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บทคัดยอ 
บทความนี้นําเสนอการวิเคราะหการรับรูของผูโดยสารรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวงที่มีตอมาตรการปองกันการระบาดโรคโควิด-19 

ขอมูลกลุมตัวอยางจํานวน 847 คน เปนผูโดยสารรถไฟฟาท่ีเดินทางในชวงการระบาดของโรคโควิด-19 การวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ
และการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันอันดับสอง พบวาการรับรูของผูโดยสารประกอบดวย 5 องคประกอบ ซึ่งองคประกอบการรับรูมีคา
น้ําหนักองคประกอบมากที่สุดเทากับ 0.84 รองลงมาเปนองคประกอบความเช่ือมั่น มาตรการดานสุขภาพและสุขอนามัย มาตรการดานการ
ติดตาม และมาตรการเวนระยะหางทางสังคม โดยมีคาน้ําหนักองคประกอบเทากับ 0.81 0.81 0.69 และ 0.40 ตามลําดับ นอกจากนี้พบวาการ
ดําเนินการมาตรการเวนระยะหาง เวนที่นั่งและจํากัดจํานวนผูโดยสารทําใหผูโดยสารรูสึกไมไดรับความสะดวก ทําใหการยอมรับมาตรการอยูในระดับ
คอนขางนอย แตในทางกลับกันผูโดยสารรับรูและเห็นถึงความสําคัญของผลการลดความแออัดในระบบทําใหรูสึกมั่นใจในการเดินทางเพิ่มข้ึน 
นอกจากนี้ยังพบวาผูโดยสารตระหนักถึงความสําคัญของมาตรการดานสาธารณสุขในระดับสูง เชน การตรวจคัดกรองอุณหภูมิรางกายของ
ผูโดยสาร การสวมหนากากอนามัยหรือหนากากผา และการใชแอลกอฮอลเจลทําความสะอาดมือ เปนตน ผลการศึกษายังสามารถนําไปปรับใช
เพ่ือการดําเนินการระบบขนสงสาธารณะรูปแบบอื่น เชน รถโดยสารประจําทาง รวมถึงการดําเนนิการภายหลังการระบาดของโรคโควิด-19 

คําสําคัญ 
การระบาดโรคโควิด-19  การวิเคราะหองคประกอบเชงิสํารวจ  การวิเคราะหองคประกอบเชงิยืนยัน  การขนสงมวลชนทางรางในเขตเมือง 

Abstract 
This paper presents an analysis of perception of passengers on COVID-19 countermeasures taking the Blue and Purple 

Line as case a study. The samples were passengers of the MRT Blue Line and MRT Purple Line traveling during the COVID-
19 pandemic.  The exploratory factor analysis ( EFA)  and second order confirmatory factor analysis ( CFA)  indicates that 
passengers’  perception consists of five factors:  Awareness (highest factor loading of 0.84) , Confidence, Health, App, and 
Distancing ( with factor loadings of 0. 81, 0. 81, 0. 69 and 0. 40 respectively) .  It was found that although passengers felt 
uncomfortable with respect to the social distancing measures such as alternate seat blocking and reduced capacity, they 
were aware of the consequence of the measures, so they felt confident to travel safely. It was also found that passengers 
are highly aware of measures related to public health such as temperature screening, strict enforcement of mask wearing 



 วารสารวิศวกรรมศาสตรและนวัตกรรม   ปที่ 16  ฉบับที่ 1  ประจําเดอืน มกราคม – มีนาคม 2566 131 

and hand sanitization.  The findings are applicable to operation of other public transport modes such as bus as well as 
post-covid operation. 

Keywords 
COVID-19 pandemic; exploratory factor analysis; confirmatory factor analysis; urban rail transit 

 

1. ที่มาและความสําคัญ 

สถานการณการระบาดของโรคโควิด-19 [1-2] สงผล

กระทบตอการดําเนินการระบบขนสงมวลชนในหลายประเทศ

ทั่วโลกรวมทั้งประเทศไทย ซึ่งโรคโควิด-19 ไดสงผลใหความ

ตองการเดินทางดวยรถไฟฟาขนสงมวลชนลดลงอยางมาก จาก

สถิติจํานวนผูโดยสารโครงการรถไฟฟามหานคร (MRT) สาย

เฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน) และสายฉลองรัชธรรม (สายสี

มวง) พบวาจํานวนผูโดยสารลดลงมากที่สุดในชวงการระบาด

ในเดือนเมษายน 2563 การระบาดรอบถัดมาพบจํานวน

ผูโดยสารลดลงสูงสุดของชวงการระบาดในเดือนมกราคม 

2564 และเริ่มการระบาดอีกครั้งในเดือนเมษายน 2564 แสดง

ดังรูปที่ 1 [3]   

จากสถานการณโควิด-19 ที่สงผลกระทบตอจํานวน

ผู โดยสารและผลประกอบการของรถไฟฟาขนสงมวลชน 

กรมการขนสงทางราง [4] ซึ่งเปนหนวยงานกํากับดูแลการ

ดําเนินการใหบริการขนสงทางรางไดกําหนดแนวทางการ

ดําเนินการระบบขนสงมวลชนภายใตสถานการณการระบาด

ของโรคโควิด-19 เพ่ือลดความเสี่ยงการแพรระบาดของโรค   

โควิด-19 ในระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน มาตรการสําคัญที่มี

การดาํเนินการไดแก   

(1) การกําหนดใหผูโดยสารตองสวมหนากากอนามัยหรือ

หนากากผากอนเขาสถานีและตลอดเวลาที่ใชบริการ  

(2) การตรวจวัดอุณหภูมิผูโดยสารกอนเขาระบบรถไฟฟา  

(3) การรณรงคใหผูโดยสารลางมือดวยแอลกอฮอลเจลกอน

และหลังการใชบริการ  

(4) การเวนระยะหางทางสังคม (Social Distancing) มี

การกําหนดจุดเพ่ือใหการยืนเวนระยะหาง 1 เมตร

บริเวณชานชาลาสถานีและในขบวนรถไฟฟา การเวน

ที่นั่งในขบวนรถไฟฟา  

(5) การงดสนทนาขณะอยูในขบวนรถไฟฟา  

(6) การสแกนควิอารโคด (QR Code) ระบบไทยชนะ เมื่อ

เขาสูขบวนรถไฟฟาและกอนลงจากรถไฟฟา  

(7) การควบคุมจํานวนผูเขาใชบริการในระบบ เพื่อมิใหมี

ผูโดยสารหนาแนนบริเวณสถานีและในขบวนรถไฟฟา 

(8) การเพิ่มความถ่ีการทําความสะอาดภายในสถานีและ

ภายในขบวนรถไฟฟา เพื่อปองกันการแพรกระจาย

เชื้อโรคโควิด-19 ที่ปนเปอนอยูในสภาพแวดลอม 
 

 
 
รูปที่ 1 จํานวนผูโดยสารรายเดือน โครงการรถไฟฟามหานคร (MRT) 
สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน) และสายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง)  
 

การดําเนินการภายใตมาตรการปองกันโรคโควิด-19 พบ

ปญหาและอุปสรรคหลายประการ อาทิ การจัดลําดับการเขาใช

บริการรถไฟฟ า  (Group Release) ส งผลใหมี ผู โดยสาร

หนาแนนในแตละจุดของสถานี ใชเวลาการเดินทางที่นานกวา

ปกติและเกิดความแออัด [5] การเวนที่นั่งในขบวนรถไฟฟา

สงผลใหผูโดยสารตองยืนโดยสารมากขึ้น และในกรณีผูโดยสาร

หนาแนนทําใหการยืนเวนระยะหาง 1 เมตรในขบวนรถไฟฟา

ไมสามารถปฏิบัติไดตามมาตรการเวนระยะหางทางสังคม 

นอกจากนี้จากการสัมภาษณเจาหนาที่ปฏิบัติงานพบวา

การวัดอุณหภูมิเพื่อคัดกรองผูโดยสารในระยะแรก ทําการวัด

อุณหภูมิบริเวณหนาผากจึงทําใหผูโดยสารบางรายมีความกังวล

ที่จะตองยืนใกลชิดขณะวัดอุณหภูมิ และยังทําใหเกิดความ

ลาชา ตอมาจึงไดมีการปรับใชกลองอินฟราเรดถายภาพความ

รอน และเครื่องวัดอุณหภูมิอินฟราเรดอัตโนมัติชนิดใชมือเทียบ
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เพื่อรักษาระยะหางระหวางผูโดยสารและเจาหนาที่ พบวาการ

วัดอุณหภูมิดวยวิธีดังกลาวมีประสิทธิภาพและสะดวกตอทั้ง

เจาหนาที่ผูปฏิบัติงานและผูโดยสารผูใชบริการระบบรถไฟฟา  

เห็นไดวาการดําเนินแตละมาตรการอาจมีความเหมาะสม

แตกตางกันไปตามแตละสถานการณ ซึ่งอาจสงผลทําใหการ

ดําเนินการตามมาตรการนั้นๆ ไมเกิดประสิทธิภาพสูงสุด จึง

เปนคําถามวิจัยวาการดํา เนินการแตละมาตรการนั้นมี

ความสําคัญและความสัมพันธกับความเชื่อมั่นของผูโดยสารใน

การเดินทางดวยรถไฟฟาในชวงการระบาดของโรคโควิด-19 

มากนอยเพียงใด การศึกษานี้จึงกําหนดวัตถุประสงคเพื่อ

วิ เคราะหการรับรูและความเชื่อมั่นของผู โดยสารที่มีตอ

มาตรการปองกันโรคโควิด-19 ที่ดําเนินการในระบบรถไฟฟา

ขนสงมวลชน กรณีศึกษารถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1 การวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ  

การวิ เคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory 

Factor Analysis: EFA) เปนการวิเคราะหหาความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรที่เก็บขอมูลจากแบบสอบถาม หรือตัวแปร

