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รายงานสรุปผลการส ารวจข้อมูล 
และความคาดหวงัของผู้มีส่วนได้สว่นเสีย 
ในระบบนิเวศระบบราง 
 
กลุ่มเป้าหมาย: ผู้ใช้บรกิารโดยสารระบบราง (Passenger Rail Users) 

และผู้ท่ีไม่ได้ใช้บรกิารโดยสารระบบราง (Non-Passenger Rail Users) 
 
 
โดย  
ส านักขับเคล่ือนยุทธศาสตร ์การพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง 
สถาบันวจัิยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องค์การมหาชน) 

 
 

ตุลาคม 2567 



 
  



บทบรรณาธกิาร 
 
รายงานฉบับน้ีจัดท าขึ้นโดยสถาบันวจัิยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องค์การมหาชน) หรอื 
สทร. เพื่อสนับสนุนพันธกิจตามพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งสถาบันฯ พ.ศ. 2564 ซึ่งมีความมุ่ง
หมายเพื่อพัฒนายุทธศาสตรเ์ทคโนโลยีระบบรางของประเทศไทย ด้วยเป้าหมายในการส ารวจ
ข้อมูลให้ครอบคลุมข้อมูลผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในระบบนิเวศระบบรางไทยจากทั้งหมด 9 กลุ่ม 
ได้แก่ กลุ่มผู้ใช้บรกิารโดยสารระบบราง (Passenger Rail Users) กลุ่มผู้ท่ีไม่ได้ใช้บรกิาร
โดยสารระบบราง (Non-Passenger Rail Users) กลุ่มผู้ประกอบการท่ีใช้บรกิารขนส่งสินค้า
ทางราง (Freight Rail Users) กลุ่มผู้ประกอบการขนส่งทางราง (Rail Operators) กลุ่ม
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมระบบราง (Rail Industry) กลุ่มหน่วยงานภาครฐั (หน่วยงานท่ีเป็นผู้
ก ากับดูแล (Regulator) ผู้ก าหนดนโยบาย (Policymakers) และหน่วยรบัรอง (Certification 
Body)) กลุ่มสถาบันการศึกษาและกลุ่มสถาบันวจัิยและพัฒนา (Academics & Researchers) 
กลุ่มบรษัิทท่ีปรกึษา (Consultants) และกลุ่มนักลงทุน (Investors) โดยมีเป้าหมายส าคัญใน
การส่งเสรมิการพัฒนาอุตสาหกรรมระบบรางและระบบนิเวศท่ีเก่ียวข้อง 

 
การส ารวจข้อมูลครัง้น้ี มุ่งเน้นการออกแบบเครื่องมือวิจัยท่ีมีประสิทธิภาพ ผ่านการพัฒนา
แบบสอบถามเชิงลึก การส ารวจภาคสนาม และการวเิคราะห์ข้อมูลอย่างเป็นระบบ เพื่อสรา้ง
ฐานข้อมูลท่ีครอบคลุมและสะท้อนความต้องการท่ีแท้จริงของกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียฯ  
ในรูปแบบของรายงานผลการศึกษาบทวเิคราะห์ท่ีแสดงผลข้อมูลของกลุ่มเป้าหมายท่ีมีขนาด
ใหญ่ท่ีสุด 2 กลุ่มหลักคือ กลุ่มผู้ใช้บริการ และกลุ่มผู้ท่ีไม่ได้ใช้บริการโดยสารระบบราง  
เพื่อน าไปใช้เป็นข้อมูลประกอบในการจัดท าสมุดปกขาวการส ารวจข้อมูลและความคาดหวงัของ
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในระบบนิเวศระบบราง และรา่งยุทธศาสตรด้์านเทคโนโลยีระบบรางของ
ประเทศไทย ท่ีจะไปสู่การน าเสนอต่อคณะรฐัมนตรพีิจารณา โดยมีเป้าหมายส าคัญคือการ
ยกระดับคุณภาพการบริการระบบราง เพิ่มความสะดวกสบาย ลดต้นทุนการขนส่ง และ
สนับสนุนการพัฒนาอย่างยัง่ยืน สอดคล้องกับแผนแม่บทโครงสรา้งพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ 
และดิจิทัล พ.ศ. 2566-2580 ซึ่งมุ่งเพิ่มการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และขยาย
สัดส่วนการขนส่งสินค้าทางราง อันจะช่วยเสรมิสรา้งความเข้มแข็งใหกั้บอุตสาหกรรมระบบราง
ของประเทศในระยะยาวต่อไป 

 
สถาบันวจัิยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องค์การมหาชน) 

ตุลาคม 2567 
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ท่ีมาและวตัถุประสงค์ของโครงการ 

