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บทคัดย่อ 
งานวิจัยนี้มุ่งศึกษาถึงปัจจัยกําหนดความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทางราง กรณีศึกษาจังหวัด

นครราชสีมา ซึ่งเป็นศูนย์กลางด้านขนส่งและโลจิสติกส์ทางบกในภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่าง และมีการ
ลงทุนในโครงการรถไฟทางคู่และรถไฟความเร็วสูง ทําให้พ้ืนที่นี้มีศักยภาพด้านการเดินทางสูง แต่ยังขาดข้อมูล
เกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทางรางของผู้โดยสาร วัตถุประสงค์ (1) ศึกษาระดับ
ความต้องการใช้บริการของผู้โดยสาร แยกตามผู้ที่เคยใช้บริการและผู้ที่ไม่เคยใช้บริการ (2) เปรียบเทียบความ
คิดเห็นระหว่างสองกลุ่ม และ (3) เสนอแนวทางพัฒนาระบบขนส่งให้สอดคล้องกับปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการ
ใช้บริการ กลุ่มตัวอย่างคือ ผู้โดยสาร จํานวน 400 คน เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามที่ผ่านการตรวจสอบความตรง
ตามเนื้อหาและความเชื่อมั่น รวมถึงวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนาและสถิติอนุมาน (Independent 
Samples T-Test)  

ผลการวิจัยพบว่า ผู้ที่เคยใช้บริการให้ความสําคัญกับราคาค่าบริการมากที่สุด ส่วนผู้ที่ไม่เคยใช้บริการให้
ความสําคัญกับความปลอดภัยมากที่สุด ปัญหาที่พบในการเดินทาง ได้แก่ ระยะเวลาในการรอคอยนาน เส้นทางไม่
เชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทาง และความไม่สะดวกในการเดินทาง ดังนั้น ผลการวิจัยนี้สามารถใช้เป็นข้อมูลสําคัญ
สําหรับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง นักวางแผน และนักวิชาการ เพ่ือพัฒนาระบบขนส่งทางรางให้สอดคล้องกับความ
ต้องการของประชาชนในปัจจุบันและอนาคต 
ค าส าคัญ: ความต้องการใช้บริการ, ระบบขนส่งทางราง, รถไฟ 
 

ABSTRACT 
 This study investigates the factors determining the demand for rail transportation 
services in Nakhon Ratchasima Province, a key land transportation and logistics hub in the lower 
Northeastern region of Thailand. With recent investments in double-track railways and high-
speed rail projects, the area has significant potential for enhancing regional mobility. However, 
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empirical evidence regarding the factors influencing passengers’ demand for rail services remains 
limited. The study aims (1) to assess the level of service demand among passengers who have 
and have not used rail services, (2) to compare their opinions, and (3) to propose development 
strategies that align with the influential determinants of rail service demand. Data were collected 
from 400 passengers using a validated and reliable questionnaire, analyzed through descriptive 
statistics and Independent Samples T-Test. 
 The findings reveal clear differences between the two passenger groups. Those who 
have previously used rail services prioritize service fares as the most important factor, while 
individuals who have never used the services place the highest importance on safety. The study 
also identifies several challenges affecting both groups, including long waiting times, limited 
route connectivity to final destinations, and overall inconvenience in travel. These results offer 
valuable insights for policymakers, planners, and researchers in improving the rail transport 
system to better meet the needs of the public now and in the future. 
Keywords: Service Demand, Rail Transport System, Trains 
 
บทน า 
 ประเทศไทยให้ความสําคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง โดยมีเป้าหมายเพ่ือ
ยกระดับการขนส่งและโลจิสติกส์ เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนด้าน
การขนส่งและการเดินทางให้ระบบคมนาคมขนส่งที่ทันสมัย มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย มีมาตรฐาน ได้รับความ
สะดวกในการเดินทางตามยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2662) 
รวมถึงทิศทางตามแผนแม่บทการพัฒนาระบบรางของประเทศที่เน้นการขยายเส้นทางรถไฟทางคู่ การพัฒนา
ระบบรางระหว่างเมือง และการเพ่ิมการเข้าถึงของประชาชน (กระทรวงคมนาคม, 2568) การขับเคลื่อนเชิง
นโยบายดังกล่าวสะท้อนให้เห็นว่าระบบขนส่งทางรางเป็นส่วนหนึ่งของทิศทางการพัฒนาประเทศในภาพรวม 
 อย่างไรก็ตาม แม้จะมีการลงทุนขนาดใหญ่ในระบบราง แต่หลายพ้ืนที่พบว่าการใช้งานจริงของ
ประชาชนไม่สูงตามที่คาดหวัง (กรมการขนส่งทางราง, 2567) โดยเฉพาะจังหวัดนครราชสีมาถือว่าเป็น
ศูนย์กลางคมนาคมของภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่าง และเป็นพ้ืนที่ยุทธศาสตร์สําคัญของโครงการรถไฟ
ทางคู่และรถไฟความเร็วสูง (นรรัฐ รื่นกวี, 2566, น. 84-110; การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2564) แต่งานวิจัย
เชิงสํารวจชี้ว่า ประชาชนจํานวนมากรู้สึกว่าระบบขนส่งทางรางไม่ตอบโจทย์การเดินทางในชีวิตจริงทั้งในด้าน
การเข้าถึง เส้นทาง และความสะดวก (นรรัฐ รื่นกวี, 2566, น. 84-110) ทําให้เกิดคําถามสําคัญเกี่ยวกับความ
ต้องการใช้บริการที่แท้จริงของประชาชนต่อระบบรางในพ้ืนที่ระดับภูมิภาค 
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 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ส่วนใหญ่เกี่ยวข้องกับ
ความสะดวก เวลาเดินทาง คุณภาพบริการ และความปลอดภัย ซึ่งปรากฏความสอดคล้องทั้งในงานวิจัย
ต่างประเทศและงานวิจัยในประเทศ (Wang & Liu, 2015; ปิยะนันท์ มณีเลิศ และ เปี่ยมสุข สนิท, 2567, น. 
217-231) นอกจากนี ้ปัจจัยด้านประสบการณ์ใช้งานและภาพลักษณ์ระบบรางเป็นองค์ประกอบที่ส่งผลต่อการ
ตัดสินใจเดินทางของประชาชน (Wang, Zhang, Zhu, & Wang, 2020, p. 1-10; Agarwal, 2008, p. 257-
272) 
 แม้ว่าจะมีงานวิจัยจํานวนมากที่ศึกษาปัจจัยการเลือกใช้บริการขนส่งสาธารณะในเขตเมืองหลวงและ
มหานครทั่วโลก อาทิ Hasanpour & Farooq (2025, p. 1-12) ชี้ให้เห็นว่า การเติบโตของเมืองในประเทศ
กําลังพัฒนาทําให้รูปแบบเมืองเปลี่ยนแปลงและส่งผลต่อการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ แต่งานวิจัยที่มุ่งเน้น
ไปที่บริบทของเมืองศูนย์กลางระดับภูมิภาคในจังหวัดนครราชสีมา (Regional Hub Cities) ซึ่งมีลักษณะทาง
ประชากรและโครงสร้างเศรษฐกิจที่แตกต่างจากเมืองขนาดใหญ่  (กรุงเทพมหานคร) ยังมีอยู่อย่างจํากัด 
นอกจากนี้ การศึกษาความต้องการใช้บริการต่อระบบขนส่งทางรางทั้งในกลุ่มผู้ที่เคยใช้บริการกับกลุ่มผู้ที่ไม่
เคยใช้บริการระบบขนส่งทางราง โดยพิจารณาระดับความสําคัญของปัจจัยกําหนดในการตัดสินใจใช้บริการมี
ไม่มากนัก จึงเกิดช่องว่างทางความรู้เกี่ยวกับปัจจัยที่สามารถกระตุ้นให้ผู้ที่ไม่เคยใช้บริการระบบขนส่งทางราง
ตัดสินใจเริ่มใช้บริการ รวมทั้งปัจจัยที่ช่วยสร้างความน่าเชื่อถือและโน้มน้าวให้ผู้ที่เคยใช้บริการกลับมาใช้บริการ
อย่างต่อเนื่อง 
 เพ่ือให้การวิเคราะห์มีความเชื่อมโยงกับฐานแนวคิดและทฤษฎีที่ชัดเจน งานวิจัยนี้จึงนํากรอบ
แนวคิดทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB) ของ Ajzen (1991, p. 179–211) 
มาใช้ร่วมกับปัจจัยด้านคุณภาพบริการตามแนวคิดของ SERVQUAL (Parasuraman, Zeithaml & Berry, 
1988, p. 12-40) ช่วยอธิบายว่า ความตั้งใจเชิงพฤติกรรมเกิดจากทัศนคติ การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง และการ
รับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม ผสานกับประสบการณ์และการรับรู้คุณภาพบริการของระบบขนส่ง
ทางราง (Wang, Zhang, Zhu, & Wang, 2020, p. 1-10; จุไรรัตน์ วงศ์เดือน และ และ ชิตพงษ์ อัยสานนท์, 
2562, น. 52-63) เพ่ือสร้างกรอบวิเคราะห์ที่ครอบคลุมทั้งมิติทางจิตวิทยาและกายภาพของการบริการระบบ
ขนส่งทางราง 
 จากบริบทระดับชาติที่ผลักดันระบบขนส่งทางราง การเปลี่ยนแปลงระดับภูมิภาค และช่องว่างด้าน
งานวิจัยที่ยังไม่มีคําตอบที่ชัดเจน งานวิจัยนี้จึงมุ่งศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทาง
รางในจังหวัดนครราชสีมา โดยเปรียบเทียบพฤติกรรมและปัจจัยที่เกี่ยวข้องระหว่างผู้ที่เคยใช้บริการและผู้ที่ไม่
เคยใช้บริการ เพ่ือเป็นแนวทางให้หน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องนําไปใช้วางแผนและพัฒนาระบบ
ขนส่งทางรางให้มีประสิทธิภาพ อีกทั้งผลการวิจัยนี้จะช่วยต่อยอดองค์ความรู้ด้านพฤติกรรมการเดินทาง 
(Travel Behavior) โดยนําเสนอข้อมูลเชิงประจักษ์จากกรณีศึกษาของเมืองศูนย์กลางระดับภูมิภาคในประเทศ
กําลังพัฒนา ซึ่งจะช่วยเติมเต็มช่องว่างทางวิชาการตามที่กล่าวมาแล้ว 
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วัตถุประสงค์  
1) เพ่ือศึกษาระดับความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทางรางของผู้โดยสารในจังหวัด