สังเกตได (Observed Variable) เพื่อลดจํานวนตัวแปร จัด

กลุมตัวแปรที่มีลักษณะใกลเคียงกันใหอยูในกลุมองคประกอบ

เดียวกัน โดยตัวแปรใหมที่สกัดไดเรียกวา ตัวแปรแฝง (Latent 

Variables) หรือปจจัยรวม ซึ่งสามารถอธิบายโครงสรางความ

แปรปรวนและความแปรปรวนรวม (Variance-Covariance 

Structure) [6-8]  การวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (EFA) 

ดําเนินการตามขั้นตอนดังนี้ 

1) ตรวจสอบขอมูลของกลุมตัวอยางและตรวจสอบความ

เหมาะสมของขอมูล 

(1.1) ตรวจสอบคา  Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) จะ

พิจารณาความเหมาะสมของขอมูลตัวอยางที่จะนํามาวิเคราะห

องคประกอบ คา KMO ควรมีคาเขาใกล 1 กลาวคือ หากคา 

KMO มีคาระหวาง 0.70-0.79 หมายถึง ระดับการมีความ

แปรปรวนรวมกันปานกลาง คา KMO ระหวาง 0.80-0.89 

หมายถึง ระดับการมีความแปรปรวนรวมกันดี ขณะที่คา KMO 

ระหวาง 0.90-1.00 หมายถึง ระดับการมีความแปรปรวน

รวมกันดีมาก [6] และทําการทดสอบ Bartlett’s Sphericity 

Test ซึ่งเปนการทดสอบคาไคสแควร (Chi-square) ของคาดี

เทอรมิแนนทของเมทริกซสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ  ซึ่งคา        

p-value ของ Bartlett’s Sphericity Test นอยกวา 0.05 ถือ

วามีนัยสําคัญทางสถิติ แสดงถึงวาตัวแปรตางๆ มีความสัมพันธ

กัน [6,9] 

(1.2) ตรวจสอบความเชื่อมั่น (Reliability) พิจารณาคา  

Cronbach’s Alpha ( ) ซึ่งแสดงความสอดคลองภายใน

ระหวางคําถาม โดยจะมีคาระหวาง 0  ถึง 1 ทั้งนี้คา ( ) ที่สูง

หมายถึงชุดคําถามมีความนาเชื่อถือมาก ทั้งนี้คา   ที่ดคีวร

มากกวา 0.70 [9] กลาวคือ คา  ระหวาง 0.70-0.79 แสดง

ความสอดคลองภายในอยูในเกณฑยอมรับได คา   ระหวาง 

0.80-0.89 แสดงความสอดคลองภายในอยูในเกณฑดี คา  

มากกวาหรือเทากับ 0.90 แสดงความสอดคลองภายในอยูใน

เกณฑดีมาก [6] 

2) สกัดองคประกอบ (Factor Extraction) เปนการแยก

สวนของความแปรปรวนรวมจากตัวแปรสังเกตไดมาสรางเปน

ตัวแปรแฝง เพื่อใหมีจํานวนองคประกอบรวมนอยที่สุดและ

อธิบายความแปรปรวนไดมากที่สุด สามารถทําไดหลายวิธี 

การศึกษานี้ ใช วิ ธีการสกัดปจจัยดวยวิธีการวิ เคราะหตัว

ประกอบหลัก (Principal Component Analysis: PCA) ซึ่ง

เปนเทคนิคประยุกตใช กับขอมูลดิบและวิ เคราะหความ

แปรปรวนทั้งหมดของตัวแปรสังเกตได และเหมาะสําหรับการ

ปรับลดจํานวนขอมูล [7] 

3) หมุนแกน (Axis Rotation) เพื่อทํา ใหคา  Factor 

Loadings (น้ําหนักองคประกอบ) ของตัวแปรมีคาเพิ่มขึ้นหรือ

ลดลง จนทราบวาตัวแปรนั้นควรอยูในองคประกอบใด วิธีหมุน

แกนมี 2 วิธี คือการหมุนแกนแบบมุมฉาก (Orthogonal 

Rotation) เปนการหมุนแกนแลวยังคงทําให Factor ตั้งฉาก

กันหรือ เปนอิสระกัน และการหมุนแกนแบบมุมแหลม 

(Oblique Rotation) เปนการหมุนแกนโดยที่ Factor ไมตั้ง

ฉากกันหรือไมเปนอิสระกัน [7] การศึกษานี้ทําการหมุนแกน

แบบมุมฉากดวยวิ ธี Varimax ซึ่งเปนการหมุนแกนที่ทําให

จํานวนตัวแปรที่นอยที่สุดมีคา Factor Loadings สูงในแตละ

ปจจัย  

4) พิจารณาคาตางๆ ที่ไดหลังจากสกัดองคประกอบและ

หมุนแกนและตั้งชื่อองคประกอบ โดยพิจารณาดังนี้  

(4.1) Eigenvalue หรือคาไอเกน คือคาความแปรปรวน

ขององคประกอบหนึ่งที่อธิบายไดดวยคาตัวแปรทุกตัวใน



 วารสารวิศวกรรมศาสตรและนวัตกรรม   ปที่ 16  ฉบับที่ 1  ประจําเดอืน มกราคม – มีนาคม 2566 133 

องคประกอบเดียวกัน ซึ่งองคประกอบแรกจะสามารถแยก

ความแปรปรวนของตัวแปรออกจากองคประกอบอื่นไดมาก

ที่สุด มีตัวแปรรวมอยูมากที่สุด สามารถคํานวณคาไอเกนจาก

ผลบวกกําลังสองของ Factor Loadings ของแตละตัวแปรใน

องคประกอบนั้น คาไอเกนนี้บงชี้วาองคประกอบอธิบายความ

แปรปรวนของกลุมตัวแปรไดมากนอยเพียงใด ซึ่งควรมีคา

มากกวาหรือเทากับ 1.00 นอกจากนี้ทําการพิจารณาคาความ

แปรปรวนสะสม (Total Variance Explained) ซึ่งควรมีคา

มากกวาหรือเทากับ 0.60 [9] 

(4.2) Communalities หรือคาความรวมกันของตัวแปร 

คือจํานวนความแปรปรวนทั้งหมดที่ตัวแปรเดิมใชรวมกันกับตัว

แปรอื่นๆ ในการวิเคราะหองคประกอบ คํานวณจากผลบวก

กําลังสองของ Factor Loadings ของตัวแปรสังเกตไดตัวหนึ่ง

ในทุกองคประกอบที่สกัดได ใชในการวัดความเหมาะสมของตัว

แปรที่จะนํามาวิเคราะห คา Communalities มีคาใกล 1 

แสดงวาตัวแปรสามารถอธิบายคาความแปรปรวนของตัวแปร

ไดทั้งหมด ทั้งนี้มีขอพิจารณาประเด็นเก่ียวกับขนาดตัวอยาง 

คาcommunalities ระหวาง 0.40-0.70 ควรมีจํานวนตัวอยาง

ที่ เ พิ่ ม ข้ึ น โ ด ย มี อ ย า ง น อ ย  2 0 0  ตั ว อ ย า ง  แ ล ะ ค า 

communalities ที่นอยกวา 0.40 ขนาดตัวอยางควรมากกวา 

400 ตัวอยาง [9-10] 

(4.3) Factor Loadings หรือคาน้ําหนักองคประกอบเปน

คาที่แสดงความสัมพันธระหวางตัวแปรแฝงกับตัวแปรสังเกตได 

ควรมีคาตั้งแต ±0.50 ถือวามีนัยสําคัญในทางสถิติ [9]  

2.2 การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน  

การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory 

Factor Analysis:  CFA) เปนการวิ เคราะหความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรสังเกตไดกับตัวแปรแฝง ซึ่งผูวิจัยจําเปนตอง

ศึกษางานวิจัยที่ไดมีการศึกษามากอน จึงคาดการณโครงสราง

ของตัวแปรควรจะเปนรูปแบบใด ตัวแปรใดบางที่ ไมมี

ความสัมพันธกัน จากนั้นสรางแบบจําลองเพื่อทําการวิเคราะห

ว าความสัม พันธ เปนไปตามที่คาดไวหรือไม  ตัวแปรใน

แบบจําลองมีความเหมาะสมหรือไม [6-9] ทั้งนี้แบบจําลอง 

CFA สามารถกําหนดไดดังตอไปนี้  1)  แบบจําลอง CFA 

ประกอบดวยหนึ่งตัวแปรแฝง 2) แบบจําลอง CFA หลายตัว

แปรแฝง (มากกวา 2 ตัวแปรแฝงขึ้นไป) 3) แบบจําลอง CFA  

แบบตัวแปรแฝงหลายชั้น ซึ่งในแนวระนาบของการวิเคราะห

ความสัมพันธระหวางตัวแปรแฝงสองชั้น เรียกวา Second 

Order CFA Model โดย CFA แบบตัวแปรแฝงสองชั้นจะ

ศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรสังเกตไดและตัวแปรแฝง 

และศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรแฝงกับอีกตัวแปรแฝง

หนึ่งในแนวนอน [8] 

การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันดําเนินการประมาณ

คาพารามิเตอร โดยประมาณคาเมทริกซความแปรปรวน-ความ

แปรปรวนรวม (Variance-Covariance Matrix) ของประชากร

ใหมีความคลาดเคลื่อนนอยที่สุดเมื่อเทียบกับเมทริกซความ

แปรปรวน-ความแปรปรวนรวมของกลุมตัวอยาง โดยใชวิธีการ

ประมาณคาความเปนไปไดสูงสุด (Maximum Likelihood: 

ML)  

การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองพิจารณาตาม

เกณฑดังตอไปนี้ 

1) Chi-Square ( 2 )หรือคาไคสแควร ใชในการทดสอบ 

goodness of fit วัดความแตกตางระหวางเมทริกซความ

แปรปรวน-ความแปรปรวนรวมที่ไดจากการประมาณคาและที่

ไดจากขอมูลตัวอยาง ทําการทดสอบสมมติฐานทางสถิติวาเมท

ริกซทั้งสองมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญหรือไม คา     

p-value ที่มากกวา 0.05 แสดงวาเมทริกซทั้งสองไมมีความ

แตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และบงชี้วาแบบจําลองมี

ความสอดคลองกับขอมูล ในทางตรงขามหากคา p-value มีคา

นอยกวา 0.05 แสดงวาเมทริกซทั้งสองมีความแตกตางกันทาง

สถิติและบงชี้วาแบบจําลองไมมีความเหมาะสมกับขอมูล 

อยางไรก็ตามควรพิจารณาคาสถิติอื่นๆ ประกอบดวยเนื่องจาก

คาไคสแควรซึ่งเปนคาความแตกตางนี้จะมีคาเพิ่มขึ้นตาม

จํานวนตัวอยางและมีความออนไหวตอจํานวนตัวอยางที่มี

ขนาดใหญ [6-7,9] 