โครงการส ารวจข้อมูลและความคาดหวงัของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในระบบนิเวศระบบราง 
กลุ่มเป้าหมาย: ผู้ใช้บรกิารโดยสารระบบราง (Passenger Rail Users) และผู้ท่ีไม่ได้ใช้บรกิาร
โดยสารระบบราง (Non-Passenger Rail Users)  เป็นส่วนหน่ึงในการด าเนินการตาม
วัตถุประสงค์ด้านการจัดท ายุทธศาสตรด้์านเทคโนโลยีระบบรางของประเทศ ท่ีมุ่งเน้นการ
ส ารวจครบทัง้ระบบ ครอบคลุมทัง้ขัน้ตอนการออกแบบเครือ่งมือในการส ารวจ การด าเนินการ
ส ารวจ รวบรวมข้อมูล การวเิคราะห์และประมวลผล ส าหรบักลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท่ีมีขนาด
ใหญ่ท่ีสุด 2 กลุ่ม โดยข้อมูลท่ีได้จะถูกน าไปประกอบการพิจารณาจัดท าสมุดปกขาวการส ารวจ
ข้อมูลและความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในระบบนิเวศระบบราง และวางแผน
ยุทธศาสตรด้์านเทคโนโลยี ระบบรางของประเทศเพื่อให้คณะรฐัมนตรพีิจารณา อันจะน าไปสู่
การยกระดับคุณภาพการให้บรกิารทั้งการโดยสารทางรางและการขนส่งสินค้าทางรางให้มี
ประสิทธภิาพ สะดวกสบาย ตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้บรกิารอย่างแท้จรงิต่อไป 

 
 

กลุ่มเป้าหมาย จ าแนกเป็น 2 กลุ่มหลัก 4 กลุ่มย่อย ได้แก่ 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

กลุ่มรถไฟฟ้า  กลุ่มรถไฟ 

• ผู้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า 
• ผู้ท่ีไม่ได้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า 

• ผู้ใช้บรกิารรถไฟ 
• ผู้ใช้บรกิารรถโดยสารประจ าทาง 
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หลักการและแนวคิดในการศึกษา 

ความคาดหวงั (Expectation) ในการศึกษาน้ี หมายถึง การคาดการณ์ถึงประสิทธภิาพของ
การให้บรกิารในระบบราง ทัง้รถไฟฟ้าและรถไฟ ประกอบด้วยปัจจัยหลัก 5 หัวข้อ ได้แก่  

ความปลอดภัยในการเดินทาง (Safe) 

ประสิทธภิาพในการเดินทาง (Efficient) 

ความสะดวกสบายในการเดินทาง (Convenient) 

ความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Green) 

ความคุ้มค่า (Economical)  

คุณภาพในการบรกิาร (Service Quality) ศึกษาถึงช่องว่างท่ีเป็นอุปสรรคในการให้บรกิาร
ระบบราง ได้แก่ ช่องว่างระหว่างบรกิารท่ีผู้ใช้บรกิารคาดหวงัวา่จะได้รบั กับบรกิารท่ีได้รบัจรงิ 
(Expected Service - Perceived Service Gap) เพื่อให้ทราบวา่บรกิารท่ีส่งมอบในปัจจุบัน
สามารถตอบสนองต่อความคาดหวงัของผู้ใช้บรกิารได้มากน้อยเพียงใด 

ความพึงพอใจ (Satisfaction) คือทัศนคติท่ีเกิดขึ้นหลังการใช้บรกิาร โดยเกิดจากการ
เปรยีบเทียบระหวา่งความคาดหวังกับบรกิารท่ีได้รบัจรงิ ซึ่งผู้ใช้บรกิารจะมีแนวโน้มพึงพอใจ
มากขึ้น หากบริการท่ีได้รับอยู่ในระดับท่ีคาดหวัง แต่จะมีแนวโน้มพึงพอใจลดลงเรื่อย ๆ  
หากบรกิารท่ีได้รบัอยู่ในระดับต ่ากวา่ความคาดหวงัไว ้ 

 
 

 
 

 
คณะผู้วจัิยประยุกต์ใช้แนวคิดข้างต้นและการวเิคราะห์ถดถอย (Regression Analysis) เพื่อ
หาอิทธิพลของช่องว่างท่ีเกิดขึ้นจากความคาดหวังและระดับท่ีปฏิบัติได้ของปัจจัยต่าง ๆ  
ท่ีมีต่อความพึงพอใจของผู้ใช้บรกิาร เพื่อให้ทราบถึงล าดับความส าคัญของปัจจัยท่ีควรได้รบั
การปรบัปรุงแก้ไข เพื่อตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้บรกิาร  

 

ช่องวา่งระหวา่ง 
ความคาดหวงักบับรกิารทีไ่ด้รบั 

(ปจัจัยหลัก 5 ด้าน) 

ความพึงพอใจ 
ของผู้ใช้บรกิาร 
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ระเบียบวธิวีจัิย 

โครงการส ารวจครัง้น้ีประยุกต์ใช้ระเบียบวธิวีจัิยเชิงส ารวจ ด้วยวธิกีารสุ่มตัวอย่างแบบ
ผสมผสานระหว่าง การแบ่งชั ้นภูมิ (Stratified Sampling) วิธีการสุ่มอย่างง่าย (Simple 
Random Sampling) และวิธีการเลือกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) ภายใต้การ
ค านวณสัดส่วนโดยอ้างอิงจากฐานข้อมูลการใช้บรกิาร (Probability Proportional to Size 
Sampling)  