นครราชสีมา แยกตามผู้ที่เคยใช้บริการและผู้ทีไ่ม่เคยใช้บริการ 
2) เพ่ือเปรียบเทียบความคิดเห็นและความต้องการใช้บริการระหว่างกลุ่มผู้ ที่เคยใช้บริการกับ

กลุ่มผู้ทีไ่ม่เคยใช้บริการ 
3) เพ่ือเสนอแนวทางพัฒนาระบบขนส่งทางรางให้สอดคล้องกับปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการใช้

บริการระบบขนส่งทางรางของผู้โดยสารทั้งสองกลุ่ม 
การทบทวนวรรณกรรมและกรอบแนวคิดการวิจัย 
 ทฤษฎีพฤติกรรมแบบแผน (Theory of Planned Behavior: TPB) เสนอโดย Ajzen (1991, p. 
179–211) พัฒนาต่อยอดจากทฤษฎีการกระทําโดยมีเหตุผล (Theory of Reasoned Action: TRA) ของ 
Ajzen & Fishbein (1980) เพ่ือใช้ในการอธิบายและคาดการณ์พฤติกรรมของมนุษย์ โดย TPB ได้เพ่ิม
องค์ประกอบด้านการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรม ทําให้สามารถอธิบายพฤติกรรมในสถานการณ์ที่บุคคลต้อง
ใช้เหตุผลในการตัดสินใจ ต่อมา Ajzen (2001, p. 665–683) อธิบายว่า พฤติกรรมของมนุษย์ถูกกําหนดโดย
ความเชื่อ 3 ด้าน ได้แก่ (1) ความเชื่อเชิงพฤติกรรม ซึ่งเกี่ยวข้องกับผลลัพธ์ที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากการปฏิบัติ
พฤติกรรมและมีอิทธิพลต่อการสร้างเจตคติ (2) ความเชื่อเชิงบรรทัดฐาน ซึ่งสะท้อนความคาดหวังหรือแรง
กดดันทางสังคมจากบุคคลรอบข้างและส่งผลต่อบรรทัดฐานส่วนบุคคล และ (3) ความเชื่อในการควบคุม
พฤติกรรม ซึ่งเกี่ยวข้องกับปัจจัยที่อาจเอ้ือต่อหรือเป็นอุปสรรคต่อการปฏิบัติพฤติกรรม และส่งผลต่อการรับรู้
ถึงการควบคุมพฤติกรรม (นิรันดร ทัพไชย, 2565, น. 111-142) 
 ทฤษฎีคุณภาพการบริการ ส่วนใหญ่อ้างอิงแนวคิดของ Parasuraman, Zeithaml, & Berry (1988, 
p. 12-40) ที่ประเมินคุณภาพจากความต่างระหว่างการรับรู้จริงของลูกค้ากับความคาดหวังตามกรอบ 
SERVQUAL ออกเป็น 5 มิติ ได้แก่ (1) รูปลักษณ์ทางกายภาพ เช่น อุปกรณ์ สถานที่ บุคลากร (2) ความ
น่าเชื่อถือ ความถูกต้องและสม่ําเสมอของบริการ (3) การตอบสนอง ความพร้อมและเต็มใจในการให้บริการ 
(4) การสร้างความมั่นใจ ความรู้ ทักษะ การสื่อสาร และความปลอดภัยที่ทําให้ลูกค้าเชื่อมั่น และ (5) การเอา
ใจใส่ ความเข้าใจความต้องการของลูกค้าแต่ละราย (เพ็ญพร ปุกหุต เสาวลักษณ์ จิตต์น้อม ณัฐพันธ์ ปัญญ
โรจน์ และ พรทิพย์ ปุกหุต, 2568, น. 37-52) 
 ต่อมา ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการศึกษาถึงพฤติกรรมและปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้
บริการขนส่งสาธารณะทั้งในบริบทเมืองใหญ่และพ้ืนที่ภูมิภาค งานวิจัยที่ผ่านมาสะท้อนให้เห็นว่าการตัดสินใจ
ของผู้โดยสารได้รับผลกระทบจากหลายปัจจัย ได้แก่ ด้านประชากรศาสตร์ ลักษณะพ้ืนที่ ระบบบริการรอง 
และคุณภาพการเดินทาง โดยเฉพาะในระบบขนส่งทางรางที่มีความซับซ้อนทั้งในมิติการเดินทางของผู้โดยสาร
และการขนส่งสินค้า ดังนั้นการจัดทํางานวิจัยครั้งนี้ตามลักษณะของการขนส่งและพ้ืนที่ศึกษา ช่วยให้เข้าใจ
ช่องว่างทางความรู้ที่ยังขาดการสํารวจอย่างเป็นระบบ มีร่ายละเอียดดังนี้ 
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 ด้านประเภทของระบบขนส่ง งานวิจัยส่วนหนึ่งมุ่งเน้นการศึกษาถึงระบบขนส่งทางรางสําหรับ
ผู้โดยสารในเขตเมือง ซึ่งเป็นระบบหลักในการรองรับการเดินทางในเมืองใหญ่ เช่น งานวิจัยของปิยะนันท์ มณี
เลิศ และ เปี่ยมสุข สนิท (2567, น. 217-231) ระบุว่า ปัจจัยด้านผู้สัญจร พ้ืนที่ และระบบขนส่งรองที่มีผลต่อ
พฤติกรรมการเดินทางรอบสถานีระบบรางในประเทศไทย และงานวิจัยของศุภกร วรฤทธิ์ ณัฐพัชร์ วิเศษพานิช 
และ ประสพชัย พสุนนท์ (2566, น. 77-89) ที่ศึกษาปัจจัยด้านการบริการ ผลิตภัณฑ์ ราคา ช่องทางการจัด
จําหน่าย และกระบวนการให้บริการของรถไฟฟ้ามหานครสายสีม่วงในช่วงภาวะโรคระบาด ชี้ให้เห็นถึง
ความสําคัญของปัจจัยด้านคุณภาพบริการต่อการตัดสินใจของผู้โดยสาร นอกจากนี้ งานวิจัยของ Wang & Liu 
(2015) และ Wang, Zhang, Zhu, & Wang (2020, p. 1-10) ได้ชี้ให้เห็นว่า ระยะทาง เวลาเดินทาง รวมถึง
คุณภาพบริการเชิงเทคนิคและเชิงหน้าที่ เป็นตัวทํานายสําคัญของความพึงพอใจและความตั้งใจใช้บริการซ้ํา
ของระบบราง ขณะที่งานวิจัยของ Agarwal (2008, p. 257-272) พบว่า พฤติกรรมของพนักงานและบริการ
บนชานชาลามีผลต่อระดับความพึงพอใจอย่างมีนัยสําคัญ 
 นอกจากระบบรางสําหรับผู้โดยสารแล้วยังมีงานวิจัยที่เกี่ยวกับระบบขนส่งขนาดเล็กหรือ 
Microtransit ซึ่งแสดงให้เห็นถึงบทบาทสําคัญในการเชื่อมต่อการเดินทางภายในเขตเมือง เช่น งานศึกษา
รถสามล้อไฟฟ้า MuvMi ของจุฑามาศ ศิริเกษ และ มานะ ลักษมีอรุโณทัย (2566, น. 303-320) ที่พบว่า 
ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย การส่งเสริมการตลาด ความง่ายในการใช้งาน และลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ มีผลต่อ
การเลือกใช้บริการ ขณะที่  ในพ้ืนที่เมืองระดับรอง เช่น งานวิจัยของ ปิติ จันทรุไทย (2558, น. 61-66) 
ชี้ให้เห็นว่าปัจจัยด้านสถานภาพ รายได้ และจํานวนยานพาหนะในครัวเรือนที่มีผลต่อการเลือกใช้รถสองแถว 
ซึ่งเป็นระบบขนส่งสาธารณะสําคัญในเมืองต่างจังหวัด 
 สําหรับระบบขนส่งสินค้าทางราง เช่น งานวิจัยของ Wanglisakul, Jantakard, Sanguanpang 