2) Normed Chi-Square หรือ Relative Chi-Square   

( 2 / df ) หรือคาไคสแควรสัมพัทธ คือคาไคสแควรหารดวย

คา degrees of freedom เปนดัชนีที่ใชในการเปรียบเทียบ

ความกลมกลืนของแบบจําลองกับขอมูล คา 2 / df  ควรมีคา

นอยกวา 3.00 แสดงวาแบบจําลองมีความเหมาะสม [9] ทั้งนี้ 

ใ นหลายงานวิ จั ย ระบุ ว า  ค า 2 / df  ที่ มี ค า ร ะหว า ง           

2.00 – 5.00 อยูในเกณฑที่ยอมรับได [7,11-13]    



 วารสารวิศวกรรมศาสตรและนวัตกรรม   ปที่ 16  ฉบับที่ 1  ประจําเดอืน มกราคม – มีนาคม 2566 134 

3) Goodness of Fit Index (GFI) หรือคาดัชนีวัดระดับ

ความกลมกลืน คา GFI มีคาเขาใกล 1 แสดงวาแบบจําลองมี

ความกลมกลืนเหมาะสมกับขอมูล ซึ่งคา GFI ควรมีคามากกวา

หรือเทากับ 0.90 เปนคาที่อยูในเกณฑที่ยอมรับได [7-9] 

4) Comparative Fit Index (CFI) หรือคาดัชนีวัดความ

สอดคลองกลมกลืนเชิงสัมพัทธ เปนการเปรียบเทียบระหวาง

โม เดลสมมติฐาน กับ โม เดล Null model (ตั วแบบไมมี

ความสัมพันธระหวางตัวแปรทั้งหมด) คา CFI ควรมีคามากกวา

หรือเทากับ 0.90 เปนคาที่อยูในเกณฑที่ยอมรับได [7-10] 

5) Root Mean Square Error of Approximation 

(RMSEA) หรือคาดัชนีรากกําลั งสอง เฉลี่ ยของคาความ

คลาดเคลื่อน คา RMSEA เขาใกล 0 แสดงวาแบบจําลองมี

ความคลาดเคลื่อนนอย บงชี้วาแบบจําลองมีความกลมกลืน

สอดคลองกับขอมูล ซึ่งคา RMSEA ที่มีคาระหวาง 0.05-0.08 

เปนคาที่อยูในเกณฑที่ยอมรับได แตหากมีคามากกวาหรอื

เทากับ 0.10 บงชี้วาแบบจําลองไมเหมาะสม [6-10] 

การตรวจสอบความเหมาะสมของตัวแปรแฝง (Latent 

construct) พิจารณาตามเกณฑดังนี้ 

1) Construct Reliability (CR)  หรือความเที่ ยง เชิ ง

โครงสรางเปนการพิจารณาความแมนยําของการวัด ใช

ตรวจสอบความเชื่อมั่นรวมของตัวแปรแฝง คา CR ควรมีคา

มากกวาหรือเทากับ 0.70 ซึ่งคา CR ที่สูง บงชี้วามีความ

สอดคลองภายในตัวแปรสังเกตไดสะทอนตัวแปรแฝงเดียวกัน

ไดดี [6,9] อยางไรก็ตามคา CR ระหวาง 0.60-0.70 เปนชวงที่

ยอมรับได [6] 

2) Average Variances Extraction (AVE) หรือคาเฉลี่ย

ของความแปรปรวนที่สกัดได เปนคาเฉลี่ยความแปรปรวนของ

ตัวแปรสังเกตไดที่อธิบายดวยตัวแปรแฝง คา AVE มากกวา

หรือเทากับ 0.50 แสดงวาตัวแปรแฝงแตละตัวอธิบายความ

แปรปรวนของตัวแปรสังเกตไดไดดี หาก AVE มีคานอยแสดง

วามีความคลาดเคลื่อนในตัวแปรสังเกตไดมากกวาความ

แปรปรวน [6,9] 

2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

การศึกษาที่ผานมาแสดงใหเห็นถึงผลกระทบของโรค

โควิด-19 ตอการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชน อาทิ Zhang, 

Jia et al. (2021) [14] วิเคราะหการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม

การเดินทางดวยรถไฟขนสงมวลชนในฮองกง พบวาการแพร

ระบาดของโรคโควิด-19 ทําใหปริมาณการเดินทางในพื้นที่

ลดลง 43% 49% และ 59% ในวันจันทรถึงวันศุกร วันเสาร 

และวันอาทิตยตามลําดับ โดยสถานีรถไฟฟาที่เปนแหลงที่อยู

อาศัย สถานที่ทํางาน หางสรรพสินคา สถานศึกษา สวนสนุก 

และชายแดน ผูโดยสารมีการเดินทางลดลง 35.3% 41.6% 

42.1% 67.9% 80.5% และ 99.5% ตามลําดับ  

สหภาพรถไฟระหวางประเทศ (International Union of 

Railway: UIC) [15] ไดสรุปมาตรการปองกันการแพรระบาด

ของโรคโควิด-19 ที่สามารถเพิ่มความเชื่อมั่นใหกับผูใชบริการ

ในระบบราง ตัวอยางเชน การเวนระยะหางทางสังคม โดยมี

วิธีดําเนินการที่สนับสนุนมาตรการหลายวิธี เชน การจํากัด

ปริมาณผูโดยสารในสถานีและขบวนรถ การเวนระยะหางใน

สถานีและขบวนรถ ฯลฯ การตรวจวัดอุณหภูมิรางกายกอนเขา

สถานีหรือเขาขบวนรถไฟ เพื่อสรางความมั่นใจวาผูปวยไมได

เดินทาง การสวมหนากากอนามัยหรอืหนากากผาชวยลดความ

เ สี่ ย ง ใ น ก า ร แ พ ร ก ร ะ จ า ยข อ ง เ ชื้ อ โ ร ค  ก า ร บ ริ ก า ร       

แอลกอฮอลเจล หรือยาฆาเชื้ออื่นๆ กอนเขาสถานีหรือเขา

ขบวนรถ เพ่ิมความมั่นใจและลดความกลัวที่จะติดเชื้อได และ

แบบสอบถามผูโดยสารเก่ียวกับภาวะสุขภาพ รวมทั้งการเพิ่ม

มาตรการทําความสะอาดหรือฆาเชื้อในพ้ืนที่สาธารณะ บริเวณ

จุดที่มีการสัมผัสบอยครั้ง สามารถสรางความมั่นใจใหกับ

ผูใชบริการ 

จากการศึกษาผลงานวิจัยที่ผานมา พบวาในชวงการแพร

ระบาดของโรคโควิด-19 มีงานวิจัยที่เก่ียวของกับปจจัยตางๆ ที่

สงผลตอพฤติกรรมการเดินทาง ความเชื่อมั่น ความพึงพอใจใน

ระบบขนสงสาธารณะ ความตั้งใจในการเดินทาง ซึ่งมีตัวแปร

ความวิตกกังวลที่เก่ียวของกับโรคโควิด-19 โดยความวิตกกังวล

สงผลตอการรบัรูความปลอดภัยและสงผลเสียตอความตั้งใจใน

การเดินทาง [12,16] ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับโรคโควิด-19 และ

มาตรการปองกันโรคโควิด-19 ที่ใชในภาคการบินสงผลตอการ

รับรูในความปลอดภัยของผูโดยสาร [12-13] หากเพิ่มการรับรู

ความเสี่ยงเกี่ยวกับโรคโควิด-19 จะสามารถเพิ่มการยอมรับใน

มาตรการปองกันโควิด-19 ได [17] ทั้งนี้การศึกษานี้ไดเพ่ิม

การศึกษาเก่ียวกับ App ซึ่งเปนสวนหนึ่งในการสนับสนุน

มาตรการปองกันการแพรระบาดของโรคโควิด-19 ที่สําคัญ 

[17] 
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การศึกษามีการใชเทคนิคการวิเคราะหทางสถิติ เพื่อ