แนวทางการเก็บข้อมูล ใช้วิธีลงพื้นท่ีภาคสนาม โดยมีแบบสอบถามเป็นเครื่องมือ 
เก็บรวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์แบบเผชิญหน้า (Face-to-Face Interviews) ระหว่าง
วนัท่ี 1 สิงหาคม ถึง 6 กันยายน 2567 จ านวนตัวอย่างรวมทัง้ส้ิน 8,323 ตัวอย่าง จ าแนกเป็น  
4 กลุ่มย่อย ดังน้ี 

 
 

1 ผู้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า     2,254 ตัวอย่าง 

2 ผู้ไม่ใช้บรกิารรถไฟฟ้า    618 ตัวอย่าง 

 
 

3 ผู้ใช้บรกิารรถไฟ     4,333 ตัวอย่าง 

4 ผู้ใช้บรกิารรถโดยสารประจ าทาง 1,118 ตัวอย่าง 

 

 

 

กลุ่มรถไฟฟ้า 

 กลุ่มรถไฟ 
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ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง 

 
 
 

 
46% 

 
53% LGBTQ+ 1% 

  
44% 

 
55% LGBTQ+ 1% 

AGE 
18-22  27% 41-55  15% 

AGE 
18-22  25% 41-55  20% 

23-40  35% 56++   23% 23-40  29% 56++   26% 

60% ต ่ากวา่ปรญิญาตร ี 77% ต ่ากวา่ปรญิญาตร ี

34% พนักงานบรษัิท 
17%  นักศึกษา 

26% พนักงานบรษัิท 20% ค้าขาย  
19%  นักศึกษา 17%  ใช้แรงงาน 

  67% พักอาศัยใน กทม. 
   32%  ปรมิณฑล 

72% พักอาศัยใน กทม. 
27%  ปรมิณฑล 

  52% มียานพาหนะส่วนตวั 43% มียานพาหนะส่วนตวั 
 
 
 
 

 
47% 

 
52% LGBTQ+ 1% 

  
46% 

 
52% LGBTQ+ 2% 

AGE 
18-22  26% 41-55  19% 

AGE 
18-22  26% 41-55  16% 

23-40  29% 56++   26% 23-40  34% 56++   24% 

74% ต ่ากวา่ปรญิญาตร ี 78% ต ่ากวา่ปรญิญาตร ี

18% พนักงานบรษัิท 17% ใช้แรงงาน 
17% ค้าขาย 16% นักศึกษา 

19% ค้าขาย 19% นักศึกษา 
19% พนักงานบรษัิท 17% ใช้แรงงาน 

55% พักอาศัยในเขตเทศบาล 50% พักอาศัยในเขตเทศบาล 
74% มียานพาหนะส่วนตวั 80% มียานพาหนะส่วนตวั 

 

ผู้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า 
2,254 ตัวอย่าง 

ผู้ท่ีไม่ได้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า 
618 ตัวอย่าง 

ผู้ใช้บรกิารรถไฟ 
4,333 ตัวอย่าง 

ผู้ใช้บรกิารรถโดยสารประจ าทาง  
1,118 ตัวอย่าง 



 โครงการส ารวจข้อมูลและความคาดหวงัของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในระบบนิเวศระบบราง  5 | P a g e  

 

  

สรุปผลการศึกษา 

 
ผลการส ารวจแบ่งเป็น 2 ส่วนคือ ผลส ารวจกลุ่มรถไฟฟ้า และผลส ารวจกลุ่มรถไฟ 

ประกอบด้วยสาระส าคัญ 5 หวัข้อ ได้แก่ 
 

พฤติกรรมการใช้บรกิาร 

การรบัข่าวสารและ 
ภาพลักษณ์ของบรกิารขนสง่รูปแบบต่าง ๆ 

ความคาดหวงัและความสามารถในการ 

ตอบสนองความคาดหวงัของบรกิาร 

ความพึงพอใจในการใช้บรกิาร  
และปัจจัยท่ีมีอทิธพิลต่อความพงึพอใจ 

ปัญหาอุปสรรค และแนวทาง 
การสง่เสรมิการใช้บรกิารระบบราง 

 

1 

2 

3 

4 

5 
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ผลส ารวจกลุ่มรถไฟฟ้า 

1. พฤติกรรมการใช้บรกิาร 
บรกิารรถไฟฟ้ามุ่งตอบสนองและใหบ้รกิารการเดนิทางในเมืองใหญ่  ผลส ารวจพบประเด็นท่ีน่าสนใจ ดังน้ี  

 ช่วงเวลาในการเดินทางของผู้ใช้และไม่ใช้รถไฟฟ้า  

• กลุ่มท่ีใช้รถไฟฟ้าและไม่ใช้รถไฟฟ้าเดินทางช่วงเวลาเดยีวกนั  
• วนัธรรมดา มีคนเดินทางมากกวา่วนัหยุด กระจุกตัวช่วง 07:01-12:00 น. กับ 17:00-19:00 น. 

