 ส่วน 

5. กำรตรวจสอบคุณภำพของแบบสอบถำม 
 1. ผู ้วิจัยด าเนินการการทดสอบความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหาของแบบสอบถาม โดยการให้ผู ้ทรงคุณวุฒิเป็น 
ผูต้รวจสอบความถูกตอ้งของเน้ือหาปริมาณของขอ้ค าถาม ก่อนน าแบบสอบถามไปด าเนินการวิจยัใช้งานจริง โดยน าร่าง
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แบบสอบถามท่ีผูวิ้จยัไดพ้ฒันาขึ้นไปน าเสนอให้ผูเ้ช่ียวชาญท าการตรวจสอบคุณภาพของความเท่ียงตรงดา้นเน้ือหา เพื่อหา
ค่าความสอดคลอ้งระหว่างขอ้ค าถามกบัวตัถุประสงค์ท่ีตอ้งการวดั (Item Objective Congruence-IOC) ในการพิจารณา
ความเห็นของผูเ้ช่ียวชาญจากการหาค่าดชันีความสอดคลอ้ง (IOC) โดยค่าดชันีความสอดคลอ้งอยู่ท่ี 0.95 โดยถือว่าผ่าน
เกณฑม์าตรฐานท่ียอมรับได ้(วีระยทุธ พรพจน์ธนมาศ, 2565) 
 2. ผูว้ิจยัไดน้ าแบบสอบถามให้กลุ่มตวัอย่างท่ีมีลกัษณะคุณสมบติัใกลเ้คียงกบักลุ่มตวัอย่างท่ีใชส้ าหรับศึกษาวิจยั
ในคร้ังน้ี (Try-out) จ านวน 30 คน เพื่อท าการตรวจสอบค านวณหาค่าความเช่ือมั่น (Reliability) โดยใช้วิธีการหาค่า
สัมประสิทธ์ิแอลฟาครอนบาค (Cronbach' s Alpha) ตั้ งแต่ 0.70 ขึ้นไป พบว่า ได้ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาครอนบาค 
(Cronbach' s Alpha) รวมของปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด เท่ากับ 0.894 และของปัจจัยแรงจูงใจ เท่ากับ 0.934  
มีค่าความเช่ือมัน่อยูร่ะหวา่ง 0.80 -1.00 ซ่ึงยอมรับได ้(ปราณี มีหาญพงษแ์ละคณะ, 2561) 
 3. เม่ือผูว้ิจัยน าขอ้บกพร่องมาปรับปรุง แก้ไข โดยขอค าปรึกษาและผ่านความคิดเห็นและความเห็นชอบของ
อาจารยท่ี์ปรึกษาอีกคร้ัง จนไดเ้คร่ืองมือท่ีมีประสิทธิภาพ จึงน าแบบสอบถามฉบบัสมบูรณ์ ไปสอบถามกลุ่มตวัอย่างตามท่ี
ไดก้ าหนดไวใ้นงานวิจยั 

6. กำรเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การศึกษาวิจยัคร้ังน้ี เป็นการวิจยัเชิงส ารวจ (Survey Research) ในเร่ืองการตดัสินใจของประชากรในการเลือก
เดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล โดยผูว้ิจยัเก็บรวบรวมขอ้มูลผ่านแบบสอบถาม (Questionnaire) ท่ีไดรั้บ
ความเห็นชอบจากอาจารยท่ี์ปรึกษาและผ่านการประเมินค่าความเท่ียงตรงจากผูท้รงคุณวุฒิจ านวน 3 ท่านท่ีไดต้รวจสอบ
ความถูกตอ้งและสอดคลอ้งของขอ้ค าถามและวตัถุประสงคข์องการวิจยัแลว้ซ่ึงเป็นการเก็บรวบรวมกบักลุ่มตวัอยา่งท่ีเลือก
เดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล จ านวน 400 คน โดนใช้การสุ่มตวัอย่างแบบสะดวก ในการเขา้ไปแจก
แบบสอบถามบริเวณสถานีรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ซ่ึงหลงัจากเก็บรวบรวมขอ้มูลครบถว้นแลว้ จะด าเนินการ
ในขั้นตอนต่อไป คือ การน าขอ้มูลไปวิเคราะห์ผา่นโปรแกรมสถิติ SPSS 

7. เทคนิคกำรวิเคระห์ข้อมูล 
 ขอ้มูลท่ีรวบรวมไดจ้ากแบบสอบถาม ผูว้ิจยัจะน ามาวิเคราะห์ ดงัน้ี 

1. สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูล ดงัน้ี 
 1.1 ใชค้่าร้อยละ (Percentage) และค่าความถ่ี (Frequency) กบัตวัแปรท่ีมีระดบัการวดัเชิงกลุ่ม ไดแ้ก่ ปัจจยัส่วน

