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บทคัดย่อ 

สถานการณ ์COVID-19 ส่งผลโดยภาพรวมต่อประชาชนทั่วโลก รวมถึง

ในด้านระบบขนส่งสาธารณะที่ได้รับผลกระทบอย่างชัดเจนจากพฤติกรรม

การเดินทางและใช้ชีว ิตที ่เปลี ่ยนแปลง โดยเฉพาะอย่างยิ ่งการขนส่ง

สาธารณะในรูปแบบของรถไฟฟ้าบีทีเอส จุดประสงค์ของของโครงงานฉบับ

นี้คือการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการกลับมาใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ศึกษา

ความสัมพันธ์ของแต่ละปัจจัยต่อการใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงการแพร่

ระบาดของโรค COVID-19 และความสัมพันธ์ของความสําคัญของแต่ละ

ปัจจัยในการกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสในกรณีก่อนและหลังการได้รับวัคซีน

ของผู ้เดินทาง โดยใช้แบบสอบถามจํานวน 655 ชุด จากกลุ ่มตัวอย่าง

ผ ู ้ ใ ช ้ บร ิ การรถไฟฟ ้ าบ ีท ี เ อสผ ่ านแบบสอบถามออนไลน ์  และ 

ได้น ําข ้อม ูลมาว ิ เคราะห ์ด ้วยว ิธ ีทางสถ ิต ิ ได ้แก่ Cross tabulation,  

Chi-Square Test, Contingency coefficient, Cramer’s V, Fisher 

exact test, Paired-Sign Test, Kendall’s tau B ด ้วยโปรแกรม  SPSS 

และ Microsoft Excel 

จากผลการศึกษาสามารถสรุปได้ว่ามีประชากรจํานวนมากที่ไม่เดินทาง

ด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงการแพร่ระบาดของโรค COVID-19 อีกทั้งยัง

พบว่ามีความสัมพันธ์ของความถี่การเดินทางที่น้อยลงในกลุ่มประชากรที่มี

ความกังวลต่อโรค COVID-19 สูงและพยายามอย่างหนักเพื ่อหลีกเลี ่ยง

สถานที่ที่บุคคลหนาแน่นเพราะไม่ต้องการติดโรค COVID-19 นอกจากนั้น

ยังพบว่า ปัจจัยการครอบครองรถยนต์ส่วนตัว อายุ วัตถุประสงค์การ

เดินทาง รายได้ ล้วนมีผลต่อการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส และพบว่าการ

ได้รับวัคซีนถือเป็นปัจจัยสําคัญที่จะทําให้ผู้ใช้บริการมีความกังวลน้อยลงต่อ

การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส เช่น การให้ความสําคัญน้อยลงต่อปริมาณ 

ผู้โดยสารภายในขบวน มาตรการเว้นระยะห่างภายในขบวน 

 

คําสําคัญ: รถไฟฟ้าบีทีเอส, ระบบขนส่งสาธารณะ, COVID-19 

Abstract 

The COVID-19 pandemic has caused a tremendous impact 

to human and business all over the world. Many people have 

changed their traveling behavior and lifestyle. Consequently, 

public transport is one of the areas that received  

major impact from this pandemic. The purpose of this thesis is 

to study factors affecting the usage of BTS during COVID-19 

pandemic in Bangkok, Thailand and determine the correlation 

and relationship of each factor that could affect the decision in 

using BTS during COVID-19 pandemic by collecting and analyzing 

questionnaire of 655 responses from BTS user. Major statistics 

test that will be used in the study includes Chi-Square Test, 

Contingency coefficient, Cramer’s V, Fisher exact test, Paired-

Sign Test, Kendall’s tau B. 

The results reveal that many people have not traveled by 

BTS during COVID-19 pandemic. Also, the results indicates that 

there’s significance negative correlation between the frequency 

of BTS usage and people who is willing to avoiding highly dense 

area to avoid infecting with COVID-19. Moreover, the study also 

shows that there is a significance level of relationship between 

age; income; trip purpose; car owning and the usage of BTS 

during COVID-19. Nevertheless, the study suggested that being 

vaccinated is amongst the most important factors to reduce 

people concerns in travelling with BTS ride again. 

Keywords: BTS, Public Transportation, COVID-19 

1. บทนํา 
1.1 ที่มาและความสําคัญ  

ในปีพุทธศักราช 2562 ได้มีการแพร่ระบาดของโรคติดต่อชนิดใหม่ โดย

มีชื่อว่า โคโรนาไวรัส (COVID-19) ซึ่งนอกเหนือจากการส่งผลต่อสุขภาพ

ของผู้ติดเชื้อแล้ว ยังส่งผลกระทบอย่างมากต่อการใช้ชีวิตประจําวันของ

มนุษย์ สภาวะเศรษฐกิจ รวมถึงพฤติกรรมการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 

รถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นระบบการขนส่งสาธารณะที่มีผู้ใช้บริการอย่างมากใน
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กรุงเทพฯ โดยปัจจุบันมี 2 สาย แบ่งเป็นสายสุขุมวิท และสายสีลม ทั้งนี้