& Jaikham (2024, p. 3-11) ได้เน้นปัจจัย 4 ด้าน ได้แก่ ต้นทุน ความน่าเชื่อถือ การตอบสนอง และความ
ยืดหยุ่น โดยพบว่าต้นทุนเป็นปัจจัยสําคัญที่สุดต่อการตัดสินใจของผู้ใช้บริการด้านโลจิสติกส์ สะท้อนให้เห็น
ข้อพิจารณาที่แตกต่างจากการเดินทางของผู้โดยสารในระบบราง 
  งานวิจัยอีกกลุ่มหนึ่งให้ความสําคัญกับการขนส่งนักท่องเที่ยว ซึ่งมีลักษณะความต้องการ
แตกต่างจากผู้โดยสารทั่วไป โดยงานวิจัยของจุไรรัตน์ วงศ์เดือน และ ชิตพงษ์ อัยสานนท์ (2562, น. 52-63) 
ได้นําเสนอปัจจัยสําคัญ 8 ด้านที่ใช้ในการวิเคราะห์การขนส่งนักท่องเที่ยวทั้งด้านสิ่งที่ให้บริการ การเข้าถึง 
ข้อมูลข่าวสาร ความตรงต่อเวลา สิ่งอํานวยความสะดวก ความปลอดภัย ตลอดจนผลกระทบต่ อสิ่งแวดล้อม 
สะท้อนความซับซ้อนของความคาดหวังของนักท่องเที่ยวที่ต้องได้รับความสะดวกสบายพร้อมคุณภาพบริการที่
ไว้วางใจได้ 
  โดยเมื่อพิจารณาตามพ้ืนที่ศึกษา ทําให้เห็นความแตกต่างที่ชัดเจนระหว่างงานวิจัยในเขตเมือง
และพ้ืนที่ต่างจังหวัด ในเขตเมืองขนาดใหญ่ เช่น กรุงเทพมหานคร งานวิจัยส่วนใหญ่ให้ความสําคัญกับระบบ
ขนส่งราง การเข้าถึงสถานี คุณภาพบริการ และความพึงพอใจของผู้โดยสาร ซึ่งสอดคล้องกับระดับความแออัด
และความต้องการเดินทางที่สูง ในขณะที่ งานวิจัยในพ้ืนที่ต่างจังหวัดหรือเมืองภูมิภาค เช่น นครศรีธรรมราช 
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หรือนครราชสีมา ส่วนใหญ่เน้นประเด็นที่แตกต่าง เช่น การเข้าถึงสถานีรถไฟ ความปลอดภัย การให้บริการ
พ้ืนฐาน และลักษณะพ้ืนที่ที่ส่งผลต่อการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะงานวิจัยของนรรัฐ รื่นกวี 
(2566, น. 84-110) ที่ระบุความพึงพอใจต่อสถานีรถไฟด้านความปลอดภัย สิ่งอํานวยความสะดวก และการ
บริการ เป็นปัจจัยสําคัญของผู้ใช้บริการในต่างจังหวัด ซึ่งสะท้อนลักษณะความต้องการที่เฉพาะตัวของเมือง
ภูมิภาค 
  จากการจัดหมวดหมู่ดังกล่าวจะเห็นได้ว่า งานวิจัยด้านการขนส่งส่วนใหญ่ยังคงมุ่งเน้นบริบทเมือง
ใหญ่และระบบรางในเขตเมือง ขณะที่งานที่ศึกษาบริบทของเมืองศูนย์กลางระดับภูมิภาค (Regional Hub 
Cities) หรือเมืองรองในประเทศเศรษฐกิจเกิดใหม่ยังมีจํานวนจํากัด แม้พ้ืนที่เหล่านี้จะมีโครงสร้างประชากร
และระบบเศรษฐกิจที่แตกต่างจากเมืองใหญ่ ก่อให้เกิดช่องว่างทางความรู้จึงเป็นประเด็นที่ควรได้รับการศึกษา
เพ่ิมเติม เพ่ือให้เข้าใจพฤติกรรมและความต้องการของผู้ใช้บริการระบบขนส่งทางรางในบริบทที่หลากหลาย 
และเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะที่ตอบโจทย์เฉพาะของแต่ละพ้ืนที่ได้อย่างเหมาะสม 
 ดังนั้น จากการทบทวนวรรณกรรมข้างต้นพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการใช้บริการระบบราง
สามารถสรุปได้ท้ังหมด 9 ตัวแปร ได้แก่ (1) ราคาค่าบริการ (2) ความสะดวก (3) ความปลอดภัย (4) คุณภาพ
การให้บริการ (5) เวลาในการเดินทาง (6) การเข้าถึง (7) รายได้ของผู้ใช้บริการ (8) สิ่งแวดล้อม และ (9) 
ความสามารถในการแข่งขันกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน ทั้ง 9 ปัจจัยนี้มีแนวโน้มส่งผลต่อการตัดสินใจใช้บริการ
ระบบรางอย่างมีนัยสําคัญ และถูกนํามาประยุกต์ใช้ในการสร้างกรอบแนวคิดของการวิจัยครั้งนี้  (ดังแสดงภาพ
ที่ 1) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 1 ปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทางรางของผู้โดยสาร 
ที่มา: จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

 
 
 
 

 

ราคาค่าบริการ 

ความต้องการใช้บริการ
ระบบขนส่งทางราง 

ความสะดวก 

ความปลอดภัย 

คุณภาพการใหบ้ริการ 

เวลาในการเดินทาง 

การเข้าถึง 

รายได้ของผู้ใช้บริการ 

สิ่งแวดล้อม 

ความสามารถในการแข่งขันกับ
รูปแบบการขนส่งอื่น ๆ 
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วิธีการวิจัย  
 ประชากรและกลุ่มตัวอย่างการวิจัย  
 ประชากรเป้าหมายของการวิจัย คือ ประชาชนที่มีอายุ 18 ปีขึ้นไป ที่อาศัยอยู่ในจังหวัด
นครราชสีมา โดยแบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ ผู้ที่เคยใช้บริการและผู้ที่ไม่เคยใช้บริการระบบขนส่งทางราง เนื่องจาก
จังหวัดนครราชสีมาเป็นพ้ืนที่ที่สําคัญด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ทางบกมีความสามารถในการพัฒนาระบบ
ขนส่งทางรางให้สอดคล้องกับความต้องการของประชากรในพ้ืนที่ และเป็นกลุ่มประชากรที่มีศักยภาพในการ
ตัดสินใจใช้บริการระบบขนส่งทางรางในอนาคต 
 สําหรับกลุ่มตัวอย่างการวิจัย เนื่องจากไม่ทราบจํานวนประชากรที่แน่นอน ผู้วิจัยจึงใช้การ
ประมาณขนาดกลุ่มตัวอย่างตามสูตรของ Cochran (1977) โดยกําหนดให้สัดส่วนประชากร (P = 0.5) ระดับ
ความเชื่อมั่น 95% (Z = 1.96) และค่าความคลาดเคลื่อน (e = 0.05) จะได้จํานวน 384 ตัวอย่าง อย่างไรก็
ตาม เพ่ือใหข้้อมูลมีความครอบคลุมและสามารถเปรียบเทียบระหว่างกลุ่ม ผู้วิจัยจึงกําหนดขนาดกลุ่มตัวอย่าง
เป็น 400 ตัวอย่าง โดยใช้การลุ่มแบบโควตา (Quota Sampling) ได้แก่ กลุ่มผู้โดยสารที่เคยใช้บริการ 200 
ตัวอย่าง และกลุ่มผู้โดยสารที่ไม่เคยใช้บริการ 200 ตัวอย่าง  