บุคคลของผูต้อบแบบสอบถามดา้นเพศ อาย ุสถานภาพสมรส ระดบัการศึกษา อาชีพ และรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
 1.2 ใช้ค่าเฉล่ีย (Mean) และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) กับตัวแเปรท่ีมีระดับการวัด 

เชิงปริมาณ ส่วนปัจจยัส่วนประสมทางการตลาด ส่วนปัจจยัแรงจูงใจ และการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทาง
ดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

2. สถิติอนุมาน (Inferential Statistics) ใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูล ดงัน้ี 
 2.1 ปัจจยัส่วนบุคคล ไดแ้ก่ เพศ และสถานภาพสมรส ท่ีต่างกนัส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือก

เดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลแตกต่างกนั จะใชก้ารวิเคราะห์ ขอ้มูลดว้ยสถิติการทดสอบแบบ t – test 
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 2.2 ปัจจยัส่วนบุคคล ไดแ้ก่ อายุ ระดบัการศึกษา อาชีพ และรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนท่ีต่างกนัส่งผลต่อการตดัสินใจ
ของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลแตกต่างกนั จะใชก้ารวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยสถิติ
ความแปรปรวนทางเดียว (One – wayANOVA) หากพบความแตกต่างจะน าไปสู่การเปรียบเทียบเป็นรายคู่ โดยใชว้ิธีของ LSD 

 2.3 ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาด มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร 
สายเฉลิมรัชมงคล จะใชก้ารวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยสถิติถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) 

 2.4 ปัจจยัแรงจูงใจ มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 
จะใชก้ารวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยสถิติถดถอยพหุคูณ (Regression Analysis) 

ผลกำรวิจัย 
 ผลการส ารวจผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล จ านวนทั้งส้ิน 400 คน พบว่า ผูท่ี้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีช่วงอายุระหว่าง 21 – 30 ปี สถานภาพโสด มีระดบัการศึกษาปริญญาตรี ประกอบอาชีพขา้ราชการ/
รัฐวิสาหกิจ มีช่วงรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนระหวา่ง 15,001 – 25,000 บาท  
 ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาด พบว่า ผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล มีความคิดเห็นต่อปัจจยั
ส่วนประสมทางการตลาด โดยรวมทั้งหมด อยู่ในระดบัมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.67 เม่ือวิเคราะห์ผลเป็นรายดา้น พบว่า ปัจจยั
ส่วนประสมทางการตลาด ดา้นผลิตภณัฑ์ มีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด เท่ากบั 3.87 ดา้นช่องทางการจดัจ าหน่าย มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.74 
ดา้นราคา มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.59 และดา้นการส่งเสริมการตลาด มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.49 ตามล าดบั 
 ปัจจยัแรงจูงใจโดยรวมทั้งหมดอยู่ในระดบัมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.03 เม่ือวิเคราะห์ผลเป็นรายดา้น พบวา่ ดา้นความ
สะดวกมีค่ามากท่ีสุด มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.15 รองลงมาคือ ดา้นความปลอดภยั มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.91 ตามล าดบั 
 การตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล โดยรวมอยู่ในระดบัมาก  
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.87 และเม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบว่า ในขอ้ช่วยให้ไดรั้บการบริการท่ีดีสามารถเดินทางไดอ้ย่างสะดวก
รวดเร็วเป็นขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงท่ีสุด คือมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.13 รองลงมา ไดแ้ก่ สภาพแวดลอ้ม และมาตรการป้องกนัท่ีมีความ
ปลอดภยั มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.01 ขอ้มีช่องทางจดัจ าหน่ายตัว๋โดยสารท่ีมีความสะดวก หลากหลายและเพียงพอ มีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 3.77 ขอ้มีราคาเหมาะสมคุม้ค่ากบัการบริการ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.71 ขอ้มีการประชาสัมพนัธ์สร้างการรับรู้ถึงสิทธิ
ประโยชน์ต่าง ๆ ของผูถื้อบตัร ร้านคา้ร่วมรายการ และลดค่าโดยสารช่วงแนะน า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.65 โดยทุกขอ้อยู่ใน
ระดบัมาก ตามล าดบั 