 
• วนัหยุด การเดนิทางกระจายไปหลายชว่งเวลา ตัง้แต่ 9:01- 19:00 น.  

 

• คนท่ีเดินทางโดยขนส่งสาธารณะอื่นออกเดินทางเช้ากวา่คนท่ีใช้รถไฟฟ้า ทัง้วนัธรรมดา  
และวนัหยดุ เน่ืองจากใช้เวลาในการเดนิทางท่ีนานกวา่ 
 

 

ความถ่ีในการใช้รถไฟฟ้า และการช าระค่าบรกิาร  
กลุ่มท่ีใช้รถไฟฟ้าส่วนใหญ่ใช้บรกิารบอ่ย (ทุกสัปดาห)์ ซื้อตัว๋ท่ีเคาท์เตอร ์และซื้อเป็นรายเท่ียว 

• ช่องทางการซื้อ/ เติมเงนิ 
78.2% หน้าเคาท์เตอร ์
48.2% ตู้อัตโนมตัิในสถานี 

5.6% ทางออนไลน์ 

• ประเภทบัตรโดยสาร 
70.7% บัตร/ เหรยีญรายเท่ียว 
21.1% บัตรแรบบิท    
10.1% บัตรเติมเงนิ MRT     

9.7%
40.4%

44.2%

19.9%

28.8%

45.0%

16.6%

18.1%

65.0%

43.9%

14.7%

29.0%
42.2% 16.5%

05:01-07:00 07:01-09:00 09:01-12:00 12:01-15:00 15:01-17:00 17:01-19:00 19:01-21:00

รถไฟฟ้า (n = 2,225) รถสาธารณะอื่น (n = 618)

1.2% 9.5%

35.0% 27.8%
20.1%

25.8%
15.5%4.9%

16.8%
26.4% 21.7%

15.2%
25.4%

12.0%
05:01-07:00 07:01-09:00 09:01-12:00 12:01-15:00 15:01-17:00 17:01-19:00 19:01-21:00

4-7 วนั/
สัปดาห์
36.0%

1-3 วนั/สัปดาห ์ 
24.4% ใชทุ้กเดือน

23.4%

ใชน้านๆครัง้
(มากกวา่ 3 ครัง้/ปี)

16.2%

• ความถ่ีในการใช้บรกิาร (n = 2,254) 

1 

2 
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 การเดินทางมาใช้บรกิารรถไฟฟ้า 
กลุ่มท่ีใช้รถไฟฟ้าเกินครึง่ยังต้องใช้บรกิารขนส่งสาธารณะเพ่ือมาใช้บรกิารรถไฟฟ้า 
ขณะท่ีหน่ึงในส่ีสามารถเดินมาท่ีสถานีได้โดยตรง 

 
• วธิกีารเดินทางจากบ้านไปสถานีรถไฟฟ้า (n = 2,254) 

54.3% ขนส่งสาธารณะ 

25.3% เดิน 
14.1% รถส่วนตัว 

11.4% ติดรถของครอบครวั/เพื่อน 

 
 
 

เปรยีบเทียบค่าใช้จ่ายในการเดินทางเมื่อใช้และไม่ใช้บรกิารรถไฟฟ้า 
การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าเป็นทางเลือกท่ีดี เน่ืองจากใช้เวลาและค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางเฉล่ียต ่ากวา่การเดินทางด้วยขนส่งสาธารณะอื่น อย่างไรก็ตาม ผู้ใช้รถไฟฟ้า
บางส่วน (45.2%) ยอมจ่ายแพงกวา่ เพ่ือแลกกับการเดินทางท่ีเรว็กวา่ รวมถึงเงื่อนไข
การเดินทางท่ีดีกว่า โดยมีแนวโน้มเช่นเดียวกันในทุกช่วงระยะทาง ยกเว้นกรณี
เดินทางเกิน 50 กิโลเมตร ผู้ท่ีต้องจ่ายค่าบรกิารในอัตราสูงกวา่ลดลงเหลือ 35.6% 
 
 

ระยะทาง 
เวลาที่ใช้ (นาที) จ่ายแพงขึ้น 

เมื่อใช้รถไฟฟ้า 
จ่ายน้อยลง 

เมื่อใช้รถไฟฟ้า ใช้รถไฟฟ้า ใช้วธิีอ่ืน 

1 – 10 กม. 21 34 47.2% 52.8% 
11 – 20 กม. 37 56 45.3% 54.7% 
21 – 30 กม. 50 74 43.6% 56.4% 
31 – 40 กม. 63 89 46.7% 53.3% 
41 – 50 กม. 65 101 46.8% 53.2% 
51 กม. ขึ้นไป 99 139 35.6% 64.4% 