การสร้างเครื่องมือและตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือวิจัย ประกอบด้วย 4 ขั้นตอน ดังนี้ 
 1) การศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยได้ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
เพ่ือกําหนดเป็นประเด็นคําถามในแบบสอบถามให้เหมาะสมกับวัตุประสงค์การวิจัย  
 2) การตรวจสอบความตรงของเนื้อหาโดยผู้ เชี่ยวชาญ นําแบบสอบถามฉบับร่างเสนอให้
ผู้เชี่ยวชาญ จํานวน 3 ท่าน ตรวจสอบความตรงตามเนื้อหา ความครอบคลุมของข้อคําถาม ความสอดคล้อง
ของข้อคําถามกับนิยามศัพท์เฉพาะ และความชัดเจนของการใช้ภาษา พร้อมทั้งนําผลการตรวจสอบความ
สอดคล้องผู้เชี่ยวชาญมาคํานวณหาดัชนีความสอดคล้องระหว่างข้อคําถามกับวัตถุประสงค์ (Item-Objective 
Congruence Index: IOC) โดยมีเกณฑ์ยอมรับที่ค่า IOC ไม่น้อยกว่า 0.50 (Hair, Black, Babin, & 
Anderson, 2010, p.153-231) ซึ่งผลการประเมินพบว่า ข้อคําถามมีค่า IOC อยู่ระหว่าง 0.67-1.00 ถือว่า
ผ่านเกณฑ์ยอมรับ 
 3) การปรับปรุงแบบสอบถามและทดลองใช้ ผู้วิจัยปรับปรุงข้อคําถามตามข้อเสนอแนะของ
ผู้เชี่ยวชาญ และนําไปทดลองใช้กับกลุ่มที่ไม่ใช่กลุ่มตัวอย่าง จํานวน 30 คน จากนั้นนําข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์
หาค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถามด้วยวิธีสัมประสิทธ์แอลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha 
Coefficient) โดยมีเกณฑ์ยอมรับไม่น้อยกว่า 0.70 (Hair, Black, Babin, & Anderson, 2010, p.153-231) 
ผลการประเมินพบว่า ข้อคําถามในภาพรวมของผู้ที่เคยใช้บริการมีค่าเท่ากับ 0.920 และผู้ที่ไม่เคยใช้บริการมี
ค่าเท่ากับ 0.922 ซึ่งผ่านเกณฑ์ยอมรับ 

การเก็บข้อมูล  
การเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 400 คน แบ่งออกเป็น 2 กลุ่มคือ กลุ่มผู้โดยสารที่เคยใช้บริการ 

และกลุ่มผู้โดยสารไม่เคยใช้บริการ อาศัยวิธีเก็บข้อมูลแบบบังเอิญที่สถานีรถไฟ ผู้เข้าร่วมตอบแบบสอบถาม
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ด้วยตนเองในเดือนมกราคมจนถึงเดือนกุมภาพันธ์ 2568 ข้อจํากัดของวิธีนี้คือ อาจทําให้กลุ่มตัวอย่างไม่
ครอบคลุมประชากรทั้งหมดและเกิดอคติในการเลือกตัวอย่าง 
 การวิเคราะห์ข้อมูลและสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล  

ผู้วิจัยใช้โปรแกรมสําเร็จรูปในการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ แบ่งตามตอนของแบบสอบถาม ดังนี้    
 ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับเพศ อายุ และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน ข้อ

คําถามเป็นแบบเลือกตอบ และวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติร้อยละ 
ตอนที่ 2 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้บริการระบบขนส่งทางราง ได้แก่ ความถี่ใน

การใช้บริการ และจุดหมายปลายทาง (สําหรับผู้ที่เคยใช้บริการ) สําหรับผู้ที่ไม่เคยใช้บริการ คือ อุปสรรคหรือ
เหตุผลที่ไม่ใช้บริการ ข้อคําถามเป็นแบบเลือกตอบ และวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติร้อยละ 

ตอนที่ 3 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทางราง วิเคราะห์
ด้วยค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ข้อคําถามเป็นแบบเลือกตอบ 5 ระดับ (Rating Scale) ตั้งแต่ 1 = 
น้อยที่สุด ถึง 5 = มากที่สุด โดยเกณฑ์การตีความค่าเฉลี่ยเพ่ืออธิบายระดับความสําคัญหรือความต้องการของ
กลุ่มตัวอย่าง แบ่งเป็น 5 ระดับ ได้แก่ ค่าเฉลี่ย 4.21 – 5.00 (ระดับมากที่สุด) ค่าเฉลี่ย 3.41 – 4.20 (ระดับ
มาก) ค่าเฉลี่ย 2.61 – 3.40  (ระดับปานกลาง) ค่าเฉลี่ย 1.81 – 2.60 (ระดับน้อย) และค่าเฉลี่ย 1.00 – 1.80 
(ระดับน้อยที่สุด) (Hair, Black, Babin, & Anderson, 2010, p.153-231) รวมทั้งทําการทดสอบสมมติฐาน
การวิจัย โดยใช้สถิติการเปรียบเทียบค่าเฉลี่ย (Independent Samples T-Test) เพ่ือพิจารณาว่ากลุ่มผู้ที่เคย
ใช้บริการและผู้ที่ไม่เคยใช้บริการมีความต้องการใช้บริการแตกต่างกันหรือไม่  

 ตอนที่ 4 ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม วิเคราะห์เชิงบรรยายความ (ถ้ามี) 
  
ผลการวิจัย  

การวิจัยวัตถุประสงค์ที่ 1 เพ่ือศึกษาระดับความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทางรางของผู้โดยสาร
ในจังหวัดนครราชสีมา แยกตามผู้ทีเ่คยใช้บริการและผู้ไม่เคยใช้บริการ 

ส าหรับความคิดเห็นของกลุ่มผู้ทีเ่คยใช้บริการ 
ผลการวิจัยเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง (ร้อยละ 84.3) 

อายุระหว่าง 21 – 30 ปี (ร้อยละ 84.3) และมีรายได้เฉลี่ยต่ํากว่า 10,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 76.4) 
สําหรับพฤติกรรมการใช้บริการขนส่งทางรางของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ส่วนใหญ่ใช้บริการน้อยกว่าเดือนละ 1 
ครั้ง (ร้อยละ 91.0) โดยมีเป้าหมายการเดินทางเพ่ือไปทํางาน ในส่วนของปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการใช้
บริการระบบขนส่งทางราง (ดังแสดงตารางที่ 1) พบว่า ผู้โดยสารที่เคยใช้บริการรถไฟมีความคิดเห็นต่อปัจจัย
ต่าง ๆ ในระดับมาก โดยมีค่าเฉลี่ยรวม อยู่ระหว่าง 3.50 – 3.98 โดยปัจจัยด้านราคาค่าบริการมีค่าเฉลี่ยสูงสุด
เท่ากับ 3.98 แสดงให้เห็นว่า ผู้โดยสารให้ความสําคัญกับราคาค่าบริการมากที่สุด รองลงมาคือ ปัจจัยด้าน
สิ่งแวดล้อม มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.93 และปัจจัยด้านความสามารถในการแข่งขันกับรูปแบบการขนส่งอ่ืน ๆ มี
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ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.85 ในขณะที่ ปัจจัยด้านคุณภาพการให้บริการ มีค่าเฉลี่ยต่ําที่สุดเท่ากับ 3.50 แสดงให้เห็นว่า 
ผู้โดยสารมีความพึงพอใจในด้านนี้น้อยกว่าปัจจัยอื่น ๆ  
ตารางที่ 1 ปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทางราง (ผู้โดยสารที่เคยใช้บริการ) 