วิเคราะหถึงอิทธิพลของปจจัยที่สงผลตอความเชื่อมั่นในการ

ดําเนินมาตรการและความตั้งใจตอพฤติกรรมการเดินทาง 

ตัวอยางการศึกษาที่เก่ียวของสรุปสาระสําคัญ ดังนี้ 

Dong, Ma et al. (2021) [12] ทําการศกึษาเก่ียวกับความ

พึงพอใจของระบบขนสงสาธารณะ ในชวงหลังการแพรระบาด

ของโรคโควิด-19 ในประเทศจีนโดยใชเทคนิคการวิเคราะห

อ ง ค ป ระ กอบ เ ชิ ง ยื นยั น  ( CFA)  โ ดย มี ตั ว แปรแฝ ง  4 

องคประกอบ ไดแก ความสนใจขอมูลเกี่ยวกับโรคโควิด-19 

( Information Attention)  ร ะ ย ะ ห า ง ท า ง จิ ต ใ จ 

( Psychological Distance)  ก า ร รั บ รู ค ว า ม ป ล อ ด ภั ย 

(Perceived Safety) และความพึงพอใจโดยรวม (Overall 

Satisfaction) นอกจากนี้ผลการวิเคราะหแบบจําลองสมการ

เชิงโครงสราง (Structural Equation Modeling: SEM) แสดง

ใหเห็นวาความรูสึกปลอดภัยของผูโดยสารสงผลเชิงบวกตอ

ความพึงพอใจโดยรวมเกี่ยวกับระบบขนสงสาธารณะ สภาวะ

วิตกกังวล (State Anxiety) สงผลเชิงลบในการรับรูถึงความ

ปลอดภัย สภาวะวิตกกังวลเพิ่มข้ึนเนื่องจากผูโดยสารมีความ

ใกลชิดกับการระบาด ผูโดยสารใหความสําคัญกับขอมูลที่

ใกลชิดกับการระบาดมากขึ้น และรับรูถึงความปลอดภัยของ

ระบบขนสงสาธารณะนอยลง 

Luo and Lam (2020) [16] ทําการศึกษาในฮองกงถึง

ผลกระทบของโรคโควิด-19 ตอการเดินทางไปยังจุดหมาย

ปลายทางแบบปองกันมิดชิด (Travel Bubble) โดยใชเทคนิค 

SEM มีตัวแปรแฝง 4 องคประกอบ ไดแก ความกลัวโรค       

โควิด-19 (Fear of COVID-19) ความวิตกกังวลในการเดินทาง 

(Travel Anxiety) ทัศนคติตอความเสี่ยง (Risk Attitude) และ

ความตั้ ง ใจ ในการเดินทาง  (Travel Intention)  ผลการ

วิเคราะห SEM พบวาความกลัวโรคโควิด-19 ความวิตกกังวล

ในการเดินทางและทัศนคติตอความเสี่ยง ยังคงสงผลกระทบใน

เชิงลบตอความตั้งใจในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง

แบบปองกันมิดชิด (Travel Bubble) แมวาจะมีมาตรการ

ปองกันการติดเชื้อโรคโควิด-19 ตางๆ ก็ตาม 

Song and Choi (2020) [13] ทําการศึกษาปจจัยมุมมอง

ของความย่ังยืนของอุปสงคดานการบินในประเทศเกาหลี โดย

ใชเทคนิค CFA ที่มีตัวแปรแฝง 5 องคประกอบ ไดแก ปจจัยที่

เก่ียวของกับโรคโควิด-19 (COVID-19-related factor)       ขอ

กําหนดการแยกตัว (Factor of self-isolation upon entry 

and departure) จุดหมายปลายทาง (Destination-related 

factor) บรรยากาศทางสังคมของการเดินทางไปตางประเทศ 

( Social atmosphere related to overseas travel)  แ ล ะ

ระดับของมาตรการปองกันที่ใชในภาคบริการการบิน (Level 

of aircraft/  airport management related to infectious 

diseases) ผลการวิเคราะห SEM พบวาทั้ง 5 องคประกอบ

สงผลกระทบอยางมีนัยสําคัญตอการรับรูของผูโดยสาร 

Franzen and Wöhner (2021) [17] ทําการศึกษาการ

รับรูความเสี่ยงของโรคโควิด-19 และการปฏิบัติตามมาตรการ

รักษาระยะหางทางสังคม (Social Distancing) หลังสิ้นสุด

ระยะเวลาการล็อกดาวนในประเทศสวิตเซอรแลนด การ

วิเคราะห SEM พบวาการปฏิบัติตาม Social Distancing สูง

มากในชวงแรกของการล็อกดาวนและการรับรูความเสี่ยง

เกี่ยวกับโรคโควิด-19 ทั้งระดับบุคคล ระดับครัวเรือน และ

ระดับสังคม สงผลเชิงบวกตอการยอมรบัมาตรการ (COVID-19 

Measures) ทั้งนี้การสนับสนุนมาตรการปองกันมีอิทธิพลเชิง

บวกในการเสริมความรวมมือที่สําคัญที่สุดในการปองกันการ

แพรระบาดของโรคโควิด-19 

นอกจากเทคนิคการวิ เคราะหองคประกอบและการ

วิเคราะหแบบจําลองสมการเชิงโครงสรางแลว Tan and Ma 

(2021) [18] ใชเทคนิคการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกเพื่อศึกษา

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจของผูโดยสารในการเลือก

รถไฟฟาขนสงมวลชน และระบบสาธารณะรูปแบบอื่นใน

ประเทศจีน ระหวางการระบาดของโรคโควิด-19 พบวาโอกาส

ติดเชื้อจากระบบขนสงสาธารณะมีผลกระทบอยางมีนัยสําคัญ

ตอการเลือกระบบขนสงมวลชนของผูโดยสาร และชวงการ

ระบาดของโรคโควิด-19 ผูโดยสารเลือกเดินทางดวยรถยนต

สวนตัว เดิน และจักรยาน/รถพลังงานไฟฟา บงชี้ ไดวา

ผูโดยสารมีความตระหนักในการปกปองตนเองและเชื่อมั่นใน

ความปลอดภัยของระบบขนสงสาธารณะนอย  
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3. วิธีการดําเนินการวิจัย  

ขั้นตอนการศึกษาสรุปดังรูปที่ 2  
 

 
 

รูปที่ 2  ขั้นตอนการศกึษาวิจัย 

 

3.1 ขอมูล 

3.1.1 กลุมเปาหมาย 

การศึกษานี้ กําหนดกลุม เปาหมายเปนผูที่ ใชบริการ

รถไฟฟาขนสงมวลชนในชวงการระบาดของโรคโควิด-19 

ในชวงวันจันทรถึงวันศุกร จากงานวิจัยที่เก่ียวของสนับสนุนวา 

ในชวงการระบาดของโรคโควิด-19 การเดินทางในวันจันทรถึง

วันศกุรลดลงนอยกวาวันเสารและวันอาทิตย [14]  

การศกึษากําหนดพื้นที่ที่ทําการสํารวจขอมูลในพื้นที่สําคัญ

ทางเศรษฐกิจ ไดแก บริเวณพื้นที่ที่มีอาคารสํานักงาน ออฟฟศ 

หางสรรพสินคา ตลาด รวมถึงพื้นที่ที ่เปนแหลงที่อยู อาศัย 

จุดเชื่อมตอรถไฟฟากับสถานที่สําคัญ และการเชื่อมตอกับ

ระบบขนสงสาธารณะอื่นๆ โดยกําหนดสถานีที่ทํ าการ

สัมภาษณผูโดยสารรถไฟฟาจํานวน 10 สถานี ดังนี้  

• รถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน) 

จํานวน 8 สถานี ไดแก สถานีหลักสอง สถานีทาพระ สถานีสีลม 

สถานีสุขุมวิท สถานีพระราม 9 สถานีหวยขวาง สถานีพหลโยธิน และ

สถานสีวนจตุจักร  

• รถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) 

จํานวน 2 สถานี ไดแก สถานีกระทรวงสาธารณสุข และสถานี

ตลาดบางใหญ  

3.1.2 แบบสํารวจและการกําหนดขนาดตัวอยาง  

แบบสํารวจขอมูลประกอบดวยชุดคําถาม 3 สวน ไดแก 

สวนที่ 1 สอบถามความเห็นเกี่ยวกับการดําเนินการปองกันโรค

โควิด-19 ของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

ประกอบดวย 28 ขอความดังตารางที่ 1 โดยถามกลุมตัวอยาง

วาเห็นดวยกับแตละขอความมากนอยเพียงใด ในลักษณะมาตรวัด 

7 ระดับ (7-point Likert Scale) [19] ตั้งแตเห็นดวยอยางยิ่ง

จนถึงไมเ ห็นดวยอยาง ย่ิงตามลําดับ สวนที่  2 สอบถาม

พฤติกรรมการเดินทางชวงการระบาดของโรคโควิด-19 สวนที่ 3 

สอบถามขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง  

แบบสอบถามไดนําไปทดสอบกับกลุมตัวอยางที่คลายคลึง

กอนการสํารวจขอมูลจริงจํานวน 50 ตัวอยาง โดยทําการ

ทดสอบแบบสอบถามผานระบบออนไลน คัดเลือกเฉพาะผูที่

เดินทางดวยรถไฟฟาเปนประจําเพื่อทดสอบความเขาใจของ

ผูตอบแบบสอบถาม คนหาขอบกพรองกอนจะดําเนินการ

สอบถามจริง ซึ่งแบบสํารวจที่ใชมีการทดสอบคาสัมประสิทธิ์

ของความเชื่อมั่นจาก Cronbach’s Alpha ( ) ผลการทดสอบ

ไดคา   เทากับ 0.935 ซึ่งแสดงถึงความสอดคลองภายใน

ระหวางคําถามอยูในเกณฑดีมาก 

การพิจารณากําหนดขนาดตัวอยาง อางอิงจาก Hair et al. 

2019 [9] แนะนําขนาดตัวอยางขั้นต่ํา 10-20 ตัวอยาง ตอ 1 ตัว

แปร ในการศึกษานี้มีตัวแปรจํานวน 28 ตัวแปร จํานวนข้ันต่ําที่

เหมาะสมประมาณ 280-560 ตัวอยาง การศึกษานี้จึงกําหนด

ขนาดตัวอยางไมนอยกวา 560 ตัวอยางเพ่ือไมใหเปนอุปสรรคใน

การคํานวณคาทางสถิติ 

3.1.3 การสัมภาษณผูโดยสารรถไฟฟา 

การศึกษานี้ไดรับความอนุเคราะหจากการรถไฟฟาขนสง-

มวลชนแหงประเทศไทยใหเขาพื้นที่เพื่อทําการสัมภาษณ

ผูโดยสารรถไฟฟา ณ สถานีดังกลาวขางตน ในชวงระหวางวันที่ 

28 มกราคม ถึงวันที่ 10 กุมภาพันธ 2564 (เฉพาะวันจันทรถึง

วันศุกร) ทําการสัมภาษณผูโดยสารที่ระดับชั้นชานชาลาสถานี 

ระหวางที่ผูโดยสารรอขบวนรถไฟฟา  

หลังจากการประมวลผล ตรวจสอบ และขจัดขอมูลที่ไม

สมบูรณ คงเหลือขอมูลที่นําไปวิเคราะหจํานวน 874 ตัวอยาง 

ทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีผานมา 

กําหนดกลุมเปาหมาย ขนาดตัวอยาง 

ออกแบบและจัดทําแบบสํารวจ 

สํารวจขอมูลโดยการสัมภาษณ 

วิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา 

วิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (EFA) 

วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยนั (CFA)  

 

อภปิรายและสรุปผลการศึกษา 
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3.1.4 เกณฑการแปลความหมายแบบคาเฉลี่ย 

แบบสอบถามนิยมใชมาตรประมาณคา (Rating Scale) 