รวม 43 64 45.2% 54.8% 
*รวมค่าใช้จ่ายตัง้แต่ต้นจนถึงปลายทาง โดยเฉล่ียเดินทาง 2-3 ต่อ 

 
ในทางกลับกัน กลุ่มผู้ท่ีไม่ได้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า มีเหตุผลหลักเพราะความสะดวกและ
ประหยัด สอดคล้องกับการรบัรูข้องตัวอย่างส่วนใหญ่ 59.3% ท่ีระบุวา่หากเปล่ียนมา
ใช้รถไฟฟ้าจะมีค่าใช้จ่ายท่ีเพิม่ขึ้น 

3 

4 
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2. การรบัข่าวสาร 
และภาพลักษณ์ของบรกิารขนสง่รูปแบบต่าง ๆ 
 

26.0% ส่ือโซเชียลมีเดยี (Facebook 73.7%) 

14.2% รายงานข่าวทางโทรทัศน์/ วทิย ุ

13.7% ช่องทางออฟฟิเชียล (ทางการ) 
0.7% แอปพลิเคชัน เช่น Google Map 

59.9% ไม่ได้ติดตาม  
 

• ภาพลักษณ์ของบรกิารขนส่งรูปแบบต่าง ๆ 
ภาพลักษณ์ด้านการบรกิารรถไฟฟ้าดีท่ีสุดเมื่อเทียบกับขนส่งสาธารณะอื่น จากการประเมินของผู้ใช้
และไม่ได้ใช้บรกิาร โดยเฉพาะในด้าน “ความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม” “การส่ือสารและเข้าถึงข้อมูล” 
และ “ความสะอาดและสุขอนามัย” เว้นแต่ด้านค่าโดยสารท่ีทัง้สองกลุ่มประเมินอยู่ในระดับต ่ากวา่คู่
เทียบโดยเฉพาะรถเมล์  
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รถไฟฟ้า 

รถเมล์ 

รถตู ้

เรอืโดยสาร 

แท็กซี่ 

• การรบัข่าวสารรถไฟฟ้า  
40.1% ของผู้ใช้บรกิาร ติดตามข้อมูล
ข่าวสารเกี่ยวกับรถไฟฟ้า ช่องทางท่ีใช้
ติดตามมากท่ีสุดคือ ส่ือโซเชียลมีเดีย
โดยเฉพาะเฟซบุ๊ก 

ผู้ใ
ช้บ

รกิ
าร
รถ
ไฟ
ฟ้า

 
ผู้ที่

ไม
่ใช
้บร
กิา
รร
ถไ
ฟฟ้

า 
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9.35 9.38 9.27 9.06 9.37

3. ความคาดหวงั และความสามารถ 
ในการตอบสนองต่อความคาดหวงัของบรกิาร 
 

ศึกษาถึงความคาดหวังของกลุ่มผู้ใช้บริการและระดับท่ีบริการตอบสนองได้จาก 5 หัวข้อ 
ประกอบด้วย 1) ความปลอดภัยในการเดินทาง (Safe) 2) ประสิทธิภาพในการเดินทาง (Efficient)  
3) ความสะดวกสบายในการเดินทาง (Convenient) 4) ความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green) และ  
5) ด้านความคุ้มค่า (Economical) รวมถึงตัวช้ีวดัท่ีเป็นองค์ประกอบในแต่ละหัวข้อ  
 

ผู้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า  
• ผลการประเมินความคาดหวัง 5 หัวข้อ จาก 52 ตัวช้ีวัด อยู่ในระดับสูง อย่างไรก็ตาม ความ

คาดหวงัท่ีมีต่อความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมอยู่ในระดับท่ีต ่ากวา่ด้านอื่น ๆ เล็กน้อย  
• แม้ความสามารถในการตอบสนองของบรกิารรถไฟฟ้าจะอยู่ต ่ากว่าท่ีผู้ใช้บรกิารคาดหวังไว้  

แต่โดยรวมยังอยู่ในระดับท่ีค่อนข้างสูง 

 
 

 
Safe 

(8 ตัวชี้วดั) 
Efficient 
(9 ตัวชี้วดั) 

Convenient 
(21 ตัวชี้วดั) 

Green 
(8 ตัวชี้วดั) 

Economical 
(6 ตัวชี้วดั) 

ระดับความคาดหวงั (คะแนนเฉล่ีย) 

9.27 - 9.50 9.36 - 9.43 9.03 – 9.42 8.98 – 9.13 9.16 – 9.53 
ตัวช้ีวดัที่คาดหวงัสูงสุด 

มีเจ้าหน้าท่ีประจ า
จุดต่างๆ ในสถานี 

(9.50) 

ความรวดเรว็ 
ในการเดินทาง 

(9.43) 

ท่ีน่ังน่ังสบาย/ 
มีเพียงพอ 

(9.42) 

การจัดการขยะ, 
เพิม่พื้นท่ีสีเขียว 

(9.13) 