ประเด็น ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

แปลผล 

1. ปัจจัยด้านราคา 3.98 0.634 มาก 
- ราคาในการเดินทางด้วยรถไฟคุม้ค่ากับคุณภาพบริการที่ได้รับ 4.12 0.720 มาก 
- ราคาค่าบริการรถไฟเหมาะสมกบัระยะทางที่เดินทาง 4.15 0.747 มาก 
- การปรับขึ้นราคาค่าบริการรถไฟจะทําให้ลดการใช้บริการ 3.98 1.009 มาก 
2. ปัจจัยด้านความสะดวก 3.52 0.748 มาก 
- เส้นทางของรถไฟครอบคลมุพื้นที่ท่ีต้องการเดินทาง 3.51 1.013 มาก 
- รถไฟมีการเชื่อมต่อที่สะดวกกับระบบขนส่งอ่ืน ๆ เช่น รถบสั/แท็กซี่ 3.49 0.881 มาก 
- รถไฟสามารถเดินทางไปถึงจุดหมายได้อย่างตรงเวลา 3.58 0.864 มาก 
3. ปัจจัยด้านความปลอดภัย 3.55 0.730 มาก 
- รู้สึกปลอดภัยในการใช้บริการรถไฟ 3.40 0.926 ปานกลาง 
- รถไฟมีมาตรการรักษาความปลอดภัยที่เหมาะสม เช่น ตรวจสอบ
สัมภาระ 

3.48 0.827 มาก 

- สถานีรถไฟมีการรักษาความปลอดภัยที่ดีและมเีจ้าหน้าท่ีดแูล 3.76 0.798 มาก 
4. ปัจจัยด้านคุณภาพการให้บริการ 3.50 0.777 มาก 
- คุณภาพการบริการในสถานีรถไฟดีเยี่ยม (สะอาด, มีพนักงานบริการ) 3.42 0.963 มาก 
- สภาพภายในรถไฟสะดวกสบายและมสีิ่งอํานวยความสะดวกที่
เพียงพอ 

3.35 0.931 ปานกลาง 

- พนักงานให้บริการด้วยความสุภาพและเป็นมืออาชีพ 3.75 0.857 มาก 
5. ปัจจัยด้านเวลาในการเดินทาง 3.52 0.810 มาก 
- การเดินทางด้วยรถไฟช่วยลดเวลาในการเดินทางเมื่อเทียบกับการใช้
รถยนต์ส่วนตัว 

3.48 1.035 มาก 

- การรอรถไฟในสถานีใช้เวลาน้อยและไม่ทําให้เกิดความลา่ช้า 3.46 0.989 มาก 
- รถไฟมีความรวดเร็วในการเดินทางและสามารถถึงจุดหมายตามเวลา 3.62 0.873 มาก 
6. ปัจจัยด้านการเข้าถึง 3.67 0.695 มาก 
- สถานีรถไฟตั้งอยู่ในพ้ืนท่ีที่สามารถเข้าถึงได้ง่าย 3.55 0.977 มาก 
- มีระบบขนส่งเสรมิการเข้าถึงสถานีรถไฟ เช่น บริการรถบัส/ที่จอดรถ 3.64 0.869 มาก 
- สถานีรถไฟมสีิ่งอํานวยความสะดวก เช่น ทางลาดสําหรับผู้พิการ/
ผู้สูงอาย ุ

3.84 0.824 มาก 

7. ปัจจัยด้านรายได้ 3.53 0.722 มาก 
- หากรายได้เพิ่มขึ้น จะมีแนวโน้มที่จะใช้บริการรถไฟมากข้ึน 3.53 0.978 มาก 
- เมื่อรายได้ลดลง อาจเลือกใช้บรกิารรถไฟน้อยลง 3.39 0.937 ปานกลาง 
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ประเด็น ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

แปลผล 

- หากมีโปรโมชั่นหรือส่วนลดสําหรับผู้ที่มรีายได้น้อย จะใช้บริการ
รถไฟมากข้ึน 

3.69 0.834 มาก 

8. ปัจจัยสิ่งแวดล้อม 3.93 0.765 มาก 
- การใช้บริการรถไฟช่วยลดมลพิษจากการใช้รถยนตส์่วนตัว 3.89 0.910 มาก 
- สนับสนุนการใช้ระบบขนส่งรางเพราะเป็นมติรกับสิ่งแวดล้อม 3.98 0.825 มาก 
- หากระบบขนส่งรางมีการใช้พลังงานสะอาดหรือพลังงานทดแทน จะ
เลือกใช้บริการมากข้ึน 

3.93 0.837 มาก 

9. ปัจจัยด้านความสามารถในการแข่งขันกบัรูปแบบการขนส่งอื่น 
ๆ  

3.85 0.715 มาก 

- หากมีทางเลือกที่สะดวกและราคาถูกกว่า เช่น รถบัสหรือรถยนต์
ส่วนตัว อาจไม่เลือกใช้บริการรถไฟ 

3.92 0.856 มาก 

- ระบบขนส่งรางต้องมีคณุภาพและความสะดวกสบายมากกว่า
รูปแบบการขนส่งอื่น ๆ ถึงจะทําให้เลือกใช้บริการ 

3.94 0.871 มาก 

- หากระบบขนส่งรางมีราคาทีส่ามารถแข่งขันกับการขนส่งประเภทอื่น 
ๆ จะเลือกใช้บริการมากขึ้น 

3.71 0.842 มาก 

ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นรวม  3.67 0.511 มาก 

 
ส าหรับความคิดเห็นของกลุ่มผู้ไม่เคยใช้บริการ 
ผลการวิจัยเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง (ร้อยละ 77.7) 

อายุระหว่าง 21 – 30 ปี (ร้อยละ 75.7) และมีรายได้เฉลี่ยต่ํากว่า 10,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 79.7) 
สําหรับสาเหตุที่ไม่ใช้บริการส่วนใหญ่เกิดจากระยะเวลาการรอคอยนาน ขาดเส้นทางที่เชื่อมต่อกับจุดหมาย
ปลายทาง และไม่สะดวกในการเดินทาง ในส่วนของปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทางราง 
(ดังแสดงตารางที่ 2) พบว่า ผู้โดยสารที่ไมเ่คยใช้บริการรถไฟมีความคิดเห็นต่อปัจจัยต่าง ๆ ในระดับมาก โดยมี
ค่าเฉลี่ยรวม 3.86 – 4.24 โดยปัจจัยด้านความปลอดภัยมีค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 4.24 แสดงว่า ความปลอดภัย
เป็นปัจจัยที่สําคัญที่สุดรองลงมาคือ ปัจจัยด้านคุณภาพการให้บริการมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.23 และปัจจัยด้าน
เวลาในการเดินทางมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.22 ในขณะที่ปัจจัยด้านราคาค่าบริการมีค่าเฉลี่ยต่ําที่สุดเท่ากับ 3.86 
แสดงให้เห็นว่า ราคาอาจไม่ใช่ปัจจัยหลักในการตัดสินใจของกลุ่มผู้ไม่เคยใช้บริการระบบขนส่งทางราง  
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ตารางที่ 2 ปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทางราง (ผู้โดยสารที่ไม่เคยใช้บริการ) 
ประเด็น ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
แปลผล 

1. ปัจจัยด้านราคา  3.86 0.816 มาก 
- ถ้าราคาในการเดินทางด้วยรถไฟไม่สูงเกินไป พิจารณาใช้บริการ 3.88 0.859 มาก 
- ราคาค่าบริการรถไฟเป็นปัจจัยสาํคัญในการตดัสินใจใช้บริการ 3.81 0.961 มาก 
- หากมีโปรโมชั่น/ส่วนลด จะมีความสนใจในการใช้บริการรถไฟ 3.89 0.987 มาก 
2. ปัจจัยด้านความสะดวก  4.04 0.647 มาก 
- สนใจที่จะใช้บริการรถไฟ หากมสีถานีอยู่ใกล้กับบ้าน/ที่ทํางาน 4.07 0.833 มาก 
- หากการเดินทางด้วยรถไฟสะดวกและรวดเร็ว จะยินดีที่จะลองใช้ 4.03 0.810 มาก 
- การเช่ือมต่อกับระบบขนส่งอื่น ๆ เช่น รถบัส/แท็กซี่ จะเป็นปัจจัย
สําคัญในการตัดสินใจใช้บริการรถไฟ 

4.05 0.738 มาก 

3. ปัจจัยด้านความปลอดภัย  4.24 0.691 มากที่สุด 
- พิจารณาใช้บริการรถไฟ หากกระบวนการรักษาความปลอดภัยดี
และมีการตรวจสอบอย่างสม่ําเสมอ 