ซึ่งมาตรประมาณคาสามารถใชไดในลักษณะมาตรประเภท

อันดับที่และมาตรอันตรภาค [20] อยางไรก็ตามเกณฑการ

ตัดสินใจชนิด 5 ระดับถูกแนะนําเลือกเกณฑที่คาเริ่มตนที่ 

1.00-1.49 หรือ 1.00-1.50 วิธีใดวิธีหนึ่ง [21] ซึ่งผูวิจัยไดใช

เกณฑการแปลความหมาย ดังตารางที่ 2 

 
ตารางท่ี 1 ตัวแปรท่ีใชในการศกึษา 

มาตรการ ตัวแปร ขอความ 
1.การสวมหนากากอนามัยหรือ
หนากากผา 

FaceMask_M เห็นดวยกับการสวมหนากากอนามัย/หนากากผาตลอดการใชบริการรถไฟฟา 
FaceMask_A รูสึกกังวลเมื่อผูโดยสารคนอื่นไมสวมหนากากอนามัย/หนากากผา 
FaceMask_S รูสึกปลอดภัยเมื่อเห็นผูโดยสารอื่นสวมหนากากอนามัย/หนากากผาตลอดเวลา 

2.การวัดอุณหภูมิ TempScan_M เห็นดวยกับการวัดอุณหภูมิกอนเขาระบบรถไฟฟา 
TempScan_A รูสกึกังวลเมื่อผูโดยสารคนอื่นไมวัดอุณหภูมิกอนเขาสถานีรถไฟฟา 
TempScan_S รูสึกปลอดภัยเมื่อเห็นผูโดยสารอื่นถูกวัดอุณหภูมิกอนเขาระบบรถไฟฟา 

3.แอลกอฮอลเจลลางมือ Hand_M เห็นดวยกับการลางมือดวยแอลกอฮอลเจลกอนและหลังการใชบริการ 
Hand_A รูสึกกังวลเม่ือผูโดยสารคนอ่ืนไมใชแอลกอฮอลเจลลางมือกอนและหลังเขารถไฟฟา 
Hand_S รูสกึปลอดภัยเมื่อเห็นผูโดยสารอื่นใชแอลกอฮอลเจลลางมือกอนและหลังเขาระบบรถไฟฟา 

4.การเวนระยะหางทางสังคม SkipSeat_M เห็นดวยกับการเวนที่น่ังในขบวนรถไฟฟา 
Dist1m_M เห็นดวยกับการยืนเวนระยะหาง 1 เมตรในขบวนรถไฟฟา 
SkipSeat_A รูสึกกังวลเมื่อนั่งติดกับผูโดยสารคนอื่นในขบวนรถไฟฟา 
Standing_A รูสกึกังวลเมื่อยืนใกลชิดกับผูโดยสารอื่นในขบวนรถไฟฟา 
SkipSeat_S รูสึกปลอดภัยเมื่อเห็นผูโดยสารอ่ืนเวนท่ีนั่งในขบวนรถไฟฟา 
Dist1m_S รูสึกปลอดภัยเมื่อเห็นผูโดยสารอื่นยืนหางกันอยางนอย 1 เมตรในขบวนรถไฟฟา 

5.การงดสนทนา NoChat_M เห็นดวยกับการงดสนทนาในขบวนรถไฟฟา 
Chat_A รูสึกกังวลเมื่อผูโดยสารคนอื่นพูดคุยในขบวนรถไฟฟา 
NoChat_S รูสึกปลอดภัยเมื่อมีการหามพูดคยุในขบวนรถไฟฟา 

6.การสแกน QR Code App_M เห็นดวยกับการสแกน QR Code ในขบวนรถไฟฟา 
App_A รูสึกกังวลเมื่อผูโดยสารคนอื่นไมสแกน QR Code 
App_S รูสึกปลอดภัยเมื่อเห็นผูโดยสารอื่นสแกน QR Code ในขบวนรถไฟฟา 

7.การควบคุมจํานวนผูใชบริการ LimitPax_M เห็นดวยกับการควบคุมจํานวนผูเขาใชบริการรถไฟฟา 
VehCrowd_A รูสกึกังวลเมื่อมีผูโดยสารภายในขบวนรถไฟฟาจํานวนมาก 
StnCrowd_A รูสึกกังวลเมื่อมผูีโดยสารยืนรอรถไฟฟาที่สถานีจํานวนมาก 
LimitPax_S รูสึกปลอดภัยเมื่อมีการควบคุมจํานวนผูเขาระบบรถไฟฟาไมใหหนาแนน 

8.การหมั่นทําความสะอาด Cleaning_M เห็นดวยกับการทําความสะอาดสถานีและในขบวนรถไฟฟา 
Cleaning_A รูสึกกังวลเมื่อไมเห็นเจาหนาที่ทําความสะอาดสถานีและขบวนรถไฟฟา 
Cleaning_S รูสึกปลอดภัยเมื่อเห็นเจาหนาท่ีทําความสะอาดสถานีและรถไฟฟา 

หมายเหตุ: _M เปนกลุมตัวแปรท่ีเกี่ยวกับมาตรการ; _A เปนกลุมตัวแปรเกี่ยวกับการรับรู; _S เปนกลุมตัวแปรเกี่ยวกับความปลอดภัย 
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ตารางท่ี 2  เกณฑการแปลความหมาย 

คะแนนเฉลี่ย แปลความหมาย 

6.50-7.00 เห็นดวยอยางยิ่ง 

5.50-6.49 เห็นดวย 

4.50-5.49 คอนขางเห็นดวย 

3.50-4.49 เฉยๆ 

2.50-3.49 คอนขางไมเห็นดวย 

1.50-2.49 ไมเห็นดวย 

1.00-1.49 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 

 

4.  ผลการวิเคราะห 

4.1 การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา 

4.1.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกลุมตัวอยางจํานวน 874 

ตัวอยางที่ ไดจากคําถามในแบบสัมภาษณสวนที่  3 แสดง

รายละเอียดดังตารางที่ 3  พบวากลุมตัวอยางเปนเพศชาย 

44.51% เพศหญิง 55.49% มีอายุเฉลี่ย ( x ) 35.87 ป กระจาย

ตัวหลายชวงอายุโดยมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 

Deviation: S.D.) เทากับ 10.96 การศึกษากระจายตัวหลาย

ระดับโดยปริญญาตรีมากที่สุด 73.57% อาชีพโดยสวนใหญ

เปนพนักงานบริษัท/หนวยงานเอกชนมากที่สุด 64.99% 

รองลงมาเปนธุรกิจสวนตัว 23.46% รายไดตอเดือนเฉลี่ย 

28,980 บาท กระจายตัวโดยมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 

10,903 จํานวนสมาชิกในครอบครัวเฉลี่ย 3.03 คน จํานวน

รถยนตที่ครอบครองจํานวน 1 คัน มีจํานวนตัวอยางมากที่สุด

58.70% สวนจํานวนรถจักรยานยนต 1 คัน มีจํานวนมากที่สุด 

54.81% 
 

ตารางท่ี 3  ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง (n=874) 

ลักษณะ 
ความถี่ 
(จํานวน) 

รอยละ 
x  
(S.D.) 

เพศ 
ชาย 389 44.51 

N/A 
หญิง 485 55.49 

ระดับ 
การศึกษา 

ต่ํากวามัธยม 14 1.60 

N/A 

มั ธยม/  ปวช ./ 
ปวส.  

162 18.54 

ปริญญาตรี 643 73.57 
สูงกวาปริญญา
ตรี 

55 6.29 

 

ตารางท่ี 3  ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง (n=874) 
(ตอ) 

ลักษณะ 
ความถี่ 
(จํานวน) 

รอยละ 
x  
(S.D.) 

ลักษณะ 

อาชีพ 

ขาราชการ/ 
 เจาหนาที่รัฐ 

42 4.81 

N/A 

พนักงานบริษัท/  
หนวยงาน 
เอกชน 

568 64.99 

ธุรกิจสวนตวั/ 
คาขาย 

205 23.46 

นิสิต/  
นักศึกษา/ 
นักเรียน 

47 5.38 

พอบาน/ 
แมบ าน /  ดูแล
บาน 

11 1.26 

อื่นๆ 1 0.11 

อายุ (ป) 

15- 20  28 3.20 

35.87 
(10.96) 

21- 30  310 35.47 
31- 40  280 32.04 
41- 50  149 17.05 
51- 60  83 9.50 
61- 70  22 2.52 
มากกวา 70 2 0.23 

รายไดตอ 
เดือน 
(บาท) 

ต่ํากวา 10,000  27 3.09 

28,980 
( 01 ,903) 

10,001-20,000  172 19.68 
20,001-30,000  306 35.01 
30,001-40,000  247 28.26 
40,001-50,000  93 10.64 
50,001-60,000 23 2.63 
60,001-70,000 5 0.57 
70,001-80,000 1 0.11 

จํานวน
สมาชิก 
ในครอบครัว 
(คน) 

1 31 3.55 

3.03 
(1.06) 

2 285 32.61 
3 282 32.27 
4 180 20.59 
มากกวา 4 96 10.98 

จํานวน
รถยนต 
(คัน) 

0 328 37.53 
0.66 
(0.55) 

1 513 58.70 
2 33 3.48 

จํานวนรถ 
จักรยาน- 
ยนต (คัน) 

0 379 43.36 
0.58 
(0.53) 

1 479 54.81 
2 16 1.83 
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4.1.2 พฤติกรรมการเดินทาง 

ขอมูลเก่ียวกับพฤติกรรมการเดินทางของกลุมตัวอยางชวง

การระบาดของโรคโควิด-19 ที่ไดจากคําถามในแบบสัมภาษณ

สวนที่ 2 (สรุปดังตารางที่ 4) พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปน

ผู ใ ช บ ริ กา รวั นจั นทร - วันศุกร มากที่ สุ ด  70 .99% ซึ่ งมี

วัตถุประสงคของการเดินทางไปทํางาน 62.93% และการ

เขาถึงสถานีดวยวิธีการเดินมีสัดสวนมากที่สุด 30.11% ทั้งนี้

ในชวงการระบาดของโรคโควิด-19 พบวากลุมตัวอยาง 100% 

ลดการเดินทางดวยรถไฟฟาสวนมากเนื่องจากทํางาน/ เรียน/ 

ทํากิจกรรมที่บาน 35.86% กิจกรรมทางสังคมลดลง 25.15% 

ทั้งนี้บางสวนลดการเดินทางดวยรถไฟฟาเนื่องจากกลัวการติด

เชื้อโรคโควิด-19 ทั้งระหวางการเดินทางเขาสูสถานีและ

ระหวางอยูภายในสถานีและขบวนรถไฟฟา 

4.1.3 ความคดิเห็นเกี่ยวกับมาตรการปองกันโรคโควิด-19 

ความคิดเห็นเกี่ยวกับมาตรการปองกันโรคโควิด-19 ที่

ดําเนินการในระบบรถไฟฟา แสดงดังตารางที่ 5 พบวากลุม

ตัวอยางยอมรับในมาตรการการทําความสะอาดมากที่สุด; 

Cleaning_M โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 6.63 และมีความกังวลหาก

ผูอื่นไมปฏิบัติตามมาตรการสวมหนากากอนามัยหรือหนากาก

ผามากที่สุด; FaceMask_A ซึ่งมีคาเฉลี่ยเทากับ 6.58 และกลุม

ตัวอยางมีความมั่นใจเมื่อผู อ่ืนปฏิบัติตามมาตรการสวม

หนากากอนามัยหรือหนากากผามากที่สุด; FaceMask_S โดย

มีคาเฉลี่ยเทากับ 6.44   

4.2  การวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ  

ผลการประเมินตัวประกอบของขอมูลและรับรองความ

เพียงพอของการสุมตัวอยางดวยสถิติ KMO (Kaiser-Meyer-

Olkin) ซึ่งคา KMO ของตัวแปร คือ 0.932 อยูในระดับการมี

ความแปรปรวนรวมกันดีมาก ซึ่งบงชี้ความเหมาะสมของขอมูล

ตัวอยาง [7] และ Bartlett’s test of sphericity=16546.047 

df=378 Sig.=0.000 แสดงวาตัวแปรที่ใชมีความสัมพันธกัน

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (Sig<0.05) [9]  

การศกึษาทําการจัดกลุมตัวแปรที่มีลักษณะใกลเคียงกันให

อยูในองคประกอบเดียวกัน จากตัวแปรสังเกตได 28 ตัวแปร 

(จากตารางที่ 1) พิจารณาผลการวิเคราะห EFA และคัดเลือก

ตัวแปรสังเกตไดที่มีคา Factor Loadings มากกวา 0.50 และ

ตัดตัวแปรที่มีความสัมพันธตรงกัน (Cross-Loadings) ไดผล 

แสดงดังตารางที่ 6 ซึ่งจัดกลุมตัวแปรสังเกตไดเปนตัวแปรแฝง

ไดจํานวน 5 องคประกอบ คาไอเกน (Eigenvalue) ของ

องคประกอบอยูระหวาง 10.635-1.099 สามารถอธิบายความ

แปรปรวนรวมของขอมูลกลุมตัวอยางได 66.092% (>60%) 

อธิบายความแปรปรวนของตัวแปรได  (Communalities) 

40.0-87.2% [9-10] ทําการตั้งชื่อองคประกอบใหสอดคลอง

กับตัวแปรสังเกตไดแสดงดังตอไปนี้ 

 

ตารางท่ี 4  พฤติกรรมการเดินทางชวงการระบาดของโรคโควิด-19 
พฤติกรรมการเดินทาง ความถี่

(จํานวน) 
รอยละ 

ความถี่ในการใชบริการรถไฟฟา (ตอบไดหลายขอ) 
ใชบริการทุกวัน 91 8.95 
ใชบริการวันจันทร-วันศกุร 722 70.99 
ใชบริการวันเสาร-วันอาทิตย 123 12.09 
นานๆครั้ง 81 7.97 

วัตถุประสงคการเดนิทาง 
ทํางาน 550 62.93 
โรงเรียน/วิทยาลัย/มหาวิทยาลัย 32 3.66 
ธุรกิจ 215 24.60 
กิจกรรมสวนตัว 66 7.55 
ทองเที่ยว 6 0.69 
อื่นๆ 5 0.57 

การเขาถึงสถานีรถไฟฟา (ตอบไดหลายขอ) 
เดิน 339 30.11 
รถจักรยานยนตรับจาง 234 20.78 
รถแท็กซี่ 79 7.02 
รถโดยสารประจําทาง(รถเมล)/ รถตู
โดยสาร 

335 29.75 

รถยนตสวนบุคคล 104 9.24 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล 14 1.24 
อื่นๆ 21 1.86 

เหตุผลท่ีลดการเดินทางดวยรถไฟฟา (ตอบไดหลายขอ) 
ทํางาน/ เรียน/ ทํากิจกรรมที่บาน 596 35.86 
กลัวติดเชื้อโรคโควิด-19 ระหวาง
เดินทางในขบวนรถไฟฟา 

290 17.45 

กลัวติดเชื้อโรคโควิด-19 ระหวาง
เดินทางมายังสถานีรถไฟฟา 

276 16.61 

การเดนิทางดวยระบบขนสงอื่นๆใช
เวลาในการเดนิทางเร็วกวา 

82 4.93 

กิจกรรมทางสังคมลดลง 418 25.15 
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ตารางท่ี 5 ความคดิเห็นเกี่ยวกับมาตรการปองกันโรคโควิด-19 

ลําดับ 
การยอมรับ 

 ( ,x S.D.) 

ความกังวล 

( ,x S.D.) 

ความมั่นใจ 

 ( ,x S.D.) 

1 Cleaning_M 

(6.63,0.60) 

FaceMask_A 

(6.58,0.69) 

FaceMask_S 

(6.44,0.70) 

2 FaceMask_M 

(6.57,0.65) 

TempScan_A 

(6.12,1.12) 

Cleaning_S 

(6.28,0.74) 

3 TempScan_M 

(6.41,0.85) 

Cleaning_A 

(6.11,1.06) 

Hand_S 

(5.99,0.92) 

4 Hand_M 

(6.37,0.65) 

Hand_A 

(5.80,1.10) 

TempScan_S 

(5.94,1.08) 

5 Nochat_M 

(5.93,1.09) 

Chat_A 

(5.53,1.21) 

NoChat_S 

(5.77,1.27) 

6 LimitPax_M 

(5.48,1.26) 

VehCrowd_A 

(5.35,1.38) 

LimitPax_S 

(5.70,1.11) 

7 SkipSeat_M 

(5.43,1.38) 

SkipSeat_A 

Standing_A 

(5.06,1.47) 

SkipSeat_S 

(5.64,1.22) 

8 Dist1m_M 

(5.30,1.36) 

StnCrowd_A 

(4.65,1.89) 

Dist1m_S 

(5.56,1.27) 

9 App_M 

(4.51,1.72) 

App_A 

(4.42,1.55) 

App_S 

(5.12,1.37) 

 

1) อ ง ค ป ร ะ ก อ บ ที่  1 ตั้ ง ชื่ อ ว า  ค ว า ม เ ชื่ อ มั่ น 

(Confidence) ประกอบดวยจํานวนตัวแปรสังเกตได 8 ตัวแปร 

ไดแก ปลอดภัยเมื่อเห็นผูโดยสารอ่ืนยืนหางกันอยางนอย       

1 เมตรในขบวนรถไฟฟา (Dist1m_S) ปลอดภัยเมื่อมีการ

ค ว บ คุ ม จํ า น ว น ผู เ ข า ร ะ บบ รถ ไฟ ฟ า ไ ม ใ ห หน าแ น น 

(LimitPax_S) ปลอดภัยเมื่อเห็นผูโดยสารอ่ืนเวนที่นั่งในขบวน

รถไฟฟา (SkipSeat_S) ปลอดภัยเมื่อเห็นผูโดยสารอ่ืนสแกน 

QR code ในขบวนรถไฟฟา (App_S) ปลอดภัยเมื่อเ ห็น

ผูโดยสารอื่นใชแอลกอฮอลเจลลางมือกอนและหลังเขาระบบ

รถไฟฟา (Hand_S) ปลอดภัยเมื่อเห็นผู โดยสารอ่ืนถูกวัด

อุณหภูมิกอนเขาระบบรถไฟฟา (TempScan_S) ปลอดภัยเมื่อ

มีการหามพูดคุยในขบวนรถไฟฟา (NoChat_S) และปลอดภัย

เมื่ อ เ ห็น เจ าหน าที่ ทํ าความสะอาดสถานีและรถไฟฟา 

(Cleaning_S)  

2) องคประกอบที่ 2 ตั้งชื่อวา การรับรู (Awareness) 

ประกอบดวยจํานวนตัวแปรสังเกตได 7 ตัวแปร ไดแก กังวล

เมื่อยืนใกลชิดกับผูโดยสารอื่นในขบวนรถไฟฟา (Standing_A) 

กั ง วล เมื่ อนั่ งติด กับผู โดยสารคนอื่ น ในขบวนรถไฟฟ า 

(SkipSeat_A) กังวลเมื่อมีผู โดยสารภายในขบวนรถไฟฟา

จํานวนมาก (VehCrowd_A) กังวลเมื่อผูโดยสารคนอ่ืนพูดคุย

ในขบวนรถไฟฟา  (Chat_A) กังวลเมื่อมีผู โดยสารยืนรอ

รถไฟฟ าที่สถานีจํ านวนมาก (StnCrowd_A) กั งวลเมื่ อ

ผู โ ดยสารคน อ่ืน ไม วั ดอุณหภูมิก อนเข าสถานี รถไฟฟา 

( TempScan_A)  แ ละ กั ง ว ล เมื่ อ ผู โ ด ยสา รคน อ่ื น ไม ใช

แอลกอฮอลเจลลางมือกอนและหลังเขารถไฟฟา (Hand_A)  

3) องคประกอบที่ 3 ตั้งชื่อวา มาตรการเวนระยะหาง

ทางสังคม (Distancing) ประกอบดวยจํานวนตัวแปรสังเกตได 

4 ตัวแปร ไดแก การเวนที่นั่งในขบวนรถไฟฟา (SkipSeat_M) 