ราคาเหมาะกับ
ระยะทาง 
(9.53) 

การใช้เทคโนโลยี
ตรวจจับเหตุการณ์
ผิดปกติในสถานี 

(9.38) 

ไม่เกิดปัญหา 
ขัดข้องระหวา่งทาง 

(9.40) 

มีท่ีจอดรถบรเิวณ
สถานีเพียงพอ/จุด
จอดรบั-ส่งปลอดภัย 

(9.37) 

ส่งเสรมิการรไีซเคิล 
โดยตัง้จุดรไีซเคิล

ในสถานี 

(9.08) 

ราคาเหมาะกับ
ความรวดเรว็/เวลา

ท่ีใช้เดินทาง 

(9.41) 
ระดับที่ตอบสนองได้ (คะแนนเฉล่ีย) 

7.70 - 8.12 7.86 - 8.23 7.36 - 8.17 7.37 - 7.64 7.39 - 8.04 
ช่องว่างระหวา่งระดับที่คาดหวงักับที่ตอบสนองได้ (ความคาดหวงั – ตอบสนองได้) 

1.38 - 1.52 1.20 – 1.55 1.08 - 2.06 1.48 - 1.72 1.35 - 1.80 
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9.33 9.39 9.26 8.84 9.39

ผู้ใช้บรกิารขนส่งสาธารณะอื่น ๆ 
• ผลการประเมินความคาดหวงั 5 หัวข้อ จาก 33 ตัวช้ีวดั อยู่ในระดับสูง โดยความคาดหวงัท่ีมีต่อ

ความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมอยู่ในระดับท่ีต ่ากวา่ด้านอื่น ๆ เช่นเดียวกับในกลุ่มผู้ใช้รถไฟฟ้า 

• หากเปรยีบเทียบกับกลุ่มผู้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า ความสามารถในการตอบสนองต่อความคาดหวงั
อยู่ในระดับท่ีต ่ากวา่ค่อนข้างชัดเจน 

 
     
 

Safe 
(7 ตัวชี้วดั) 

Efficient 
(5 ตัวชี้วดั) 

Convenient 
(9 ตัวชี้วดั) 

Green 
(8 ตัวชี้วดั) 

Economical 
(4 ตัวชี้วดั) 

ระดับที่ความคาดหวงั (คะแนนเฉล่ีย) 

9.22 - 9.49 9.31 - 9.54 9.14 – 9.40 8.70 – 9.05 9.34 – 9.46 
ตัวช้ีวดัที่คาดหวงัสูงสุด 

ขับขี่ไม่ประมาท 
เคารพกฎจราจร

(9.49) 

ความรวดเรว็ 
ในการเดินทาง 

(9.54) 

พื้นท่ีโดยสาร 
สะดวกสบาย 

(9.40) 

การเสนอส่วนลด
ส าหรบัผู้ใช้ขนส่ง
สาธารณะ (9.05) 

ราคาเหมาะกับ
ระยะทาง 

(9.46) 

มีจุดขึ้นลง 
ปลอดภัย 

(9.41) 

เดินทางถึงจุดหมาย
โดยไม่ต้องเปล่ียนไป

ใช้ขนส่งอ่ืน 

(9.37) 

ความสะอาด 
ภายในและภายนอก 

(9.31) 

การออกนโยบาย
ส่งเสรมิการใช้
ขนส่งสาธารณะ 

(8.91) 

ราคาเหมาะกับ
ความสะดวกสบาย
ในการเดินทาง 

(9.40) 

ระดับที่ตอบสนองได้ (คะแนนเฉล่ีย) 

7.01 - 7.23 6.92 - 7.28 6.71 - 7.19 6.76 - 7.07 7.25 - 7.67 
ช่องว่างระหวา่งระดับที่คาดหวงักับที่ตอบสนองได้ (ความคาดหวงั - ตอบสนองได้) 

2.13 - 2.43 2.06 - 2.45 2.07 - 2.59  1.96 - 2.39 1.81 - 2.13 
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4. ความพึงพอใจในการใช้บรกิารรถไฟฟ้า 
และปัจจัยท่ีมีอทิธพิลต่อความพึงพอใจ 
 

 
Safe Efficient Convenient Green Economical Total 

      
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ความตั้งใจท่ีจะ 
ใช้รถไฟฟ้าตอ่ไปในอนาคต 

แนวโน้มท่ีจะ 
ใช้บรกิารรถไฟฟ้าในอนาคต 

0.0% ตัง้ใจวา่จะไม่ใช้  1.1% ไม่คิดจะใช้เลย  
0.1% น่าจะไม่ใช้  1.1% น่าจะไม่ใช้  
1.3% ยังไม่แน่ใจ  21.0% ยังไม่แน่ใจ  

31.4% น่าจะใช้ตอ่ไป  57.3% น่าจะใช ้

67.2% ตัง้ใจจะใช้  19.5% มีแนวโน้มสูงท่ีจะใช้ 

 