จากการแพร่ระบาดของโรค COVID-19 ส่งผลให้มีจํานวนผู้โดยสารในเดือน

เมษายน พ.ศ.2563 ลดลง 81.5% เมื่อเทียบกับเดือนเมษายน พ.ศ.2562 

ดังนั้นจึงเป็นประเด็นที่น่าสนใจในการศึกษาพฤติกรรมในการใช้บริการ

รถไฟฟ้าบีทีเอสในระหว่าง และหลังสถานการณ์ COVID-19 เพื ่อศึกษา

ปัจจัยที่สําคัญ และส่งผลต่อพฤติกรรมของผู้ใช้บริการ เพื่อเป็นประโยชน์ต่อ

การวางแผน พัฒนา และปรับตัวในการให้บริการของรถไฟฟ้าบีทีเอสต่อไป 

1.2 วัตถุประสงค์การศึกษา 

เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงระหว่าง 

และหลังสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรค COVID-19 

1.3 ขอบเขตและวิธีการศึกษา 

โครงการนี้เป็นการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 

ของประชากรในกรุงเทพฯ ที่ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ทําการศึกษาโดย

การเก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถาม ตอบคําถามในด้านต่าง ๆ ได้แก่ ข้อมูล

ส่วนบุคคล ข้อมูลการเดินทางโดยรถไฟฟ้าบีทีเอสช่วงก่อน COVID-19 

ข้อมูลการเดินทางโดยรถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างช่วง COVID-19 รอบใหม่ 

ข้อมูลความคิดเห็นในแง่ความรู้สึกกังวลต่อโรค COVID-19 และข้อมูลความ

คิดเห็นต่อปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง 

COVID-19 แบ่งเป็นกรณีที่ผู้ตอบแบบสอบถามได้รับวัคซีน และยังไม่ได้รับ

วัคซีน จากนั้นได้รวบรวมข้อมูลที่ได้ นํามาวิเคราะห์เพื่อจัดทําบทสรุปเพื่อ

เป็นแหล่งข้อมูลสําหรับการพัฒนาการบริการรถไฟฟ้าบีทีเอสต่อไป 

2. ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
2.1 ทฤษฎี และแนวคิดในการศึกษา 

สถานการณ์ COVID-19 ในประเทศไทย 

เมษายน พ.ศ. 2564 ได้พบคลัสเตอร์ใหม่ในประเทศไทยซึ่งเป็น

สายพันธ์ในประเทศอังกฤษ ระบาดได้เร็วมากขึ ้น 1.7 เท่าของ 

สายพันธ ์เด ิม ส่งผลให้พบผู ้ต ิดเช ื ้อรายใหม่ 2,000 คนต่อวัน  

ประเทศไทยได้มีการใช้มาตรการในด้านต่าง ๆ ทั้งมาตรการจํากัด

การระบาดภายในประเทศ และภายนอกประเทศ มาตรการทางด้าน

เศรษฐกิจ รวมถึงมาตรการทางด้านกฎหมาย ในด้านของระบบขนส่ง

สาธารณะได้มีการปรับตัวเช่นเดียวกัน ดังเช่นการกําหนดมาตรการ

การรักษาระยะห่างทางสังคม การจัดการเว้นที่นั่งในรถไฟฟ้า การ

ปล่อยผู ้โดยสารเข้าสู ่ระบบเป็นกลุ ่ม มาตรการปล่อยบุคคลขึ้น 

ชานชะลาเป็นรอบ ๆ และการทําความสะอาดขบวนรถไฟฟ้าบีทีเอส

เป็นประจํา 

การทดสอบแบบสถิติไม่อ้างอิงพารามิเตอร ์

เป็นกระบวนการอนุมานเชิงสถิตโิดยไม่จําเป็นต้องทราบการ 

แจกแจงของประชากรที่ทําการศึกษา ต้องการทราบเพียงการได้มาซึ่ง

ตัวอย่างเป็นอิสระซึ่งกันและกัน 

ตารางท่ี 1 สรุปสถิติไม+อ-างอิงพารามิเตอร2ท่ีใช-ในโครงงานฉบับน้ี 

ชื่อ จุดประสงค์ของการใช ้

Pearson Chi-square 

ทดสอบค ว า ม ส ั ม พ ั น ธ ์ ข อ ง  

2 ตัวแปรท ี ่ม ีสเกลNorminal / 

Ordinal 

Contingency Value & 

Cramers’ V 

ทดสอบระดับความสัมพันธ์ของ  

2 ตัวแปรที ่ม ีสเกล Norminal / 

Ordinal 

Kendall’s tau 

ทดสอบระดับ และทิศทาง

ความสัมพันธ์ของ 2 ตัวแปรที่มี

สเกล Ordinal 

Paired Sign Test 

ทดสอบความแตกต่างของค่า 

มัธยฐานของ 2 กลุ่มตัวอย่างที่มี

ความเกี่ยวเนื่องกัน 

 

2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

งานวิจัย [10] กล่าวว่าแนวโน้มการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ

ลดลงทั่วโลก แต่ความรุนแรงของผลกระทบต่อปริมาณผู้เดินทาง ขึ้นอยู่กับ

บริบทของแต่ละสถานที่ และงานวิจัย [9] สรุปว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อความพึง

พอใจของผู ้เดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ ได้แก่การเว้นระยะห่าง

ระหว่างบุคคล ความกังวลต่อสถานการณ์โรค COVID-19 การได้รับข่าวสาร

ในเรื่อง COVID-19 ซึ่งเป็นผลต่อเนื่องต่อการรับรู้ด้านความปลอดภัยใน

ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

ตารางที่ 2 สรุปงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการกลับมาใช้

บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง COVID-19 

ชื่อผูว้ิจัย วัตถุประสงค ์

ริศรา เจริญศร,ี 2560 

ศึกษาพฤติกรรม และปัจจัยที่มี

อิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้

รถไฟฟ้าบีทีเอส 

Christine Eisenmann, 2021 

ศึกษารูปแบบการเดินทางในช่วง 

ล็อกดาวน์ COVID-19 ของ

ประเทศเยอรมน ี

Muhammet Deveci, 2021 

ศึกษาผลกระทบของ COVID-19 

และการป้องกันในแง่ต่าง ๆ ใน

ระบบขนส่งสาธารณะของเมือง 

อิสตันบูล 

Hongming Dong, 2021 

จําลองโมเดลเพื่อศึกษาเกี่ยวกับ

ความพึงพอใจในระบบขนส่ง

สาธารณะในช่วงหลัง COVID-19 
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3. ระเบียบวิธีวิจัย 
3.1 ขนาดกลุ่มตัวอย่าง และขอบเขตของพื้นที่ในการศึกษา 

แบบสํารวจสอบถามผู ้ใช้บริการ (User) เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ 

(Quantitative Research) จํานวนทั ้งส ิ ้น 655 ชุด ผ่านการจัดเก ็บใน

ร ูปแบบของ Google Form มีการกระจายตัวในกลุ ่มต ัวอย่างที ่ เป็น 

นิสิตนักศึกษา รวมถึงกลุ ่มบุคคลทํางาน ผ่านช่องทางโซเชียลมีเดีย 

Facebook และ Instagram (ช่องทางออนไลน)์ เป็นหลัก 

3.2 สมมติฐานการศึกษา 

สมมติฐานที ่ 1 เพศมีความสัมพันธ์เป็นอิสระกับการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงสถานการณ์ COVID-19 หรือไม ่

สมมติฐานที่ 2 อายุมีความสัมพันธ์เป็นอิสระกับการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงสถานการณ์ COVID-19 หรือไม ่

สมมต ิฐานที่ 3 สถานะแต ่งงานม ีความส ัมพ ันธ ์ เป ็นอ ิสระกับ 

การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงสถานการณ์ COVID-19 หรือไม ่

สมมติฐานที่ 4 ระดับการศึกษาสูงสุดมีความสัมพันธ์เป็นอิสระกับ 

การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงสถานการณ์ COVID-19 หรือไม ่

สมมติฐานที่ 5 อาชีพมีความสัมพันธ์เป็นอิสระกับการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงสถานการณ์ COVID-19 หรือไม ่

สมมติฐานที่ 6 รายได้มีความสัมพันธ์เป็นอิสระกับการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงสถานการณ์ COVID-19 หรือไม ่

สมมติฐานที่ 7 การอาศัยอยู่กับผู ้สูงอายุมีความสัมพันธ์เป็นอิสระ 

กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงสถานการณ์ COVID-19 หรือไม ่

สมมติฐานที ่ 8 การมีรถยนต์ส่วนตัวมีความสัมพันธ์เป็นอิสระกับ 

การเดนิทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงสถานการณ์ COVID-19 หรือไม ่

สมมติฐานที่ 9 วัตถุประสงค์การเดินทางมีความสัมพันธ์เป็นอิสระกับ

การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงสถานการณ์ COVID-19 หรือไม ่

สมมติฐานที่ 10 ค่ามัธยฐานของการให้ความสําคัญของแต่ละปัจจัยที่

ส่งผลต่อการกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสมีค่าต่างกันไหม เปรียบเทียบระหว่าง

ก่อนและหลังผู้เดินทางได้รับวัคซีน 

สมมติฐานที่ 11 ความรู้สึกกังวลต่อโรค COVID-19 ในแต่ละปัจจัย 

มีความสัมพันธ์เป็น Correlation กับความถี่การเดินทางด้วยบีทีเอสในช่วง

การแพร่ระบาดของโรค COVID-19 ไหม 

3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

ข้อมูลแบบสอบถามได้ทําการเก็บรวบรวมในรูปแบบของ Google 

Form และจัดเก็บในรูปแบบของไฟล์ XLSX จากนั้นทําการทําความสะอาด

ข้อมูล (Data Cleaning) ก่อนเข้าสู่กระบวนการวิเคราะห์ต่อไป โดยการ

เก็บข้อมูลแบ่งออกเป็น 5 ส่วน อันได้แก่ ข้อมูลส่วนบุคคล ข้อมูลการ

เดินทางโดยรถไฟฟ้าบีทีเอสช่วงก่อน COVID-19 ข้อมูลการเดินทางโดย

รถไฟฟ้าบีทีเอสระหว่างช่วง COVID-19 รอบใหม่ ข้อมูลความคิดเห็นในแง่

ความรู้สึกกังวลต่อโรค COVID-19 และข้อมูลความคิดเห็นต่อปัจจัยที่ส่งผล

ต่อการตัดสินใจกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง COVID-19 แบ่งเป็นกรณีที่

ผู้ตอบแบบสอบถามได้รับวัคซีน และยังไม่ได้รับวัคซีน 

3.4 การจัดข้อมูลก่อนนําไปวิเคราะห ์

ได้มีการคัดกรองข้อมูลออกเป็นจํานวน 119 ชุดข้อมูลเนื่องด้วยความ

ไม่สอดคล้องของข้อมูลและได้ทําการตัดชุดข้อมูลของผู้ที่ไม่มีการเดินทาง

ด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงเวลาที่ระบุในแบบสอบถาม รวมถึงได้มีการปรับ