การยืนเวนระยะหาง 1 เมตรในขบวนรถไฟฟา (Dist1m_M) 

การควบคุมจํานวนผูเขาใชบริการรถไฟฟา (LimitPax_M) และ

การงดสนทนาในขบวนรถไฟฟา (NoChat_M)  

4) องคประกอบที่ 4 ตั้งชื่อวา มาตรการดานสุขภาพและ

สุขอนามัย (Health) ประกอบดวยจํานวนตัวแปรสังเกตได 7 

ตัวแปร ไดแก การทําความสะอาดสถานีและในขบวนรถไฟฟา 

(Cleaning_M) กังวลเมื่อผู โดยสารคนอื่นไมสวมหนากาก

อนามัยหรือหนากากผา (FaceMask_A) การวัดอุณหภูมิกอน

เข าระบบรถไฟฟ า  (TempScan_M)  ปลอดภัย เมื่ อ เห็น

ผูโดยสารอ่ืนสวมหนากากอนามัยหรือหนากากผาตลอดการใช

บ ริ ก า ร ร ถ ไ ฟ ฟ า  ( FaceMask_S)  ก า ร ล า ง มื อ ด ว ย       

แอลกอฮอลเจลกอนและหลังการใชบริการ (Hand_M) กังวล

เมื่อไมเห็นเจาหนาที่ทําความสะอาดสถานีและขบวนรถไฟฟา 

(Cleaning_A) และการสวมหนากากอนามัยหรือหนากากผา

ตลอดการใชบรกิารรถไฟฟา (FaceMask_M)  

5) องคประกอบที่ 5 ตั้งชื่อวา มาตรการดานการติดตาม 

(App) ประกอบดวยจํานวนตัวแปรสังเกตได 2 ตัวแปร ไดแก 

การสแกน QR Code ในขบวนรถไฟฟา (App_M) และกังวล

เมื่อผูโดยสารคนอื่นไมสแกน QR Code (App_A)  
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ตารางท่ี 6 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (EFA) 

ตัวแปร 

คา Factor Loadings  

Co
m

m
un

al
iti

es
 

อง
คป

ระ
กอ

บท
ี1่ 

อง
คป

ระ
กอ

บท
ี2่ 

อง
คป

ระ
กอ

บท
ี3่ 

อง
คป

ระ
กอ

บท
ี4่ 

อง
คป

ระ
กอ

บท
ี5่ 

Dist1m_S .829     .803 

LimitPax_S .821     .753 

SkipSeat_S .798     .782 

App_S .784     .720 

Hand_S  .753     .665 

TempScan_S .720     .660 

NoChat_S .707     .608 

Cleaning_S .583     .512 

Standing_A  .889    .872 

SkipSeat_A  .863    .819 

VehCrowd_A  .803    .770 

Chat_A  .652    .585 

StnCrowd_A  .644    .726 

TempScan_A  .577    .619 

Hand_A  .576    .590 

SkipSeat_M   .909   .846 

Dist1m_M   .902   .844 

LimitPax_M   .848   .762 

NoChat_M   .650   .554 

Cleaning_M    .708  .576 

FaceMask_A    .621  .480 

TempScan_M    .583  .526 

FaceMask_S    .534  .591 

Hand_M    .523  .400 

Cleaning_A    .520  .548 

FaceMask_M    .513  .411 

App_M     .785 .764 

App_A     .667 .720 

หมายเหตุ: แสดงคา Factor Loadings>0.5  
 

ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของ EFA ดวยคา 

Cronbach’s Alpha ( ) ดังตารางที่ 7 พบวาตัวแปรแฝงทุก

ตัวมีคา   มากกวา 0.70 ซึ่ง Confidence และAwareness 

มีคา  มากกวา 0.90 แสดงถึงความสอดคลองภายในระหวาง

คําถามอยูในเกณฑดีมาก Distancing มีคา  มากกวา 0.80 

แสดงความสอดคลองภายในอยูในเกณฑดี Health และ App 

มีคา  มากกวา 0.70 แสดงความสอดคลองภายในอยูใน

เกณฑยอมรับได [7,9] 

 
ตารางท่ี 7 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของ EFA  

ตัวแปรแฝง Cronbach’s 

Alpha ( ) 
1.ความเชื่อมั่น (Confidence) 0.924 
2.การรับรู (Awareness) 0.909 
3.มาตรการเวนระยะหางทางสังคม (Distancing) 0.880 
4.มาตรการดานสขุภาพและสุขอนามยั (Health) 0.784 
5.มาตรการดานการติดตาม (App) 0.767 

 

4.3  การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน  

การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันอันดับหนึ่ง (First-

order CFA) ผูวิจัยพิจารณาปรับโครงสรางแบบจําลอง CFA 

เพื่อลดตัวแปรที่ไมเหมาะสมและใหคาสถิติเปนที่ยอมรับดวย

การลดตัวแปรในแบบจําลอง เนื่องจากคาน้ําหนักองคประกอบ

มีคานอยกวา 0.50 [9] ลดตัวแปรดวยการหาคูตัวแปรที่ไม

เ หม า ะ ส มจา กค า เ ศษ เหลื อ ใ น รู ปคะ แนน ม าตรฐาน 

( Standardized Residual Covariances)  เ ช น  คู ตั ว แ ป ร 

Cleaning_M และ Cleaning_A คูตัวแปร NoChat_M และ 

Chat_A ซึ่งมีคาของคูตัวแปรมากกวา +2 หรือ -2 รวมทั้ง

พิจารณาตัดตัวแปรที่คาดัชนีปรับแบบจําลอง (Modification 

Indices: MI) มีคาสูง   

การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันอันดับสอง (Second-

order CFA) พบวาตัวแปรแฝง (Latent Construct) ทั้ ง 5 

องคประกอบที่ไดจากการวิเคราะห EFA มีน้ําหนักตอตัวแปร

ผูโดยสาร (Passenger) แตกตางกัน ไดผลแบบจําลอง CFA ดัง

แสดงในรูปที่ 3 ซึ่งแบบจําลองมีความกลมกลืนในภาพรวม ที่มี

นัยสําคัญแสดงดวยตัวชี้วัดทางสถิติ ไดแก 2 / df =4.241 

(<5), GFI=0.926 (>0.9), CFI=0.958 (>0.9) และ RMSEA=0.061 

(<0.08) ซึ่งทั้งหมดอยูในเกณฑที่ยอมรับได  

จากรูปที่ 3 ความสัมพันธระหวางตัวแปรสังเกตไดและตัว

แปรแฝงแตละตัว พบวาตัวแปรแฝง Awareness มีตัวแปร

สังเกตได StnCrowd_A ที่มีคา Factor Loadings สูงสุดเทากับ 

0.92  ซึ่ ง มี อิ ท ธิพลต อก าร รั บ รู ม า กที่ สุ ด  ตั ว แปรแฝง 

Confidence มีตัวแปรสังเกตได Dist1m_S ที่มีคา Factor 
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Loadings สูงสุดเทากับ 0.88 ซึ่งมีอิทธิพลตอความเชื่อมั่นมาก

ที่สุด ตัวแปรแฝง Health มีตัวแปรสังเกตได TempScan_M 

ที่มีคา Factor Loadings สูงสุดเทากับ 0.62 ซึ่งมีอิทธิพลตอ

มาตรการดานสุขภาพและสุขอนามัยมากที่สุด ตัวแปรแฝง 

App มีตัวแปรสังเกตได  App_A ที่มีคา Factor Loadings 

สูงสุดเทากับ 0.88 ซึ่งมีอิทธิพลตอมาตรการดานการติดตาม

มากที่สุด และตัวแปรแฝง Distancing มีตัวแปรสังเกตได 

LimitPax_M ที่มีคา Factor Loadings สูงสุดเทากับ 0.89 ซึ่ง

มีอิทธิพลตอมาตรการเวนระยะหางทางสังคมมากที่สุด 

 
 

2 =674.295 (159 df ), ratio=4.241, GFI=0.926, 

CFI=0.958, RMSEA=0.061     ***p<0.001 
 
รูปที่ 3 แบบจําลองการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันอันดับสอง 

 

ความสัมพันธระหวางตัวแปรแฝง Passenger และตัวแปร

แฝงอ่ืนๆ พบวา Awareness มีคา Factor Loadings สูงสุด

เทากับ 0.84 รองลงมาคือ Confidence Health App โดยมี

คา Factor Loadings เทากับ 0.81 0.81 0.69 ตามลําดับ และ 

Distancing มีคา Factor Loadings นอยที่สุดเทากับ 0.40 

ผลการตรวจสอบพบวาตัวแปรแฝงทั้งหมดมีความถูกตอง

และเชื่อถือไดโดยพิจารณาจากคา Construct Reliability 

(CR) และคา Average Variance Extracted (AVE) [6,9] ดัง

แสดงในตารางที่ 8 เห็นไดวาตัวแปรแฝง Distancing ตัวแปร

แ ผ ง  App ตั ว แ ป รแ ฝ ง  Awareness แ ล ะ ตั ว แ ป รแ ฝ ง 

Confidence มีคา CR มากกวา 0.70 และมีคา AVE มากกวา 

0.50 แมวาตัวแปรแฝง Health มีคา CR นอยกวา 0.70 แตมี

คา CR ระหวาง 0.60-0.70 ซึ่งเปนชวงที่ยอมรับได และมีคา 

AVE นอยกว า  0.50 เล็กนอยก็ตาม แสดงว ามีค าความ

คลาดเคลื่อนในตัวแปรสังเกตไดมากกวาความแปรปรวน 

การศกึษานี้จึงยังคงตัวแปรแฝง Health ในการวิเคราะหตอไป 

 
ตารางท่ี 8 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของตัวแปรแฝง 

ตัวแปรแฝง Construct 
Reliability (CR) 

Average Variance 
Extracted (AVE) 

Distancing 0.890 0.729 
App 0.778 0.639 
Health 0.678 0.346 
Awareness 0.869 0.626 
Confidence 0.927 0.646 

 