บทสรุปและอภิปรำยผล 
 การวิจัยคร้ังน้ีได้น าผลการวิเคราะห์เร่ือง การตัดสินใจของประชากรเลือกเดินทางด้วยรถไฟฟ้ามหานคร  
สายเฉลิมรัชมงคล ท่ีมีความสอดคลอ้งและแตกต่างของผลการวิจยัท่ีผา่นมา วรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งและแนวคิดทฤษฎีต่าง ๆ 
ผลกสรส ารวจ พบว่า ปัจจยัส่วนบุคคล ไดแ้ก่ เพศ อายุ อาชีพ สถานภาพสมรส ระดบัการศึกษา และรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนท่ี
ต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกนั ดงัน้ี 
 1. ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นเพศท่ีต่างกัน ส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางด้วยรถไฟฟ้า  
มหานคร สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ 0.05 ซ่ึงสอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไว ้แสดงว่า เพศ
เป็นปัจจยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล สอดคลอ้งกบั 
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ธรพร กรีวงษ ์(2562) ไดท้ าการศึกษาการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางของผูโ้ดยสารระบบราง กรณีศึกษา รถไฟฟ้าสายสีเขียว
ส่วนต่อขยายสายใต ้เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทางทั้งก่อนและหลงัการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยาย
สายใตช่้วงสาโรง-สมุทรปราการ พบว่า เพศหญิงมีอิทธิพลทางบวกต่อแนวโน้มการเลือกใชร้ถไฟฟ้าเม่ือเทียบกบัเพศชาย 
สอดคลอ้งกบั ภิวฒัน์ อารยะรังสฤษฎ ์และลลิตา นิพิฐประศาสน์ สุนทรวิภาต (2565) ศึกษาความพึงพอใจของประชาชนต่อ
การใชบ้ริการรถไฟฟ้า BTS: กรณีศึกษารถไฟฟ้าส่วนต่อขยายสายสีเขียว (ฝ่ังเหนือ) ณ สถานีหมอชิต พบว่า ประชากรท่ีมี
เพศต่างกนัมีความพึงพอใจในการใช้บริการรถไฟฟ้าต่างกัน สอดคลอ้งกบั ศิริพงศ์ พฤทธิพนัธ์ุ (2562) ไดท้ าการศึกษา
พฤติกรรม ปัจจยัดา้นส่วนประสมทางการตลาดและความพึงพอใจของผูใ้ช้บริการระหว่าง บริษทั รถไฟฟ้า รฟท. จ ากดั 
(รฟฟท ARL) บริษทัระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหวชน) บีทีเอส: BTS) และการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย (รฟม: MRT) พบว่า ผูใ้ชบ้ริการระบบขนส่งสาธารณะทางรางทั้ง 3 ระบบ เป็นเพศหญิงโดยส่วนใหญ่ สาเหตุ
หลกัท่ีเลือกใชบ้ริการเน่ืองจากหลีกเล่ียงการจราจรทางถนนท่ีติดขดั  
 2. ปัจจัยส่วนบุคคลด้านอายุต่างกัน ส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางด้วยรถไฟฟ้า  
มหานคร สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกนั พบว่า ผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ท่ีมีอายุต่างกนั ส่งผลต่อ
การตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทาง
สถิติ 0.05 ทั้งน้ี ค่าความแตกต่างของเฉล่ียรายคู่ พบวา่ ผูท่ี้มีอาย ุ21 – 30 ปี กบัอาย ุ31 – 40 ปี มีค่า sig เท่ากบั 0.000 ซ่ึงมีค่า
นอ้ยกวา่ 0.05 หมายความวา่ อาย ุ21 – 30 ปี มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัอาย ุ31 – 40 ปี อยา่งมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 ดยท่ีอายุ 21 – 30 ปี มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวม น้อยกว่าอายุ 31 – 40 ปี มีผลต่าง
ค่าเฉล่ีย เท่ากับ 0.507 นอกจากน้ี ผูท่ี้มีอายุ 31 – 40 ปี กับอายุ 51 – 60 ปี มีค่า sig เท่ากับ 0.000 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 
หมายความวา่ อาย ุ31 – 40 ปี มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัอาย ุ51 – 60 ปี อยา่งมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดบั 0.01 โดยท่ีอาย ุ31 – 40 ปี มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวม มากกวา่อาย ุ31 – 40 ปี มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 
0.705 ส าหรับอีกคู่หน่ึง ผูท่ี้มีอาย ุ31 – 40 ปี กบัอายตุั้งแต่ 61 ปีขึ้นไป มีค่า sig เท่ากบั 0.000 ซ่ึงมีค่านอ้ยกวา่ 0.05 หมายความ
วา่ อาย ุ31 – 40 ปี มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัอายตุั้งแต่ 61 ปีขึ้นไป อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ
ท่ีระดบั 0.01 โดยท่ีอายุ 31 – 40 ปี มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวม มากกว่าอายุตั้งแต่ 61 ปีขึ้นไป มีผลต่างค่าเฉล่ีย 
เท่ากบั 0.704 สอดคลอ้งกบั พทัรีภณัฑ ์เอกวิโรจนสกุล (2563) พบวา่ อายตุ่างกนัท าใหก้ระบวนการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอส สายสุขมุวิท ของผูใ้ชบ้ริการในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยรวมต่างกนั ซ่ึงการท่ีผูบ้ริโภคมีอายุ
ท่ีต่างกนับอกไดถึ้งความตอ้งการและพฤติกรรมท่ีต่างกนั สอดคลอ้งกบั กฤษฏ ์ธวชัชยัวิสุทธ์ิ และคณะ (2566) พบว่า อายุ
ต่างกนัมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจใชร้ถไฟฟ้าบีทีเอสต่างกนั  
 3. ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นอาชีพต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหา
นคร สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ 0.05 ทั้งน้ี ค่าความแตกต่างของเฉล่ียรายคู่ พบว่า ผูท่ี้มีอาชีพ
เป็นนักเรียน/นักศึกษา กบัพนักงานบริษทัเอกชน มีค่า sig เท่ากบั 0.001 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า อาชีพเป็น
นกัเรียน/นกัศึกษามีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัอาชีพพนักงานบริษทัเอกชน อย่างมีนยัส าคญั
ทางสถิติท่ีระดับ 0.01 โดยท่ีอาชีพนักเรียน/นักศึกษา มีการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยรวมมากกว่าอา ชีพพนักงาน
บริษทัเอกชนมีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.482 ส าหรับผูท่ี้มีอาชีพเป็นนกัเรียน/นกัศึกษา กบัอาชีพอิสระ/ธุรกิจส่วนตวัมีค่า sig 
เท่ากบั 0.000 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 อาชีพเป็นนกัเรียน/นกัศึกษามีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบั
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อาชีพอิสระ/ธุรกิจส่วนตวัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 โดยท่ีอาชีพนกัเรียน/นกัศึกษา มีการตดัสินใจเลือกเดินทาง
โดยรวมมากกวา่ มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.807 และผูท่ี้มีอาชีพเป็นนกัเรียน/นกัศึกษา กบัอาชีพอ่ืน ๆ มีค่า sig เท่ากบั 0.029 
ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 อาชีพเป็นนักเรียน/นักศึกษามีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัอาชีพอ่ืน ๆ  
อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยท่ีอาชีพเป็นนักเรียน/นักศึกษา มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมมากกว่า  
มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.563 อีกคู่หน่ึงผูท่ี้มีอาชีพ เป็นขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ กบัพนกังานบริษทัเอกชนมีค่า sig เท่ากบั 
0.000 อาชีพเป็นข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจมีการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กับอาชีพพนักงาน
บริษทัเอกชน อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 โดยท่ีอาชีพขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจมีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวม
มากกว่า ส าหรับผูท่ี้มีอาชีพเป็นขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ กบัอาชีพอิสระ/ธุรกิจส่วนตวัมีค่า sig เท่ากบั 0.000 ซ่ึงมีค่าน้อยกวา่ 
0.05 อาชีพขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัอาชีพอิสระ/ธุรกิจส่วนตวัอย่าง
มีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 โดยท่ีอาชีพขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมมากกว่าอาชีพ
อิสระ/ธุรกิจส่วนตวั มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากับ 0.981 ในส่วนของผูท่ี้มีอาชีพเป็นขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจกับอาชีพอ่ืน ๆ  
มีค่า sig เท่ากบั 0.002 ซ่ึงมีค่านอ้ยกวา่ 0.05 หมายความวา่ อาชีพขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวม
แตกต่างเป็นรายคู่กบัอาชีพอ่ืน ๆ อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 โดยท่ีอาชีพขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ มีการตดัสินใจ
เลือกเดินทางโดยรวมมากกว่าอาชีพอ่ืน ๆ มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.736 นอกจากน้ีผูท่ี้มีอาชีพเป็นพนกังานบริษทัเอกชน
กบัอาชีพอิสระ/ธุรกิจส่วนตวัมีค่า sig เท่ากบั 0.010 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า อาชีพพนกังานบริษทัเอกชนมีการ
ตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัอาชีพอิสระ/ธุรกิจส่วนตวัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 โดยท่ี
อาชีพพนักงานบริษทัเอกชน มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมมากกว่าอาชีพอิสระ/ธุรกิจส่วนตวั มีผลต่างค่าเฉล่ีย 
เท่ากบั 0.326 สอดคลอ้งกบั ปณิตา เผา่ลินจง และคณะ (2565) พบวา่ อาชีพมีความสัมพนัธ์กบัความความถ่ีในการใชบ้ริการ
รถไฟฟ้า บริษทั ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (บีทีเอส)  โดยส่งผลต่อการตดัสินใจใช้บริการรถไฟฟ้า 
แตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05  
 4. ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นสถานภาพสมรสต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางด้วย
รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกนัผูใ้ช้บริการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ท่ีมีสถานภาพสมรส
ต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกัน  
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ 0.05 สอดคลอ้งกบัธัญรินทร์ สัตตวงศา (2562) ผูโ้ดยสารท่ีมีสถานภาพสมรส มีความสัมพนัธ์กบั
การตดัสินใจเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสท่ีลดลง เม่ือเทียบกบัสถานภาพโสด เน่ืองจากผูมี้สถานภาพสมรสอาจมีลกัษณะ
การเดินทางโดยมีผูร่้วมเดินทางมากกวา่ 1 คน จะมีการค านึงถึงความคุม้ค่าและความสะดวกในการโดยสาร โดยการเลือกใช้
ยานพาหนะประเภท รถแท็กซ่ี หรือรถส่วนตวั ต่างกบัผูโ้ดยสารท่ีมีสถานะโสดท่ีลกัษณะการเดินทางอาจเป็นการเดินทาง
คนเดียว สอดคลอ้งกบัภิวฒัน์ อารยะรังสฤษฎ ์และลลิตา นิพิฐประศาสน์ สุนทรวิภาต (2565) พบวา่ สถานภาพสมรสต่างกนั
มีความพึงพอใจในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า BTS ดา้นความปลอดภยัในการเดินทาง ความเช่ือถือไดข้องการให้บริการต่างกนั
มีความพึงพอใจต่างกนั 
 5. ปัจจัยส่วนบุคคลด้านระดับการศึกษาต่างกัน ส่งผลต่อการตัดสินใจของประชากรในการเลือกเดินทาง  
ดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกนั อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ 0.05 พบว่า ผูท่ี้มีระดบัการศึกษาต ่ากว่า
ปริญญาตรี กบัปริญญาตรี มีค่า sig เท่ากบั 0.000 ซ่ึงมีค่านอ้ยกวา่ 0.05 หมายความวา่ ระดบัการศึกษาต ่ากวา่ปริญญาตรีมีการ
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ตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัระดบัการศึกษาปริญญาตรี อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 โดยท่ี
ระดบัการศึกษาต ่ากวา่ปริญญาตรี มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมนอ้ยกวา่ มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 1.276 และส าหรับผู ้
ท่ีมีระดับการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี กับสูงปริญญาตรี มีค่า sig เท่ากับ 0.000 ระดับการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี มีการ
ตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัระดบัการศึกษาสูงกวา่ปริญญาตรีอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 
โดยท่ีระดบัการศึกษาต ่ากวา่ปริญญาตรี มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมนอ้ยกวา่ มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 1.523 และผูท่ี้
มีระดบัการศึกษาปริญญาตรี กบัสูงปริญญาตรี มีค่า sig เท่ากบั 0.035 ระดบัการศึกษาปริญญาตรีมีการตดัสินใจเลือกเดินทาง
โดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัระดบัการศึกษาสูงกวา่ปริญญาตรี อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 โดยท่ีระดบัการศึกษา
ปริญญาตรี มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมน้อยกว่าระดบัการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.247 
สอดคลอ้งกบั วรรณวิสาข์ เกล้ียงช่วย (2564) ท าการศึกษา ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจใช้บริการรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัช
มงคลในช่วงการแพร่ระบาดของเช้ือไวรัส โควิด – 19 พบว่าการศึกษามีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัช
มงคลในช่วงการแพร่ระบาดของเช้ือไวรัสโควิด - 19 แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 กล่าวไดว้่าบุคคลท่ี
มีระดบัการศึกษาต่างกนัท าใหก้ารตีความในเร่ืองต่าง ๆ แตกต่างกนั  
 6. ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทาง
ดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ 0.05 ทั้งน้ี ค่าความแตกต่างของเฉล่ียรายคู่ 
พบว่า ผูท่ี้มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนต ่ากว่าหรือเท่ากับ 15,000 บาท กบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท มีค่า sig 
เท่ากบั 0.000 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนต ่ากว่าหรือเท่ากบั 15,000 บาท มีการตดัสินใจเลือก