Net Promoter Score (NPS) เปน็ตัวชีว้ดัความภักดีของลูกค้าตอ่องคก์ร 
ค านวณจาก % Promoters - % Detractors 

 
 
 

8.76 8.57 8.69 8.46 8.39 8.60
7.71 7.55 7.56 6.93 7.81 7.70

บรกิารรถไฟฟ้า บรกิารขนส่งสาธารณะอื่น

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 0 

Detractors 4.7% Passives 
36.3% 

Promoters 
59.0% 

ความพึงพอใจของผู้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า อยู่ท่ี 
8.60  หรือในระดับ “พอใจ” สะท้อนว่าแม้
ความสามารถในการตอบสนองการบรกิารต ่า
กว่าท่ีคาดหวัง แต่ยังอยู่ในระดับท่ีผู้ใช้บรกิาร
ยอมรับได้ ส่งผลให้ภาพรวมยังรู้สึกพึงพอใจ 
และส่วนใหญ่มีแนวโน้มใช้บรกิารต่อไป 

ความพึงพอใจของกลุ่มที่ใช้บริการขนส่ง
สาธารณะอื่น (ไม่ใช้รถไฟฟ้า) อยู่ท่ี 7.70 หรอื
ระดับ “ค่อนข้างพอใจ” ต ่ากวา่รถไฟฟ้าชัดเจน    
ในกลุ่มน้ีเมื่อสอบถามถึงแนวโน้มท่ีจะใช้บรกิาร
รถไฟฟ้าในอนาคต พบวา่มีทิศทางท่ีดี 
 

NPS Score: 
54.3 

หมายเหตุ มาตรฐานค่า NPS Score ทีด่ีควรเปรยีบเทียบกับค่าเฉล่ียของอุตสาหกรรม โดยค่าเฉล่ียของอุตสาหกรรม Logistics &   
Transportation ทัว่โลก ในปี 2024 อยู่ทีป่ระมาณ 40 (อ้างอิงจากเวบ็ไซต์ Retently) 
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• ปัจจัยท่ีมีอทิธพิลต่อความพึงพอใจของผูใ้ช้บรกิารรถไฟฟ้า 

การวิเคราะห์ด้วยสถิติวิเคราะห์ถดถอยพบว่า ปัจจัยหลักทั้ง 5 หัวข้อ สามารถอธิบายการ
เปล่ียนแปลงระดับความพึงพอใจโดยรวมได้ระหวา่ง 7.9% ถึง 13.1% 

 

     
Safe 
7.9% 

Efficient 
9.5% 

Convenient 
11.5% 

Green 
5.3% 

Economical 
13.1% 

 
เมื่อพิจารณาต่อไปถึงระดับตัวช้ีวัดจาก 5 หัวข้อหลัก รวม 42 ด้าน พบตัวช้ีวัดท่ีมีอิทธิพลต่อ

ความพึงพอใจทัง้หมด 10 ด้าน ระดับอิทธพิลอยู่ระหวา่ง 8.3% ถึง 18.5% 
 

• ตัวชีว้ดัท่ีมีอทิธพิลต่อความพงึพอใจ เรยีงตามล าดับความส าคัญ ดังน้ี 

18.5%  ค่าโดยสารเหมาะสมกับคณุภาพการใหบ้รกิารท่ีได้รบั  

14.1%  ค่าโดยสารเหมาะสมกับระยะทาง  

12.4%  มีเจ้าหน้าท่ี รปภ. ประจ าจดุต่าง ๆ อย่างเพียงพอ (ในสถานี)  

12.3%  ความถ่ีในการเดินรถเพียงพอตอ่ความต้องการ  

11.6%  เจ้าหน้าท่ี รปภ. ตอบสนองต่อเหตุการณ์ฉุกเฉินได้ทันที (ในสถานี)  

11.2%  เพิม่พ้ืนท่ีสีเขียวและปรบัปรุงคุณภาพอากาศ  

10.9%  ค่าโดยสารเหมาะสมกับความรวดเรว็/ ระยะเวลาในการเดินทาง  

10.1%  ท่ีจอดรถบรเิวณสถานีเพียงพอ มีจดุจอดรถรบั-ส่ง ปลอดภัย  

9.2%  การจัดการขยะอย่างมีประสิทธภิาพในสถานีและตูโ้ดยสารรถไฟฟ้า  

8.3%  การเช่ือมตอ่ระหวา่งสถานีรถไฟฟ้า กับสถานท่ีรอบ ๆ  

 

กล่าวได้วา่การก าหนดทิศทางการบรหิารจดัการบรกิารด้านต่าง ๆ เพ่ือให้ได้มาซึ่งความพึงพอใจ 
ปัจจัยด้านค่าโดยสารถือเป็นตัวแปรท่ีมีน ้าหนักความส าคัญมากท่ีสุด อย่างไรก็ตามปัจจัยอื่น ๆ ก็ต่างมี
ความส าคัญและจ าเป็นต้องพิจารณาควบคู่กันไป 
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5. ปัญหาอุปสรรค  
และแนวทางการส่งเสรมิการใช้บรกิารรถไฟฟ้า 
 