ระดับข้อมูลเพื่อให้เหมาะสมต่อการวิเคราะห์เช่นเดียวกัน 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 

สามารถวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วนดังนี้ ได้แก่ การวิเคราะห์ข้อมูลเชิง

พรรณนา (Descriptive Statistics) การศึกษานี ้ม ีการใช้การวิเคราะห์

ความถี ่(Frequency) ค่าเฉลี่ย(Mean) อัตราส่วน (Percentage) เพื่อแสดง

ให้เห็นถึงการกระจายตัวของชุดข้อมูล ของผู ้ตอบแบบสอบถาม และ

พฤติกรรมการใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส และการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ 

(Qualitative Statistics) ศึกษาข้อมูลวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม SPSS การ

ทดสอบสมมติฐาน (Hypothesis Testing) และการนําเสนอผลการทดสอบ

สมมติฐานในรูปแบบของรายงานการวิจัย และสื่อนําเสนอต่อไป 

4. ผลการดําเนินงานวิจัย 
4.1 ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสต่ออาทิตย ์

 
รูปท่ี 1 ข้อมูลการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงก่อน 

การแพร่ระบาดโรค COVID-19 

 
รูปท่ี 2 ข้อมูลการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสใน 

ช่วงการแพร่ระบาดโรค COVID-19 

 

พบว่าจากชุดข้อมูล 536 ชุดมีค่าเฉลี่ยการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า 

บีทีเอสในช่วงก่อน COVID-19 อยู่ที่ 5.07 ครั้งต่ออาทิตย์ และระหว่างช่วง 
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COVID-19 อยู่ที่ 2.53 ครั้งต่ออาทิตย์ โดยจากการทดสอบค่าการกระจาย

ตัวแบบปกติของข้อมูลทั้งสองด้วยวิธี Shapiro-wilk พบว่ามีค่า sig.<0.001 

จึงสรุปว่าข้อมูลทั้งสองชุดไม่มีการกระจายตัวแบบปกติ จึงไม่เหมาะในการ

ทดสอบที่อ้างอิงพารามิเตอร ์(Parametric test)  

 
รูปท่ี 3 ข้อมูลวัตถุประสงค์การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส 

จากวัตถุประสงค์การเดินทางที่เกี่ยวข้องกับการศึกษามีค่ามากที่สุดอยู่

ที่ 190 คน หรือคิดเป็น 35% รองลงมาเป็นการพักผ่อนมีค่าอยู่ที่ 160 คน 

หรือคิดเป็น30%  

4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิต ิ

4.2.1  เพศมีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส
ในช่วงCOVID-19 หรือไม ่

ตารางท่ี 3 Crosstab ระหว่างเพศ และการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส 

ในช่วง COVID-19 

 
จากการทดสอบค่า Chi-Square พบว่ามีค่า Asym.Sig.= 0.516 ซึ่ง

มากกว่า 0.05 จึงสรุปว่าเพศไม่มีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า

บีทีเอสอย่างมีนัยสําคัญ 

4.2.2  อายุมีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส
ในช่วง  COVID-19 หรือไม ่

ตารางท่ี 4 Crosstab ระหว่างอายุ และการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส 

ในช่วง COVID-19 

 

จากการทดสอบค่า Chi-Square พบว่ามีค่า Asym.Sig.<0.01 

ซึ่งน้อยกว่า 0.05 จึงสรุปว่าอายุมีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า

บีทีเอสอย่างมีนัยสําคัญ และมีค่าระดับความสัมพันธ์ Contingency 

coefficient ที่ 0.200 

4.2.3  สถานะสมรสมีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า
บีทีเอสในช่วง  COVID-19 หรือไม ่

ตารางท่ี 5 Crosstab ระหว่างการสมรส และการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส 

ในช่วง COVID-19 

 
จากการทดสอบค ่า Chi-Square ที ่ปร ับ Continuity correction 

พบว่ามีค่า Asym.Sig.<0.01 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 จึงสรุปว่าสถานะสมรสมี

ความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสอย่างมีนัยสําคัญ และมีค่า

ระดับความสัมพันธ์ Contingency coefficient ที่ 0.182 

4.2.4  ระดับการศึกษามีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วย
รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง  COVID-19 หรือไม ่

ตารางท่ี 6 Crosstab ระหว่างระดับการศึกษา และการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า 

บีทีเอสในช่วง COVID-19 

 
จากการทดสอบค่า Chi-Square พบว่ามีค่า Asym.Sig.= 0.016 ซึ่ง

น้อยกว่า 0.05 จึงสรุปว่าระดับการศึกษามีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วย

รถไฟฟ ้าบ ีท ี เอสอย ่างม ีน ัยส ําค ัญ  และม ีค ่าระด ับความส ัมพ ันธ์  

Contingency coefficient ที่ 0.123 

4.2.5  อาชีพมคีวามสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส
ในช่วง  COVID-19 หรือไม ่

ตารางท่ี 7 Crosstab ระหว่างอาชีพ และการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า 

บีทีเอสในช่วง COVID-19 

 
จากการทดสอบค่า Chi-Square พบว่ามีค่า Asym.Sig.= 0.05 ซึ่ง ไม่

มากกว่า 0.05 จึงสร ุปว ่าอาชีพมีความสัมพันธ ์ก ับการเด ินทางด้วย 

35%

30%

9%
1%

25%

วัตถุประสงค์หลักในการเดินทางด้วย 

รถไฟฟ้าบีทีเอส

เกี$ยวกบัการศกึษา เพื$อการพกัผ่อน ธุระสว่นตวั 

กลบับ้าน เกี$ยวกบัการทํางาน 
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รถไฟฟ ้าบ ีท ี เอสอย ่างม ีน ัยส ําค ัญ  และม ีค ่าระด ับความส ัมพ ันธ์  