เดินทาง โดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 
โดยท่ีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนต ่ากวา่หรือเท่ากบั 15,000 บาท มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวม มากกวา่รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
25,001 – 35,000 บาท มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากับ 0.726 ส าหรับผูท่ี้มีรายได้เฉล่ียต่อเดือนต ่ากว่าหรือเท่ากับ 15,000 บาท  
กับรายได้เฉล่ียต่อเดือน 35,001 – 45,000 บาท มีค่า sig เท่ากับ 0.029 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า รายไดเ้ฉล่ีย 
ต่อเดือนต ่ากว่าหรือเท่ากับ 15,000 บาท มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
35,001 – 45,000 บาท อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 โดยท่ีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนต ่ากว่าหรือเท่ากับ 15,000 บาท  
มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมมากกว่ารายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 35,001 – 45,000 บาท มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.409 
นอกจากน้ีผูท่ี้มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 15,001 – 25,000 บาท กบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท มีค่า sig เท่ากบั 
0.000 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 15,001 – 25,000 บาท มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวม
แตกต่างเป็นรายคู่กบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 โดยท่ีรายไดเ้ฉล่ียต่อ
เดือน 15,001 – 25,000 บาท มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมมากกว่ารายได้เฉล่ียต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท  
มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.622 และในอีกกรณีหน่ึงผูท่ี้มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท กบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
45,001 – 55,000 บาท มีค่า sig เท่ากบั 0.019 ซ่ึงมีค่านอ้ยกวา่ 0.05 หมายความวา่ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท 
มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 45,001 – 55,000 บาท อย่างมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดบั 0.05 โดยท่ีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 15,001 – 25,000 บาท มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมน้อยกว่ารายได้
เฉล่ียต่อเดือน 45,001 – 55,000 บาท มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.627 ในส่วนของผูท่ี้มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 25,001 – 35,000 
บาท กบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนมากกว่า 55,000 บาทขึ้นไป มีค่า sig เท่ากบั 0.000 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า รายได้
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เฉล่ียต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนมากกว่า 
55,000 บาทขึ้นไป อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 โดยท่ีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท มีการตดัสินใจ
เลือกเดินทางโดยรวมน้อยกว่ารายได้เฉล่ียต่อเดือนมากกว่า 55,000 บาทขึ้นไป มีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากับ 0.869 และ
นอกจากน้ีผูท่ี้มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 35,001 – 45,000 บาท กบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนมากกว่า 55,000 บาทขึ้นไป มีค่า sig 
เท่ากบั 0.024 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 35,001 – 45,000 บาท มีการตดัสินใจเลือกเดินทาง
โดยรวมแตกต่างเป็นรายคู่กบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนมากกว่า 55,000 บาทขึ้นไป อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 โดยท่ี
รายได้เฉล่ียต่อเดือน 35,001 – 45,000 บาท มีการตดัสินใจเลือกเดินทางโดยรวมน้อยกว่ารายได้เฉล่ียต่อเดือนมากกว่า 
55,000 บาทขึ้นไปมีผลต่างค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.551 สอดคลอ้งกบัวรรณวิสาข์ เกล้ียงช่วย (2564) พบว่า รายไดมี้ผลต่อการ
ตดัสินใจใชบ้ริการรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคลในช่วงการแพร่ระบาดของเช้ือไวรัสโควิด - 19 แตกต่างกนั กล่าวไดว้า่รายได้
เป็นตวัช้ีวดัก าลงัในการซ้ือหรือเลือกรับบริการท่ีแตกต่างกันขอบแต่ละบุคคล สอดคลอ้งกบัปณิตา เผ่าลินจง และคณะ 
(2565) พบวา่ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนและค่าใชจ่้ายเฉล่ียต่อเดือน เป็นตวัแปรอิสระท่ีมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 โดยหาก
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนมีค่าเพิ่มขึ้น 1 หน่วย มีโอกาสให้ความถ่ีในการใชบ้ริการรถไฟฟ้า บริษทั ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
จ ากดั (มหาชน) (บีทีเอส) เพิ่มขึ้น 4.901 เท่า  
  ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาด ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นผลิตภณัฑ์ ดา้นราคา ดา้นช่องทางการจดัจ าหน่าย และดา้น
การส่งเสริมการตลาดมีผลต่อการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล  
 1.  ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาดดา้นผลิตภณัฑ ์มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า
มหานคร สายเฉลิมรัชมงคล พบวา่ มีค่า sig. เท่ากบั 0.000 ตวัแปรส่วนประสมทางการตลาดดา้นผลิตภณัฑ ์มีความสัมพนัธ์
ในทิศทางบวกกบัการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล สอดคลอ้งกบังานวิจยั
ของวรรณวิสาข์ เกล้ียงช่วย และชยัฤกษ์ แกว้พรหมมาลย ์(2564) ท าการศึกษา ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจใช้บริการ
รถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคลในช่วงการแพร่ระบาดของเช้ือไวรัส โควิด – 19 พบว่า ผูบ้ริโภคให้ความส าคญักบัปัจจยัส่วน
ประสมทางการตลาด ดา้นผลิตภัณฑ์ เม่ือเกิดการแพร่ระบาดของเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 ผูโ้ดยสารจะให้ความส าคญักบั
ความปลอดภยัและสุขอนามยัเพิ่มขึ้น สอดคล้องกับศุภกร วรฤทธ์ิ และคณะ (2566) พบว่า ปัจจัยด้านผลิตภณัฑ์ท าให้
ผูโ้ดยสารตดัสินใจเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานครมาก อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 โดยในช่วงของการแพร่ระบาด
ของระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 จะท าให้พฤติกรรมการด าเนินชีวิตของผูค้นเปล่ียนแปลงไปมาก ทั้งในส่วน
ของการลดการเดินทางลดการปฏิสัมพนัธ์ รวมไปถึงปรับเปล่ียนรูปแบบการท างาน  