4.23 0.853 มากที่สุด 

- ความปลอดภยัของการเดินทาง จะเป็นปัจจยัสําคญัที่ทําให้เลือกใช้
บริการรถไฟ 

4.24 0.718 มากที่สุด 

- หากระบบขนส่งรางมีมาตรการความปลอดภัยที่ดี จะรู้สึกมั่นใจ
และพิจารณาใช้บริการ 

4.26 0.760 มากที่สุด 

4. ปัจจัยด้านคุณภาพการให้บริการ  4.23 0.710 มากที่สุด 
- เลือกใช้บริการรถไฟ หากมีการให้บริการที่รวดเร็วและตรงเวลา 4.23 0.803 มากที่สุด 
- หากการบริการมีคณุภาพสูง เช่น พนักงานให้บริการดีและมีความ
ช่วยเหลือ จะเลือกใช้บริการ 

4.15 0.855 มาก 

- ความสะอาดและการบํารุงรักษาในขบวนรถไฟและสถานี เป็น
ปัจจัยสําคญัในการตัดสินใจใช้บริการ 

4.32 0.704 มากที่สุด 

5. ปัจจัยด้านเวลาในการเดินทาง  4.22 0.673 มากที่สุด 
- ใช้บริการรถไฟ หากสถานรีถไฟอยู่ใกล้และสามารถเข้าถึงได้ง่าย 4.14 0.872 มาก 
- หากมีบริการเสริม เช่น รถรับส่งจากสถานีไปยังท่ีหมาย จะใช้
บริการรถไฟมากข้ึน 

4.20 0.811 มาก 

- พิจารณาใช้บริการรถไฟ หากสถานีมีสิ่งอํานวยความสะดวกและ
สามารถรองรับผูโ้ดยสารไดด้ ี

4.35 0.730 มากที่สุด 

6. ปัจจัยด้านการเข้าถึง  4.16 0.658 มาก 
- ใช้บริการรถไฟ หากการเดินทางด้วยรถไฟเร็วกว่าและสะดวกกว่า
ใช้รถยนต์ส่วนตัว 

4.05 0.809 มาก 

- หากเวลาการเดินทางโดยรถไฟใช้เวลานาน อาจจะเลือกใช้การ
ขนส่งรูปแบบอื่น ๆ  

4.24 0.755 มากที่สุด 
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ประเด็น ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

แปลผล 

- หากรถไฟสามารถเดินทางไปยังจุดหมายไดร้วดเร็ว จะเลือกใช้
บริการมากขึ้น 

4.19 0.788 มาก 

7. ปัจจัยด้านรายได้  4.03 0.737 มาก 
- หากค่าบริการรถไฟไม่เกินกําลังซื้อ จะพิจารณาใช้บริการมากขึ้น 4.08 0.790 มาก 
- รายได้ที่มากข้ึน ทําให้พร้อมที่จะเลือกใช้บริการขนส่งรางมากขึ้น 3.88 0.921 มาก 
- หากค่าบริการรถไฟสูงเกินไปเมือ่เทียบกับรายได้ จะอ่านจะ
เลือกใช้รูปอแบบการขนส่งอื่น ๆ  

4.15 0.855 มาก 

8. ปัจจัยสิ่งแวดล้อม  4.09 0.683 มาก 
- การที่ระบบขนส่งราง ช่วยอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม ทําให้มีความสนใจที่
จะใช้บริการ 

4.09 0.814 มาก 

- หากทราบว่าใช้รถไฟ ช่วยลดการปล่อยมลพิษมากกว่าการใช้
รถยนต์ส่วนตัว จะเลือกใช้รถไฟ 

4.14 0.864 มาก 

- ความคิดเรื่องการลดมลพิษ ทําให้เลือกที่จะใช้ระบบขนส่งราง 4.04 0.851 มาก 
 

9. ปัจจัยด้านความสามารถในการแข่งขันกบัรูปแบบการขนส่งอื่น  4.06 0.704 มาก 
- เลือกใช้บริการรถไฟ หากการเดนิทางสะดวกและรวดเร็วกว่าการ
ใช้รถยนต์ส่วนตัว 

4.14 0.849 มาก 

- หากราคาค่าบริการรถไฟเทียบเท่า/ถูกกว่าการใช้รถยนตส์่วนตัว 
จะเลือกใช้บริการรถไฟ 

3.97 0.827 มาก 

- การที่รถไฟสามารถหลีกเลี่ยงการจราจรตดิขัด จะทําให้เลือกใช้
บริการมากขึ้น 

4.09 0.863 มาก 

ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นรวม 4.10 0.561 มาก 

 
การวิจัยวัตถุประสงค์ที่ 2 เพ่ือเปรียบเทียบความคิดเห็นและความต้องการใช้บริการระหว่างกลุ่ม

ผู้ทีเ่คยใช้บริการกับกลุ่มผู้ไม่เคยใช้บริการ 
  ผู้วิจัยทําการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติด้วย Independent Samples T-Test (T-Test สําหรับ
กลุ่มอิสระ) เพ่ือพิจารณาว่ากลุ่มผู้ที่เคยใช้บริการและผู้ที่ไม่เคยใช้บริการมีความต้องการใช้บริการระบบขนส่ง
ทางราง (ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นรวม) แตกต่างกันหรือไม่ 
 
  สมมติฐาน 
    H0 :  ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติระหว่างค่าเฉลี่ยของทั้งสองกลุ่ม 
    H1 :  มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติระหว่างค่าเฉลี่ยของทั้งสองกลุ่ม 
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 การทดสอบความแตกต่างของความคิดเห็นต่อการใช้บริการระบบขนส่งทางรางระหว่างกลุ่ม
ผู้โดยสารที่เคยใช้บริการและผู้ที่ไม่เคยใช้บริการ ด้วยสถิติ Independent Samples t-test พบว่า ทั้งสองกลุ่ม
มีความคิดเห็นโดยรวมอยู่ในระดับมาก โดยกลุ่มผู้ทีเ่คยใช้บริการมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.67 (ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
= 0.511) ขณะที่ กลุ่มผู้ไม่เคยใช้บริการมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.10 (ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 0.561) ผลการ
ทดสอบสมมติฐานพบว่า มีความแตกต่างอย่างมีนัยสําคัญระหว่างความคิดเห็นของผู้โดยสารทั้งสองกลุ่มต่อการ
ใช้บริการระบบขนส่งทางราง   
 ต่อมา พิจารณาปัจจัยรายด้านแสดงถึงผลการวิเคราะห์ Independent Samples t-test เพ่ือ
ตรวจสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทางราง
ระหว่างกลุ่มผู้ที่เคยใช้บริการและผู้ไม่เคยใช้บริการ (ดังแสดงตารางที่ 3) พบว่า ปัจจัยส่วนใหญ่ทางด้านความ
สะดวก ความปลอดภัย คุณภาพการให้บริการ เวลาในการเดินทาง การเข้าถึง และรายได้ มีความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (p < 0.05) อีกท้ัง ความสามารถในการแข่งขันกับรูปแบบขนส่งอ่ืน ๆ มี
ความแตกต่างกันอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.10 (p < 0.10) โดยค่า Mean Difference มีค่าเป็นลบ 
แสดงให้เห็นว่า กลุ่มผู้ไม่เคยใช้บริการมีระดับความคิดเห็นสูงกว่ากลุ่มผู้ที่เคยใช้บริการในทุกปัจจัยที่พบความ
แตกต่าง ในขณะที่ปัจจัยด้านราคาและสิ่งแวดล้อมไมม่ีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
(p > 0.05) แสดงให้เห็นว่า ทั้งสองกลุ่มมีทัศนคติหรือระดับความสําคัญในปัจจัยเหล่านี้ใกล้เคียงกัน 
ตารางที่ 3 เปรียบเทียบความคิดเห็นและความต้องการใช้บริการระหว่างกลุ่มผู้ที่เคยใช้บริการกับกลุ่มผู้ที่ไม่เคยใช้บริการ 

ปัจจัย 
ค่าเฉลี่ย  

(ผู้ทีเ่คยใช้) 
ค่าเฉลี่ย 

(ผู้ทีไ่ม่เคยใช้) 
t-test p-value 

(2-tailed) 
สรุปเบื้องต้น 

1. ด้านราคา 3.98 3.86 1.040 0.300 ทั้งสองกลุ่มเห็นว่าราคาเป็น
ปัจจัยสําคญัในระดับใกลเ้คียง
กัน 

2. ด้านความสะดวก 3.52 4.04 -4.703 0.000** ผู้ไมเ่คยใช้ให้ความสําคัญเรื่อง
ความสะดวกมากกว่า 

3. ด้านความปลอดภัย 3.55 4.24 -6.177 0.000** ผู้ไมเ่คยใช้คาดหวังความ
ปลอดภัยสูง 

4. ด้านคุณภาพการให้บริการ 3.50 4.23 -6,246 0.000** ผู้ไมเ่คยใช้คาดหวังบริการที่มี
คุณภาพสูง 