Contingency coefficient ที่ 0.142 

4.2.6 รายได้มีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส
ในช่วง  COVID-19 หรือไม ่

ตารางท่ี 8 Crosstab ระหว่างรายได้ และการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า 

บีทีเอสในช่วง COVID-19 

 
จากการทดสอบค่า Chi-Square พบว่ามีค ่า Asym.Sig.= 0.02 ซึ่ง 

น้อยกว่า 0.05 จึงสรุปว่ารายได้มีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า

บีทีเอสอย่างมีนัยสําคัญ และมีค่าระดับความสัมพันธ์ Contingency 

coefficient ที่ 0.149 

4.2.7  การอาศัยอยู่กับผู้สูงอายุมีความสัมพันธ์กับการเดินทาง
ด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง  COVID-19 หรือไม ่

ตารางท่ี 9 Crosstab ระหว่างการอาศัยอยู่กับผู้สูงอายุ และการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง COVID-19 

 
จากการทดสอบค่า Chi-Square ที่ปรับค่า Continuity correction 

พบว่ามีค่า Asym.Sig.= 0.110 ซึ่ง มากกว่า 0.05 จึงสรุปว่าการอาศัยอยู่กับ

ผู ้ส ูงอายุไม่มีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสอย่าง 

มีนัยสําคัญ  

4.2.8  การมีรถยนต์มีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า
บีทีเอสในช่วง  COVID-19 หรือไม ่

ตารางท่ี 10 Crosstab ระหว่างการมีรถยนต์ส่วนบุคคล และการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง COVID-19 

 
จากการทดสอบค่า Chi-Square ที่ปรับค่า Continuity correction 

พบว่ามีค่า Asym.Sig.<0.001 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 จึงสรุปว่าการมีรถยนต์มี

ความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสอย่างมีนัยสําคัญ และมีค่า

ระดับความสัมพันธ์ Contingency coefficient ที่ 0.196 

4.2.9 วัตถุประสงค์การเดินทางมีความสัมพันธ์กับการเดินทาง
ด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง  COVID-19 หรือไม ่

ตารางท่ี 11 Crosstab ระหว่างวัตถุประสงค์การเดินทาง และการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง COVID-19 

 
จากการทดสอบค่า Chi-Square พบว่ามีค่า Asym.Sig.<0.001 ซึ่ง

น้อยกว่า 0.05 จึงสรุปว่าระดับการศึกษามีความสัมพันธ์กับการเดินทางด้วย

รถไฟฟ ้าบ ีท ี เอสอย ่างม ีน ัยส ําค ัญ  และม ีค ่าระด ับความส ัมพ ันธ์  

Contingency coefficient ที่ 0.250 

4.2.10 ค่ามัธยฐานของความสําคัญของแต่ละปัจจัยในการ

กลับใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสก่อนและหลังได้ร ับวัคซีนมีค่า 

ต่างกันไหม 

 

ตารางท่ี 12 ความถ่ีความแตกต่างของระดับความสําคัญของแต่ละปัจจัย

เปรียบเทียบก่อน และหลังฉีดวัคซีน 

 

ปัจจัย ผลต่าง Sign test ความถ่ี 

1. ปริมาณผู้โดยสารมีความ

หนาแน่นต่ํา (หลังได้รับวัคซีน - 

ก่อนได้รับวัคซีน) 

 

Negative differences 234 

Positive differences 64 

Ties 238 

2. การทําความสะอาดรถไฟฟ้าบี

ทีเอสก่อนและหลังการให้บริการ 

(หลังได้รับวัคซีน - ก่อนได้รับ

วัคซีน) 

Negative differences 146 

Positive differences 30 

Ties 360 

3. มาตรการการเว้นระยะห่าง

ทางสังคม (หลังได้รับวัคซีน - 

ก่อนได้รับวัคซีน) 

Negative differences 164 

Positive differences 32 

Ties 340 

4. มาตรการการใส่หน้ากาก

อนามัย (หลังได้รับวัคซีน - ก่อน

ได้รับวัคซีน) 

Negative differences 109 

Positive differences 22 

Ties 405 

5. การวัดอุณหภูมิก่อนการใช้

บริการ (หลังได้รับวัคซีน - ก่อน

ได้รับวัคซีน) 

Negative differences 109 

Positive differences 22 

Ties 405 
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6. ความเร็วในการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอส (หลังได้รับ

วัคซีน - ก่อนได้รับวัคซีน) 

Negative differences 52 

Positive differences 35 

Ties 449 

7. จํานวนผู้ติดเช้ือในประเทศ

ไทยน้อยกว่า 100 คนต่อวัน

(หลังได้รับวัคซีน - ก่อนได้รับ

วัคซีน) 

Negative differences 142 

Positive differences 48 

Ties 346 

8. ประชาชนไทยได้รับวัคซีน

มากกว่า 75% (หลังได้รับวัคซีน 

- ก่อนได้รับวัคซีน) 

Negative differences 123 

Positive differences 53 

Ties 360 

9. การลดอัตราค่าโดยสาร 

(หลังได้รับวัคซีน - ก่อนได้รับ

วัคซีน) 