 2. ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาดดา้นราคา มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหา
นคร สายเฉลิมรัชมงคล โดยท่ีมีค่า sig. เท่ากบั 0.000 ตวัแปรส่วนดา้นราคา มีความสัมพนัธ์ในทิศทางบวกกบัการตดัสินใจ
ของประชากรเลือกเดินทางด้วยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล สอดคล้องกับงานวิจัยของชวณัฐ แซ่อ้ึง (2565)  
พบว่า ส่วนประสมทางการตลาด ดา้นราคา มีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการ โดยจากกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ให้ความส าคญั
ดา้นราคาเหมาะสมกบัความสะดวกสบาย และความรวดเร็วในการเดินทาง สอดคลอ้งกบั ธญัรินทร์ สัตตวงศา (2562) พบวา่ 
หากอตัราค่าโดยสารรถสาธารณะชนิดอ่ืนท่ีใชท้ดแทนกนัไดเ้พิ่มสูงขึ้น ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าบีที
เอสท่ีเพิ่มขึ้นของกลุ่มตวัอยา่ง  
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 3. ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาดดา้นช่องทางการจดัจ าหน่าย มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทาง
ดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล โดยมีค่า sig. เท่ากบั 0.000 ตวัแปรส่วนประสมทางการตลาดดา้นช่องทางการจดั
จ าหน่าย มีความสัมพนัธ์ในทิศทางบวกกับการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัช
มงคล มีความสัมพนัธ์และมีผลกบัการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 
มากท่ีสุดเท่ากบั 0.310 สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ ศุภกร วรฤทธ์ิ และคณะ (2566) ท าการศึกษาการตดัสินใจเดินทางของ
ผูโ้ดยสารรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง ภายใตบ้ริบทการแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 พบว่า ปัจจยัดา้น
ช่องทางการจดัจ าหน่าย มีผลต่อการตดัสินใจเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร เพิ่มขึ้น 11.30 เท่า อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี
ระดบั 0.05 และส่งผลให้พฤติกรรมการด าเนินชีวิตของผูค้นเปล่ียนแปลงไป ทั้งในส่วนของการลดการเดินทางลดการ
ปฏิสัมพนัธ์ เน่ืองจากมีการค านึงถึงความปลอดภยัมากขึ้น ควรใหมี้ช่องทางเพิ่มขึ้นและมีหลากหลายรูปแบบใหเ้ลือก  
 4. ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาดดา้นการส่งเสริมการตลาด มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทาง
ดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลโดยมีค่า sig. เท่ากบั 0.000 มีความสัมพนัธ์และมีผลกบัการตดัสินใจของประชากร
ในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล เท่ากบั 0.261 สอดคลอ้งกบังานวิจยัของอนุพงศ ์ท่ึงในธรรม 
(2564) พบว่า การส่งเสริมการตลาดส่งผลกระทบต่อการเลือกใชเ้ลือกใชร้ถไฟฟ้าขนส่งมวลของผูสู้งอายุ โดยผูสู้งอายุเป็น
กลุ่มบุคคลท่ีมีรายไดจ้ ากดั แมปั้จจุบนัอตัราค่าโดยสารของผูสู้งอายจุะลดลง แต่กระบวนการการช าระค่าโดยสารยงัคงท าให้
รู้สึกยุ่งยาก จึงมีผลต่อการเลือกการเดินทางไปใช้บริการในรูปแบบอ่ืนแทน สอดคล้องกับชวณัฐ แซ่อ้ึง (2565) พบว่า  
ช่องทางการจัดจ าหน่าย มีผลต่อการตดัสินใจใช้บริการรถไฟฟ้า ประชาชนในเขตประเวศจากกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่  
ใหค้วามส าคญัอยูใ่นระดบัมาก ในส่วนของท่ีตั้งสถานี มีจุดใหบ้ริการเพียงพอ และอยูใ่กลแ้หล่งชุมชน เคร่ืองจดัจ าหน่ายตัว๋
เพียงพอกบัผูใ้ชบ้ริการ และสามารถอธิบายเก่ียวกบัขั้นตอนการซ้ือตัว๋ไดอ้ยา่งชดัเจน  
 ปัจจยัแรงจูงใจ ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นความสะดวก และดา้นความปลอดภยั มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรเลือก
เดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 
  1. ปัจจยัแรงจูงใจดา้นความสะดวก มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร 
สายเฉลิมรัชมงคล พบวา่ มีค่า sig. เท่ากบั 0.000 มีความสัมพนัธ์ในทิศทางบวกกบัการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทาง
ดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล มากท่ีสุดเท่ากบั 0.635 สอดคลอ้งกบังานวิจยัของอ าพล นววงศเ์สถียรและคณะ 
(2565) พบว่าปัจจยัดา้นความสะดวกสบายมีอิทธิพลทางตรงมากท่ีสุด ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยรูปแบบการ
ขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าของผูใ้ชบ้ริการ การจดัให้มีส่ิงท่ีอ านวยความสะดวกตั้งแต่ทางเดิน สถานี บนขบวน รวมถึงจ านวนเท่ียว
การเดินรถท่ีเพียงพอในช่วงเวลาท่ีมีการใชบ้ริการหนาแน่น อีกทั้ง ความสะดวกในการเช่ือมต่อกบัระบบขนส่งสายอ่ืน ๆ 
สอดคล้องกับ รัชรินทร์ พุทโธ (2565) ได้ศึกษาปัจจัยท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางบริเวณสถานี
รถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม กรณีศึกษา: สถานีตลาดบางใหญ่ พบว่า ความสะดวกสบายในการใช้บริการ  
มีความสัมพนัธ์กบัการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซ่ึงถือเป็นหน่ึงในปัจจยัท่ีท าให้คนตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ ทั้งน้ี ขึ้นอยู่กบั
ความเหมาะสมและความสะดวกในการเดินทางแต่ละคร้ังดว้ย ในส่วนของการมีท่ีนัง่เพียงพอ การติดตั้งเคร่ืองปรับอากาศ  