5. การอภิปราย 

จากผลการวิ เคราะหการรับรู และความเชื่อมั่นของ

ผูโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชนที่มีตอมาตรการปองกันการ

ระบาดของโรคโควิด-19 โดยการวิเคราะหองคประกอบเชิง

สํารวจและการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน พบวาปจจัย

ดานการรับรู (Awareness) มีน้ําหนักองคประกอบสูงที่สุด

เทากับ 0.84 มีอิทธิพลตอการรับรูมากที่สุด นั่นคือ ผูโดยสารที่

ใชบริการรถไฟฟาจะมีความกังวลหากมีความเสี่ยงในการ     

ติดเชื้อเพิ่มขึ้นที่เกิดจากความแออัดหรือหนาแนนในระบบ

รถไฟฟา ผลการศึกษานี้สอดคลองกับผลการศึกษาที่ผานมา 

[12,17-18] วาความแออัดในระบบขนสงสาธารณะสงผลให

ความเชื่อมั่นในการเดนิทางดวยระบบขนสงสาธารณะลดลง 

ผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นวาผูโดยสารรับรู ถึงความ

เชื่อมั่น (Confidence) มีน้ําหนัก 0.81 ใกลเคียงกับการรับรู 

(Awareness) แสดงใหเห็นวาผูโดยสารที่ใชรถไฟฟามีความ

เชื่อมั่นในการเดนิทางประกอบดวยตัวแปรสังเกตไดทั้ง 7     ตัว

แปรที่ เปนตัววัดสําหรับตัวแปรแฝง Confidence ซึ่งจาก
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น้ําหนักของตัวแปรที่เก่ียวกับการรักษาระยะหางมีน้ําหนัก

มากกวา 0.80 แสดงความสําคัญของมาตรการเก่ียวกับการ

รักษาระยะหางที่มีผลตอความเชื่อมั่นซึ่งสอดคลองกับ [12]  

นอกจากนี้การเห็นถึงความสําคัญตอการดําเนินการ

มาตรการตางๆ พบวามาตรการดานสุขภาพและสุขอนามัย 

(Health) มีน้ําหนักองคประกอบ 0.81 (เทากับความเชื่อมั่น) 

แสดงใหเห็นวาผูโดยสารตระหนักถึงความสําคัญของมาตรการ

ดานสาธารณสุขดวยการวัดอุณหภูมิ การลางมือทําความ

สะอาดตางๆ สอดคลองกับผลการศึกษาในฮองกง [14] ซึ่ง

รายงานวาการลดความถี่ในการทําความสะอาดจะสงผลใน  

เชิงลบตอความเชื่อมั่นของผูโดยสาร 

สวนมาตรการติดตามการสัมผัสเสี่ยงโดยใชแอปพลิเคชัน 

(App) มีน้ําหนักองคประกอบ 0.69 แสดงถึงอิทธิพลที่มีตอการ

รับรูของผู โดยสารในระดับสูง เชนกัน สอดคลองกับผล

การศกึษา [15,17] หากมีการใช App ที่มากจะสงผลกระทบใน

เชิงบวกตอตอการรบัรู ทั้งนี้หลายประเทศมีการใช App ในการ

ติดตามประวัติการสัมผัสเสี่ยงตอการติดโรคโควิด-19 เชน 

ประเทศสิงคโปรใช Trace Together App ประเทศอินเดียใช 

Aarogya Setu ป ระ เทศอิ น โ ดนี เ ซี ย ใช  PeduliLindungi 

ประเทศเยอรมันใช Corona Warn App ซึ่งเปนเทคโนโลยีการ

ติดตามผาน App ดวยสัญญาณบลูทูท [22-23] 

ทั้ งนี้ ผลการศึกษาแสดงให เห็นวาผู โดยสารรับรู ถึง

ความสําคัญในการดําเนินการมาตรการเวนระยะหางทางสังคม 

(Social Distancing) อยูในระดับคอนขางนอย แมวาจะรูสึก

มั่นใจหากมีการดําเนินการมาตรการดานระยะหางก็ตาม 

ตีความไดวาผูโดยสารไดรับความไมสะดวกสบายจากมาตรการ

เก่ียวกับระยะหาง เชน การจํากัดจํานวนผูโดยสารในสถานีทํา

ใหตองเสียเวลารอในการเขาพื้นที่สถานี การเวนที่นั่งในรถไฟ

ทําใหตองยืนโดยสาร  

สรุปไดวาการดําเนินมาตรการที่เก่ียวของกับการรักษา

ระยะหาง (Social Distancing) นั้นยังมีความจําเปน แตจะตอง

ทําใหผูโดยสารไดรับความสะดวกสบายใหมากที่สุด ไดรับ

ผลกระทบนอยที่สุด จึงจะตองหาแนวทางในการลดความแออดั

ของผูโดยสาร โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงเรงดวน แนวทางที่

เปนไปได เชน การกระจายความแออัดออกไปนอกชวงเวลา

เรงดวน ทั้งนี้บางประเทศใชวิธีการจองสิทธ์ิในการเดินทาง

ในชวงเรงดวนลวงหนา แนวทางดําเนินการอ่ืนๆ เชน การ

เหลื่อมเวลาทํางาน การลดคาโดยสารในชวงนอกเวลาเรงดวน 

เปนตน  

 

6. บทสรุป 

การศึกษานี้แสดงใหเห็นวาผู โดยสารรับรูและเห็นถึง

ความสําคัญในการดําเนินมาตรการปองกันโรคโควิด-19 ของ

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย อันสงผลตอความ

เชื่อมั่นในการเดินทาง ทั้งนี้ยังพบวาผูโดยสารมีความกังวลใน

การติดเชื้อโรคโควิด-19 หากตองเดินทางในสภาพแออัด ซึ่ง

มาตรการที่สําคัญที่จะตองดําเนินการอยางตอเนื่อง ไดแก การ

คัดกรองผูโดยสารดวยการวัดอุณหภูมิ การสวมใสหนากาก

อนามัยหรือหนากากผา การบริการแอลกอฮอลเจลลางมือที่ดี 

การจัดการไมใหเกิดการแออัดในขบวนรถไฟฟาหรือในบริเวณ

สถานี รวมไปถึงการสนับสนุนใหใชแอปพลิเคชัน (App) ในการ

ติดตามการสัมผัสเสี่ยงติดเชื้อโรคโควิด-19  

 

7. ขอเสนอแนะ 

จากผลการวิเคราะหที่ไดนําเสนอขางตน การศึกษามี

ขอเสนอแนะเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินการและการ

ปองกันการแพรเชื้อโรคโควิด-19 ในระบบรถไฟฟาขนสง

มวลชนดังนี้   

1) เพิ่มการรับรูของผูโดยสารเก่ียวกับโรคโควิด-19 โดย

เนนการใหขอมูลขาวสารเก่ียวกับโรคโควิด-19 เชน การแจง

ขอมูลเก่ียวกับความหนาแนนในสถานีและในขบวนรถไฟฟาให

ผู ใชบริการไดทราบ เนื่องจากจะเปนการเพิ่มการยอมรับ

มาตรการปองกันโรคโควิด-19  

2) สนับสนุนอุปกรณที่ เพื่อใหบริการดานสุขภาพและ

สุขอนามัย ไดแก การจัดหาเครื่องวัดอุณหภูมิที่แมนยําและ

ทันสมัย เพื่ออํานวยความสะดวกและความรวดเร็วในการเขาใช

บริการ การบริการแอลกอฮอลเจลลางมือดวยเครื่องอัตโนมัติ

หรือเพิ่มเครื่องเหยียบดวยเทาเพื่อลดการสัมผัสระหวาง

ผูโดยสาร การสนับสนุนดานสุขภาพและสุขอนามัยสงผลในเชิง

บวกตอการรับรูมาตรการปองกันโรคโควิด-19 รวมถึงความ

เชื่อมั่นในการเดินทางดวยรถไฟฟาในชวงการระบาดของโรค 

โควิด-19 
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3) สนับสนุนการลดความแออัดภัยในสถานีและในขบวน

รถไฟฟาเพื่อเพิ่มความเชื่อมั่นในการเดินทางใหกับผูโดยสาร

และเพ่ือใหการเวนระยะหางสามารถทําไดอยางมีประสิทธิภาพ 

ดวยการกระจายความแออัดไปนอกเวลาเรงดวน โดยการ

เหลื่อมเวลาทํางาน หรือการสนับสนุนใหหนวยงานตางๆ 

สามารถปฏิบัติงานจากสถานที่อ่ืนนอกสํานักงานได หรือการ

ลดคาโดยสารนอกเวลาเรงดวน  

ผลการศึกษานี้สามารถนําไปประยุกตใชกับการขนสง

สาธารณะรูปแบบอ่ืน เชน รถโดยสารประจําทาง รถทัวร รถไฟ 

เปนตน สําหรับการกําหนดมาตรการที่เหมาะสมเพื่อเพิ่มความ

เชื่อมั่นในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ นอกจากนี้ยัง

สามารถประยุกตใชเพื่อดําเนินมาตรการอยางตอเนื่องหลังจาก

การระบาดของโรคโควิด-19 เชน การลดความหนาแนนใน

ชวงเวลาเรงดวน โดยสงเสริมการเดินทางนอกเวลาเรงดวน 

นอกจากจะเปนการลดความแออัดในระบบแลว ยังเปนการใช

ทรัพยากรที่มีอยูอยางมีประสิทธิภาพ ในสวนมาตรการดาน

สุขภาพและสุขอนามัย ถึงแมวาจะตองลดความเขมงวดของ

มาตรการลง แตยังคงสนับสนุนใหมีการบริการดานสุขอนามัย 

เชน จัดใหมีแอลกอฮอลเจล การคัดกรองอุณหภูมิรางกาย 

รวมถึงยังคงตองดําเนินมาตรการดานการติดตาม แตควร

พัฒนาและปรับปรุงแอปพลิเคชันใหแจงขอมูลเก่ียวกับสถานะ

ของระบบ เชน ความแออัดภายในสถานีและในขบวนรถไฟฟา 

เปนตน  

กิตติกรรมประกาศ 

ผูวิจัยขอขอบพระคุณ ศาสตราจารย ดร.วิโรจน รุโจปการ 
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