5. ด้านเวลาในการเดินทาง 3.52 4.22 -5.999 0.000** ผู้ไมเ่คยใช้ให้ความสําคัญเรื่อง
เวลาเดินทาง 

6. ด้านการเข้าถึง 3.67 4.16 -4.539 0.000** ผู้ไมเ่คยใช้เน้นการเข้าถึงที่
สะดวก 
 

7. ด้านรายได ้ 3.53 4.03 -4.362 0.000** รายได้เป็นปัจจัยที่ผูไ้ม่เคยใช้
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ปัจจัย 
ค่าเฉลี่ย  

(ผู้ทีเ่คยใช้) 
ค่าเฉลี่ย 

(ผู้ทีไ่ม่เคยใช้) 
t-test p-value 

(2-tailed) 
สรุปเบื้องต้น 

คํานึงถึงมากกว่า 

8. ด้านสิ่งแวดล้อม 3.93 4.09 -1.375 0.171 ทั้งสองกลุ่มเห็นด้วยวา่รถไฟช่วย
ลดมลพิษ 

9. ด้านความสามารถในการแข่งขนั
กับรูปแบบขนส่งอ่ืน ๆ 

3.85 4.06 -1.874 0.063* ผู้ไมเ่คยใช้คาดหวังให้รถไฟ
แข่งขันได้มากขึ้น 

ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นรวม 3.67 4.10 -5.134 0.000** มีความแตกต่างอย่างมี
นัยส าคัญ 

** p < 0.05, * p < 0.10 

 
สรุป อภิปรายผลการวิจัย และข้อเสนอแนะ   

ผลจากการวิจัยวัตถุประสงค์ที่ 1 เพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความคิดเห็นของผู้ที่เคยใช้บริการ และ
ผู้ที่ไมเ่คยใช้บริการระบบขนส่งทางราง พบว่า  

กรณีผู้โดยสารที่เคยใช้บริการรถไฟให้ความสําคัญกับปัจจัยด้านราคาค่าบริการมากที่สุด 
รองลงมาคือ ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม และปัจจัยด้านความสามารถในการแข่งขันกับรูปแบบการขนส่งอ่ืน ๆ 
ขณะที่ ปัจจัยด้านคุณภาพการให้บริการได้รับความสําคัญในระดับต่ําที่สุด เมื่อพิจารณาจากค่าเฉลี่ยของราย
ด้านพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความพึงพอใจต่อราคาค่าบริการรถไฟที่เหมาะสมกับระยะทางที่เดินทาง และเห็นว่า
การใช้บริการรถไฟช่วยลดมลพิษจากการใช้รถยนต์ส่วนตัวได้ นอกจากนี้ กลุ่มตัวอย่างยังให้ความสําคัญกับ
ความสามารถในการแข่งขันกับรูปแบบการขนส่งอ่ืน ๆ โดยมองว่าระบบขนส่งรางควรมีความสะดวกสบาย 
คุณภาพการให้บริการ และประสิทธิภาพในการเดินทางที่ดีกว่า เพ่ือจูงใจให้เลือกใช้บริการมากขึ้น ส่วนปัจจัย
ด้านคุณภาพให้บริการ เช่น ความพร้อมของสิ่งอํานวยความสะดวก และทักษะของพนักงานบริการอยู่ในระดับ
พอใช้ สะท้อนเห็นว่าผู้โดยสารยังคาดหวังให้มีการพัฒนาทางด้านคุณภาพการให้บริการมากกว่านี้  ซึ่ง
สอดคล้องกับงานวิจัยของ วิรัตร บุตรวาป สุกานดา กลิ่นขจร และ รัชดาภรณ ปนรัตนานนท (2567, น. 109-
120) ที่ว่า ผู้ใช้บริการให้ความสําคัญในเรื่องของราคาค่าบริการ ช่องทางการจัดหน่าย การสร้างความปลอดภัย
ในชีวิตและทรัพย์สิน การตอบปัญหาและการแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าได้อย่างรวดเร็ว การสื่อสารและ
ประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับสถานที่ท่องเที่ยวในเส้นทางระบบราง เพ่ือดึงดูดนักท่องเที่ยวให้มาใช้บริการของ
นักท่องเที่ยวแบบแบ็คแพ็ค (Backpacker) ตามเส้นทางแผนพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศไทย  

กรณีผู้โดยสารที่ไม่เคยใช้บริการรถไฟให้ความสําคัญกับปัจจัยด้านความปลอดภัยมากที่สุด 
รองลงมาคือ ปัจจัยด้านคุณภาพการให้บริการ และปัจจัยด้านเวลาในการเดินทาง ขณะที่ ปัจจัยด้านราคา
ค่าบริการได้รับความสําคัญในระดับต่ําที่สุด สะท้อนให้เห็นว่า ผู้ โดยสายรายใหม่มีความกังวลเกี่ยวกับความ
ปลอดภัยมากกว่าราคาค่าบริการเมื่อเทียบกับผู้ที่เคยใช้บริการมาก่อน เมื่อพิจารณาจากค่าเฉลี่ยของรายด้าน
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พบว่า กลุ่มตัวอย่างจะพิจารณาใช้บริการรถไฟ หากกระบวนการรักษาความปลอดภัยดีและมีการตรวจสอบ
อย่างสม่ําเสมอ นอกจากนี้ กลุ่มตัวอย่างยังให้ความสําคัญกับคุณภาพการให้บริการ โดยมองว่าความสะอาด
และการบํารุงรักษาในขบวนรถไฟและสถานี เป็นปัจจัยสําคัญในการตัดสินใจใช้บริการในอนาคต ซึ่งสอดคล้อง
กับงานวิจัยของ นรรัฐ รื่นกวี (2566, น. 84-110) ที่พบว่า ผู้ใช้บริการสถานีรถไฟนครราชสีมาและสถานีรถไฟ
ชุมทางถนนจิระ จังหวัดนครราชสีมา ให้ความสําคัญกับความสะอาดของที่นั่งผู้โดยสารมากที่สุด รองลงมาคือ 
ความสะอาดของห้องน้ํา จํานวนช่องจําหน่ายตั๋วที่เหมาะสม และพนักงานพูดจาสุภาพ อีกทั้งตัวชี้วัดที่ต้อง
ปรับปรุงเร่งด่วน ได้แก่ ห้องน้ําสะอาด ข้อมูลข่าวสารถูกต้องชัดเจน จุดทิ้งขยะเพียงพอ และการประชาสัมพันธ์
สม่ําเสมอ และสอดคล้องกับงานวิจัยของ Moya (2019, p. 723-728) ที่ได้กําหนดแนวทางพัฒนาการ
ให้บริการของรถไฟไทยแก่นักท่องเที่ยวชาวไทย ได้แก่ ด้านราคา ความปลอดภัย ระยะเวลา สื่อโฆษณา 
สถานที่ บุคลากร และคุณภาพ ควรมีการพัฒนาในทั้ง 7 ด้าน เพื่อให้บริการมีความเหมาะสม ปลอดภัย ตรงต่อ
เวลา นักท่องเที่ยวเข้าใจสื่อโฆษณา มีพ้ืนที่เพียงพอในการรองรับนักท่องเที่ยว สะอาด บุคลากรพร้อมให้บริการ 
และได้รับการฝึกอบรมเป็นอย่างดี ตลอดจนมีคุณภาพและทันสมัยต่อการพัฒนาการให้บริการ  นอกจากนี้ 
งานวิจัยของ Wang & Liu (2015) และ Wang, Zhang, Zhu, & Wang (2020, p. 1-10) พบว่า ระยะทาง
เดินทาง เวลาเดินทาง คุณภาพบริการเชิงเทคนิคและเชิงหน้าที่ เป็นตัวทํานายสําคัญของความพึงพอใจและ
ความตั้งใจใช้บริการซ้ําของระบบราง 