  2. ปัจจยัแรงจูงใจดา้นความปลอดภยั มีผลต่อการตดัสินใจของประชากรเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้ามหา
นคร สายเฉลิมรัชมงคล มีค่า sig. เท่ากบั 0.000 มีความสัมพนัธ์และมีผลกบัการตดัสินใจของประชากรในการเลือกเดินทาง
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ดว้ยรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล เท่ากบั 0.214 สอดคลอ้งกบัอ าพล นววงศเ์สถียรและคณะ (2565) พบวา่ ปัจจยัดา้น
ความสะดวกสบายและความปลอดภยัมีอิทธิพลทางตรงมากท่ีสุด ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยรูปแบบการขนส่ง
มวลชนรถไฟฟ้าของผูใ้ช้บริการ สอดคล้องกับอนุพงศ์ ท่ึงในธรรม (2564) พบว่า ตวัแปรท านายด้านความปลอดภยัมี
ความสัมพนัธ์ทางบวกกบัความพึงพอใจในการใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของผูสู้งอายุ ซ่ึงให้ความส าคญักบัเร่ือง
ความปลอดภยัในการเดินทางอยูใ่นระดบัมาก การเลือกใชบ้ริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเป็นเพราะช่วยลดความเส่ียงต่อการ
เกิดอุบติัเหตุ ประหยดัระยะเวลาเดินทาง รวมถึงขบวนรถไฟฟ้าเม่ือไดรั้บบริการแลว้ ใหค้วามรู้สึกถึงความปลอดภยัมากกว่า
การเดินทางในรูปแบบอ่ืน  