Negative differences 35 

Positive differences 36 

Ties 465 

จากผลการวิเคราะห์สามารถสรุปได้ว่า สามารถปฏิเสธ H0 ได้

สําหรับปัจจัยที่ 1,2,3,4,5,7,8 เนื่องจากมีค่า Asymp. Sig <0.001 ซึ่งน้อย

กว่า 0.05 แต่ไม่สามารถปฏิเสธ H0 ได้ สําหรับปัจจัยที่ 6 และ 9 เนื่องจาก

มีค่า Asymp.Sig. ที่ 0.086 และ 1.00 ตามลําดับ ซึ่งมากกว่า 0.05 ทั้งนี้

เม ื ่อท ําการว ิ เคราะห ์ จากค ่า Negative differences และ Positive 

differences จากตารางที ่ 4.37 พบว่าระดับความสําคัญของปัจจัยที่ 

1,2,3,4,5,7,8 มีค่าน้อยลงอย่างมีนัยสําคัญเมื่อเปรียบเทียบก่อนฉีดวัคซีน

และหลังฉีดวัคซีน 

4.2.11 การทดสอบความส ัมพ ันธ ์ แบบ  Correlation

ระหว่างระดับความรู้สึกกังวลต่อโรค Coivd-19 ในแต่ละ

ข ้อม ีความส ัมพ ันธ ์ เป ็น Correlation กับความถ ี ่การ 

เด ิ นทางด ้ วยบ ีท ี เ อส ในช ่ ว งการแพร ่ ระบาดของ 

โรค COVID-19 ไหม 

ในการทดสอบความสัมพันธ์ได้มีการกําหนดค่าความถี่การเดินทางดังนี ้

- ผู ้ท ี ่ ไม ่ม ีการเด ินทางด้วยบีท ีเอส กําหนดให้ เป ็น Scale  

อันดับที่ 1  

- ผู้ที่มีการเดินทางด้วยบีทีเอสในช่วงความถี่ระหว่าง 1-5 ครั้งต่อ

สัปดาห์ กับหนดให้เป็น Scale อันดับที่ 2 

- ผู้ที่มีการเดินทางด้วยบีทีเอสในด้วยความถี่มากกว่า 5 ครั้งต่อ

สัปดาห์ กําหนดให้เป็น Scale อันดับที่ 3  

ได้ทําการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างความถี่ในการเดินทางกับ

ปัจจัยความกังวลทั้งหมด  5 ปัจจัย ได้แก่  

ปัจจัยที่ 1: ระดับความกังวลว่าโรค COVID-19 จะส่งผลต่อสุขภาพ 

ปัจจัยที่ 2: ระดับความกังวลว่าจะติดโรค COVID-19 

ปัจจัยที่ 3: ระดับความกังวลว่าจะบุคคลใกล้ชิดจะติดโรค 

ปัจจัยที ่ 4: ระดับพยายามอย่างหนักเพื ่อหลีกเลี ่ยงบริเวณที ่คน

หนาแน่น เพราะไม่ต้องการป่วยเป็นโรค COVID-19 

ปัจจัยที ่ 5: ระดับพยายามอย่างหนักเพื ่อหลีกเลี ่ยงบริเวณที ่คน

หนาแน่นเพราะไม่ต้องการแพร่เชื้อ COVID-19โดยไม่รู้ตัว 

 

โดยจากการทดสอบความสัมพันธ์ด้วยค่า Kendall’s Tau-b ได้ผลดังนี้ 

จากการทดสอบพบว่า มีเพียงปัจจัยที่ 4 (ระดับพยายามอย่างหนักเพื่อ

หลีกเลี่ยงบริเวณที่คนหนาแน่น เพราะไม่ต้องการป่วยเป็นโรค COVID-19) 

ที่มีความสัมพันธ์กับความถี่ในการเดินทางด้วยบีทีเอสในช่วง COVID-19 

เนื่องจากค่า Significance level <0.001 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 จึงสามารถ

ปฏิเสธ H0 ได้และสรุปได้ว่า ระดับพยายามอย่างหนักเพื่อหลีกเลี่ยงบริเวณ

ที่คนหนาแน่น เพราะไม่ต้องการป่วยเป็นโรค COVID-19 มีความสัมพันธ์กับ

ความถี่ในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสอย่างมีนัยสําคัญ ที่ ค่า Tau =  

-0.150 โดยถือเป็นความสัมพันธ์ในทางตรงกันข้ามกล่าวคือ หากมีความ

กังวลมาก จะมีการเดินทางด้วยบรีถไฟฟ้าทีเอส 

ด้วยความถ ี ่ท ี ่น ้อยลง สําหร ับป ัจจ ัยท ี ่ 1, 2 ,3, 5 พบว่า มีค่า 

Significance level เท่ากับ 0.843, 0.079, 0.081, 0.074 ตามลําดับ ซึ่ง

มากกว่า 0.05 จึงไม่สามารถ ปฏิเสธ H0 ได ้

5. สรุปผลการศึกษา 
จากการศึกษาทางสถิติจากกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้บริการบีทีเอส 536 คน

สามารถสรุปผลการวิเคราะห์ได้ดังนี้  

5.1 สรุปผลงานวิจัย 

- เพศมีความสัมพันธ์เป็นอิสระกับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส

ในช่วงการแพร่ระบาดของโรค COVID-19  

-  อายุมีความสัมพันธ์ไม่เป็นอิสระกับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส

ในช ่วง COVID-19 โดยม ีค ่าระด ับความส ัมพ ันธ์ Contingency 

coefficient ท่ี 0.200 

- สถานะการแต่งงานมีความสัมพันธ์ไม่เป็นอิสระกับการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง COVID-19 โดยมีค่าระดับความสัมพันธ์ 

Contingency coefficient ท่ี 0.182 

- ระดับการศึกษามีความสัมพันธ์ไม่เป็นอิสระกับการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง COVID-19 โดยมีค่าระดับความสัมพันธ์ 

Contingency coefficient ท่ี 0.123 

- อาชีพมีความสัมพันธ์ไม่เป็นอิสระกับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส

ในช่วง COVID-19 โดยมีค ่าระดับความสัมพันธ ์ Contingency 

coefficient ท่ี 0.142 

- รายได้มีความสัมพันธ์ไม่เป็นอิสระกับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส

ในช่วง COVID-19 โดยมีค ่าระดับความสัมพันธ ์ Contingency 

coefficient ท่ี 0.149 

- การอาศัยอยู่กับผู้สูงอายุเป็นมีความสัมพันธ์เป็นอิสระกับการเดินทาง

ด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส ในช่วง COVID-19 

- การมีรถยนต์ส่วนตัวมีความสัมพันธ์ไม่เป็นอิสระกับการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง COVID-19 โดยมีค่าระดับความสัมพันธ์ 

Contingency coefficient ท่ี 0.196 
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- วัตถุประสงค์การเดินทางมีความสัมพันธ์ไม่เป็นอิสระกับการเดินทาง

ด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส ในช่วง COVID-19โดยมีค่าระดับความสัมพันธ์ 

Contingency coefficient ท่ี 0.250 

- ระดับความสัมพันธ์ของวัตถุประสงค์การเดินทางกับการเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง COVID-19 มีค่า Contingency coefficient 

มากที่สุดเป็นอันดับที่ 1 และอายุมีค่า Contingency coefficient 

รองลงมาเป็นอันดับท่ี 2 ท่ี 0.2  

- ค่ามัธยฐานการให้ความสําคัญปัจจัยการกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสใน

เรื่องปริมาณผู้โดยสารในขบวนมีความหนาแน่นตํ่ามีค่าน้อยลงอย่างมี

นัยสําคัญเม่ือผู้ใช้บริการได้รับวัคซีนแล้ว 

- ค่ามัธยฐานการให้ความสําคัญปัจจัยการกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสใน

เรื่องการทําความสะอาดขบวนรถไฟฟ้าบีทีเอสก่อนและหลังการใช้

บริการ มีค่าน้อยลงอย่างมีนัยสําคัญเม่ือผู้ใช้บริการได้รับวัคซีนแล้ว 

- ค่ามัธยฐานการให้ความสําคัญปัจจัยการกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสใน

เรื่องมาตรการเว้นระยะห่างผู้โดยสารภายในขบวนมีค่าน้อยลงอย่างมี

นัยสําคัญเม่ือผู้ใช้บริการได้รับวัคซีนแล้ว 

- ค่ามัธยฐานการให้ความสําคัญปัจจัยการกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสใน

เรื่องมาตรการให้ผู้โดยสารทุกท่านสวมหน้ากากอนามัยมีค่าน้อยลง

อย่างมีนัยสําคัญเม่ือผู้ใช้บริการได้รับวัคซีนแล้ว 

- ค่ามัธยฐานการให้ความสําคัญปัจจัยการกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสใน

เรื่องการคัดกรองอุณหภูมิ ก่อนการใช้บริการบีทีเอสมีค่าน้อยลงอย่าง

มีนัยสําคัญเม่ือผู้ใช้บริการได้รับวัคซีนแล้ว 

- ค่ามัธยฐานการให้ความสําคัญปัจจัยการกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสใน

เรื่องความรวดเร็วของการเดินทางด้วยบีทีเอสหลังได้รับวัคซีนมีค่า

เท่ากับก่อนได้รับวัคซีน 

- ค่ามัธยฐานการให้ความสําคัญปัจจัยการกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสเม่ือ

จํานวนผู้ติดเช้ือ COVID-19 ในประเทศไทยน้อยกว่า 100คน/วัน มีค่า

น้อยลงอย่างมีนัยสําคัญเม่ือผู้ใช้บริการได้รับวัคซีนแล้ว 

- ค่ามัธยฐานการให้ความสําคัญปัจจัยการกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสเม่ือ

ประชากรในประเทศไทยได้รับวัคซีนมากกว่า 75% ค่าน้อยลงอย่างมี

นัยสําคัญเม่ือผู้ใช้บริการได้รับวัคซีนแล้ว 

- ค่ามัธยฐานการให้ความสําคัญปัจจัยการกลับมาใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสใน

เรื่องการลดอัตราค่าโดยสารของการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสหลัง

ได้รับวัคซีนมีค่าเท่ากับก่อนได้รับวัคซีน 

- ระด ับความก ังวลว ่าโรค COVID-19 จะส ่งผลต ่อส ุขภาพไม ่ มี

ความสัมพันธ์ (Correlation) กับความถี่ในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า 

บีทีเอสในช่วง COVID-19 

- ระด ับความก ังวลว ่าจะต ิดโรค COVID-19 ไม ่ม ีความส ัมพ ันธ์ 

(Correlation) กับความถี่ในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง 

COVID-19 

- ระดับความกังวลว่าจะบุคคลใกล้ช ิดจะติดโรค COVID-19 ไม่มี

ความสัมพันธ์ (Correlation) กับความถี่ในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบี

ทีเอสในช่วง COVID-19 

- ระดับพยายามอย่างหนักเพื่อหลีกเลี่ยงบริเวณที่คนหนาแน่นเพราะไม่

ต้องการป่วยเป็นโรค COVID-19 มีความสัมพันธ์ (Correlation) กับ

ความถี่ในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง COVID-19อย่างมี

นัยสําคัญในทิศทางตรงกันข้าม โดยมีค่า Tau B = -0.150 

- ระดับพยายามอย่างหนักเพื่อหลีกเลี่ยงบริเวณที่คนหนาแน่นเพราะไม่

ต ้องการแพร ่ เช ื ้อ  COVID-19 โดยไม ่ร ู ้ต ั วไม ่ม ีความส ัมพ ันธ์  

(Correlation) กับความถี่ในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วง 

COVID-19 

5.2 ข้อเสนอแนะในการพัฒนางานวิจัย 

- เนื่องจากข้อจํากัดในการรวบรวมข้อมูลในช่วง COVID-19 สามารถ

ทําให้กลุ่มประชากรส่วนมากเป็นนักเรียนนักศึกษา ทั้งนี้ควรมีการกระจาย

แบบสอบถามในกล ุ ่ มผ ู ้ ใช ้บร ิการบ ีท ี เอสท ี ่หลากหลายข ึ ้ น เช่น  

เก็บข้อมูลจากผู้ใช้บริการที่สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 

- เนื่องจากเป็นการตอบแบบสอบถามทางออนไลน์ พบว่ามีข้อมูลหลาย

ช ุดท ี ่ ไม่น ่าเช ื ่อถ ือ ควรเพ ิ ่มมาตรการค ัดกรองแบบสอบถาม และ 

ปรับแบบสอบถามให้สามารถตอบได้ง่ายยิ่งขึ้น 

5.3 ข้อเสนอแนะผู้ให้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 

จากผลการทําวิจัยโครงงานพบว่าประชาชนที่ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส

ยังคงมีความกังวลอย่างมากในมาตรการต่าง ๆ ในการตัดสินใจเดินทางด้วย

รถไฟฟ้าบีทีเอสหากยังไม่ได้รับวัคซีน เช่น การจํากัดปริมาณความหนาแน่น

ต่อขบวน มาตรการเว้นระยะห่างทางสังคม จึงมีข้อเสนอแนะว่าผู้ให้บริการ

รถไฟฟ้าบีทีเอสควรมีมาตรการที่รัดกุมเพื่อคลายความกังวลของผู้ใช้บริการ

รถไฟฟ้าบีทีเอส โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเรื่องของการจํากัดปริมาณผู้โดยสาร

ภายในขบวน โดยมาตรการทั้งหลายอาจผ่อนปรนได้เมื ่อมีการกระจาย

วัคซีนได้อย่างทั่วถึงในประเทศไทยในภายหลัง 

กิตติกรรมประกาศ 

โครงงานน ี ้ ส ํ า เ ร ็ จล ุล ่ ว ง ไปด ้ วยดี  ด ้ วยความช ่ วย เหล ือของ 

รองศาสตราจารย์ ดร. มาโนช โลหเตปานนท์ อาจารย์ที่ปรึกษาโครงงาน  

ซึ่งได้ให้คําแนะนํา และข้อคิดเห็นต่าง ๆ อันเป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการ

จัดทําโครงงานนี้ อีกทั้งนําเสนอมุมมองในการช่วยแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ที่

เกิดขึ้นระหว่างการดําเนินงาน นอกจากนี้ผู ้จัดทําขอขอบคุณคณาจารย์

ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่

ได้มอบความรู ้ และสั ่งสมประสบการณ์ของผู ้จ ัดทําทั ้งในด้านความรู้

ทางด้านทฤษฎี และความรู้ทางด้านปฏิบัติ เพื่อให้ผู้จัดทําสามารถนําความรู้

ที ่ได้ศึกษามาประยุกต์ใช้ในการจัดทําโครงงานฉบับนี้ อีกทั้งยังสามารถ 

นําความรู้ทางด้านวิศวกรรมมาใช้เพื่อเป็นประโยชน์ต่อสังคมในวงกว้างมาก

ยิ่งขึ้น 

ทั้งนี้ผู้จัดทําขอขอบคุณผู้ร่วมทําแบบสอบถามโครงงานทุกท่านอย่างสูง

ที่ได้เสียสละเวลาอันมีค่าในการทําแบบสอบถาม เพื่อเป็นข้อมูลพื้นฐาน

ส ําหร ับการน ํามาว ิ เคราะห ์  และศ ึกษา  เพ ื ่อให ้ ได ้มาซ ึ ่ งบทสรุป  

และข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสในช่วงสถานการณ์ 

COVID-19 
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ทางผู ้จัดทําหวังว่าโครงงานฉบับนี ้จะเป็นประโยชน์ต่อผู ้ที่

ต้องการศึกษาในประเด็นดังกล่าว สําหรับข้อบกพร่องต่าง ๆ ที่อาจ

เกิดขึ้น ผู้วิจัยขอน้อมรับผิด และยินดีรับฟังคําแนะนําจากทุกท่านที่ได้

เข้ามาศึกษา เพื่อเป็นประโยชน์ในการพัฒนาโครงงานต่อไป 
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