นอกจากนี้ ผลการวิจัยครั้งนี้ยังพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความคิดเห็นสอดคล้องกันเกี่ยวกับปัญหา
หลักของการใช้บริการระบบขนส่งทางราง มี 3 ประเด็นได้แก่ (1) เวลาการรอคอยที่ยาวนาน สะท้อนถึงความถี่
ของการเดินรถที่ไม่เพียงพอหรือความล่าช้าในการให้บริการ ทําให้ผู้โดยสารรู้สึกเสียเวลาในการเดินทาง (2) 
การขาดเส้นทางที่เชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทาง ผู้โดยสารจํานวนมากต้องเปลี่ยนไปใช้รูปแบบการขนส่งอ่ืน
เพ่ิมเติม ส่งผลให้เกิดความยุ่งยากและมีค่าใช้จ่ายเพ่ิมขึ้น และ (3) ความไม่สะดวกในการเดินทาง เช่น สถานี
รถไฟตั้งอยู่ไกลจากบ้าน สถานศึกษา หรือสถานที่ทํางาน ทําให้เข้าถึงได้ยาก ข้อค้นพบดังกล่าวสะท้อนให้เห็น
ว่า หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรนําข้อมูลนี้ไปใช้ในการพัฒนาและปรับปรุงบริการ เพื่อเพ่ิมจํานวนผู้โดยสารทั้งราย
เดิมและรายใหม่ในระยะยาว 
 ผลจากการวิจัยวัตถุประสงค์ที่ 2 พบว่า ทั้งกลุ่มผู้โดยสารที่เคยใช้บริการและกลุ่มผู้ไม่เคยใช้บริการมี
ระดับความคิดเห็นต่อความต้องการใช้บริการระบบขนส่งทางรางอยู่ในระดับมาก อย่างไรก็ตาม กลุ่มผู้ไม่เคยใช้
บริการมีทัศนคติเชิงบวกต่อความต้องการใช้บริการมากกว่าอย่างชัดเจน และเมื่อทําการทดสอบความแตกต่าง
ของความคิดเห็นในภาพรวมระหว่างสองกลุ่ม พบว่า มีความแตกต่างอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ สะท้อนให้เห็น
ว่า ประสบการณ์ในการใช้บริการ อาจมีผลต่อการประเมินคุณภาพและการตัดสินใจใช้บริการระบบขนส่งทาง
ราง 
  เมื่อพิจารณาเป็นรายปัจจัย พบว่า ปัจจัยด้านความสะดวก ความปลอดภัย คุณภาพการ
ให้บริการ เวลาในการเดินทาง การเข้าถึง และรายได้ มีความแตกต่างระหว่างสองกลุ่มอย่างมีนัยสําคัญ โดย
กลุ่มผู้ไม่เคยใช้บริการมีระดับความคิดเห็นและความคาดหวังสูงกว่าในทุกปัจจัยดังกล่าว ในขณะที่ ปัจจัยด้าน
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ราคาและปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมไม่พบความแตกต่างระหว่างสองกลุ่ม สะท้อนให้เห็นว่า ผู้ไม่เคยใช้บริการมี
ทัศนคติที่ดีและความคาดหวังต่อระบบขนส่งทางรางสูงกว่ากลุ่มผู้ที่เคยใช้บริการ ซึ่งผู้ที่เคยใช้บริการประเมิน
บางปัจจัยต่ํากว่าอาจเกิดจากการประสบการณ์ตรงที่ได้รับ ข้อมูลนี้สามารถนําไปใช้ในการพัฒนาระบบขนส่ง
ทางรางให้ตอบสนองต่อความต้องการของผู้โดยสารรายเดิม รวมถึงสร้างความเชื่อมั่นและจูงใจให้ผู้โดยสารราย
ใหมม่าเลือกใช้บริการมากข้ึน 
 ผลจากการวิจัยวัตถุประสงค์ที่ 3 พบว่า ผู้โดยสารที่เคยใช้บริการและผู้ที่ไม่เคยใช้บริการรถไฟมี
ปัจจัยที่ให้ความสําคัญในการเลือกใช้บริการแตกต่างกัน โดยผู้ที่เคยใช้บริการให้ความสําคัญกับราคาค่าบริการ
มากที่สุด ขณะที ่ผู้ที่ไม่เคยใช้บริการให้ความสําคัญกับความปลอดภัยมากที่สุด นอกจากนี้ ปัญหาการใช้บริการ
ระบบขนส่งทางราง ได้แก่ เวลาการรอคอยนาน เส้นทางไม่เชื่อมโยงกับจุดหมายปลายทาง และความไม่สะดวก
ในการเข้าถึงสถานี ซึ่งอาจส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการในอนาคต  

ดังนั้น เพ่ือส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้บริการรถไฟมากขึ้น การรถไฟแห่งประเทศไทยควรให้
ความสําคัญกับปัจจัยที่ผู้ โดยสารให้ความสําคัญและแก้ไขปัญหาที่พบจากการใช้บริการ ได้แก่ ความ
สะดวกสบาย ความปลอดภัย และการเข้าถึงบริการ โดยเฉพาะในจังหวัดนครราชสีมา ซึ่งการพัฒนาด้าน
เหล่านี้จะช่วยเพ่ิมความน่าสนใจและตอบสนองต่อความต้องการของผู้โดยสารได้อย่างมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล (ดังแสดงตารางที่ 4) 
ตารางที่ 4 แนวทางการพัฒนาระบบขนส่งทางให้ตอบสนองต่อความต้องการของผู้โดยสารทั้งสองกลุ่ม รวมทั้งผู้โดยสารทั่วไป 

ผู้โดยสารที่เคยใช้บริการ 
(ให้ความสําคญักับราคาค่าบริการ) 

ผู้ที่ไม่เคยใช้บริการ 
(ให้ความสําคญักับความปลอดภยั) 

1) กําหนดราคาค่าโดยสารให้เหมาะสมกับระยะทางและ
คุณภาพการบริการ 

1) เพิ่มมาตรการรักษาความปลอดภัยในสถานีและบนขบวน
รถไฟ เช่น การติดตั้งกล้องวงจรปิด การตรวจสัมภาระ และ
การเพิ่มจํานวนเจ้าหน้าท่ีรักษาความปลอดภัย 

2) จัดโปรโมช่ันหรือส่วนลดสําหรับผู้โดยสารที่มีรายได้น้อย
และผู้ที่เดินทางเป็นประจํา เพื่อสนับสนุนการเข้าถึงบริการ
ของกลุ่มผู้มีรายได้น้อย 

2) บํารุงรักษาขบวนรถไฟและอุปกรณ์ต่าง ๆ ให้พร้อมใช้งาน 
เพื่อลดความเสี่ยงและสร้างความมั่นใจให้ผู้โดยสารใหม่ 

ผู้โดยสารทั่วไป  
(ตอบสนองใหส้อดคล้องกับปัญหาการรอคอย เส้นทาง และความสะดวกสบาย) 

1) ปรับปรุงตารางเดินรถให้ตรงเวลาและเพิ่มความถี่ในการให้บริการ เพื่อลดเวลาการรอคอยท่ียาวนาน  
2) พัฒนาเส้นทางให้ครอบคลุมพื้นที่มากขึ้น และเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะอื่น ๆ เพื่อลดความยุ่งยากในการเปลี่ยน
ระบบขนส่ง 
3) ปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกในสถานีและบนขบวนรถไฟ เช่น ท่ีนั่ง ห้องน้ํา และป้ายบอกทาง ให้สะดวกและทันสมัย 

 
 



วารสารการจดัการและพัฒนาท้องถิ่น มหาวิทยาลัยราชภัฏพิบูลสงคราม 
ปีท่ี 5 ฉบับท่ี 2 (เดือนกรกฎาคม-ธันวาคม 2568)              

 
   198 

 

  นอกจากนี้ ผลการวิจัยครั้งนี้คาดว่าจะเป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
บริการขนส่งทางราง เพ่ือนําไปใช้เป็นข้อมูลในการปรับปรุงและพัฒนาบริการให้ตอบสนองต่อความต้องการ
ของผู้โดยสารมากขึ้น โดยผลประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับมีดังนี้ 
 1) ด้านนโยบายและการวางแผน กล่าวคือ ผลการวิจัยสามารถใช้เป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจ
ในการกําหนดนโยบายและวางแผนการพัฒนาบริการขนส่งทางราง เช่น การกําหนดเส้นทางเดินรถ การ
กําหนดราคาค่าโดยสาร และการจัดสรรงบประมาณในการปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวก 
 2) ด้านปฏิบัติการ กล่าวคือ ผลการวิจัยสามารถใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาการ
ดําเนินงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น การปรับปรุงตารางเดินรถ การเพ่ิมมาตรการรักษาความปลอดภัย 
และการพัฒนาบุคลากรให้มีใจรักบริการ 
 3) ด้านพาณิชย์ กล่าวคือ ผลการวิจัยสามารถใช้เป็นข้อมูลในการส่งเสริมการตลาดและ
ประชาสัมพันธ์บริการขนส่งทางราง เพ่ือดึงดูดผู้โดยสารให้มาใช้บริการมากข้ึน 
 4) ด้านวิชาการ กล่าวคือ ผลการวิจัยสามารถใช้เป็นข้อมูลอ้างอิงสําหรับการศึกษาและวิจัยใน
อนาคตที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาบริการขนส่งทางราง 
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