ข้อเสนอแนะเพือ่กำรวิจัยคร้ังต่อไป 
 1.  การศึกษาวิจยัในคร้ังน้ี ผูวิ้จยัไดท้ าการศึกษาถึงการตดัสินใจขอประชากรในการเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า
มหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ในมุมมองของส่วนประสมทางการตลาด 4 ดา้น และแรงจูงใจในการท่ีผูใ้ชบ้ริการรถไฟฟ้า
เลือกตดัสินใจใชบ้ริการเท่านั้น ซ่ึงในวิจยัคร้ังต่อไป อาจะมีการใชต้วัแปรดา้นส่วนประสมทางการตลาดเพิ่มเติมในดา้นของ
การจดัการคนหรือพนักงาน กระบวนการ และส่ิงแวดลอ้มทางกายภาพ เพื่อให้ทราบถึงผลการวิจยัท่ีมีความเฉพาะเจาะจง
เพิ่มยิง่ขึ้น และเป็นประโยชนแก่ผูใ้หบ้ริการรถไฟฟ้าสาธารณะในการมุ่งมัน่พฒันาระบบขนส่งสาธารณะท่ีเป็นส่วนหน่ึงใน
การขบัเคล่ือนประเทศใหพ้ฒันาอยา่งกา้วหนา้ยิง่ขึ้น  
 2. การศึกษาวิจยัในคร้ังน้ี ผูวิ้จยัไดร้วมรวมขอ้มมูลโดยใช้แบบสอบถามซ่ึงขอ้ค าถามอาจะไม่ครอบคลุมกับ
ค าตอบของผูต้อบแบบสอบถามทั้งหมด การศึกษาในคร้ังต่อไปจึงควรเพิ่มเติมการสัมภาษณ์เชิงลึก เพื่อทราบถึงทศันคติ
ของผูใ้ชบ้ริการ ในการตดัสินใจเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า รวมถึงจะไดท้ราบถึงขอ้มูลเปรียบเทียบการใหบ้ริการ 
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