• ปัญหาอุปสรรคในการใช้บรกิารรถไฟฟ้า  

ผู้ใช้บรกิาร 71.8% เคยประสบปัญหาจากการใช้บรกิารรถไฟฟ้า แต่ยังส่งผลต่อความรูสึ้กอยาก
เปล่ียนไปใช้บรกิารขนส่งสาธารณะอื่นไม่มาก อย่างไรก็ตาม ปัญหาท่ีควรเฝ้าระวงั ได้แก่ ปัญหารถเสีย
หรอืขัดข้อง เน่ืองจากเป็นปัญหาท่ีส่งผลกระทบต่อการใช้บรกิารสูงสุด 23.3% และยังเป็นปัญหาท่ีพบ
มากเป็นอันดับท่ีสองอีกด้วย 

 

ปัญหาที่พบ 
58.3%  คนเยอะ เบียดเสียด  

25.7%  รถเสีย/ขัดข้อง 

23.9%  รอรถนาน  

21.0%  รอซ้ือตัว๋นาน  

12.5%  ตู้ขายตัว๋ช ารุด  
 

 
ปัญหาที่ส่งผลต่อการใช้บรกิารมากที่สุด 

23.3%  รถเสีย/ ขัดขอ้ง 

22.2%  โดนลักขโมย/ จี้ชิงทรพัย ์

17.0%  โดนคุกคามรา่งกาย/ จติใจ 

9.7%  รอรถนาน 

9.2%  พนักงานบรกิารไมด่ ี
 

ผลของปญัหาตอ่ความรูสึ้ก 
อยากเปล่ียนไปใช้บรกิารขนส่งอื่น 

น้อยท่ีสุด
21.6%

น้อย
34.3%

ปานกลาง
36.3% มาก 6.1%

มากท่ีสุด
1.7%

พบปัญหา
71.8%

ไม่พบปัญหา
28.2%
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ปัจจัยจูงใจให้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า  
  ในกลุ่มผู้ท่ีไม่ได้ใช้บรกิาร ปัจจัยจูงใจสามารถกระตุ้นโอกาสการใช้บรกิารรถไฟฟ้าได้สูงเกิน 
90% โดยมีปัจจัยส าคัญคือค่าโดยสาร ทัง้น้ี หากพิจารณาเฉพาะปัจจัยท่ีด าเนินการได้ในระยะสัน้ ได้แก่ 
บรกิารรถรบัส่งใกล้สถานีฟร ีการเพิ่มเท่ียวรถ และโปรโมชัน่เหมาจ่ายรายเดือน เมื่อรวมกับปัจจัยด้าน
ค่าโดยสาร จะมีน ้าหนักในการจูงใจสูงถึง 65.5%    

 
 

ปัจจัยท่ีจูงใจให้ใช้บรกิาร 
(ผู้ท่ีไม่ได้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า) 
ค่าโดยสารไม่เกินเท่ียวละ 20 บาท 40.7% 
มีโครงข่ายครอบคลุมมากขึ้น 18.2% 
มีบรกิารรถรบัส่งใกล้สถานีฟร ี 10.7% 
มีเท่ียวรถวิง่บอ่ยมากขึ้น 7.5% 
โปรโมชัน่เหมาจ่ายรายเดอืน 6.6% 

 
 

ในกลุ่มผู้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า เมื่อเปรยีบเทียบระหวา่งกลุ่มท่ีใช้ทุกสัปดาห์กับกลุ่มท่ีใช้บรกิารด้วย
ความถ่ีต ่ากว่า พบแนวโน้มไม่แตกต่างกัน ปัจจัยท่ีส าคัญท่ีสุดคือค่าโดยสารเช่นเดียวกัน ทั้งน้ี  
มีข้อสังเกตเพิ่มเติม คือ โปรโมชัน่เหมาจ่ายรายเดือนเป็นปัจจัยท่ีกลุ่มท่ีใช้บรกิารทุกสัปดาห์ให้น ้าหนัก
สูงกวา่ ผู้ท่ีใช้บรกิารในความถ่ีต ่ากวา่ อย่างชัดเจน 12.0% : 6.4%  

 

ปัจจัยท่ีจูงใจให้ 
ใช้บรกิารเพ่ิมขึ้น 

กลุ่มใช้บ่อย 
(ทุกสัปดาห์) 

กลุ่ม 
ใช้ไม่บ่อย 

ภาพรวม 

ค่าโดยสารไม่เกินเท่ียวละ 20 บาท 35.6% 36.7% 36.0% 
มีเท่ียวรถวิง่บอ่ยมากขึ้น 11.0% 11.5% 11.2% 

มีโครงข่ายครอบคลุมมากขึ้น 10.7% 11.4% 11.0% 

มีบรกิารรถรบัส่งใกล้สถานีฟร ี 9.3% 11.3% 10.1% 

โปรโมชัน่เหมาจ่ายรายเดอืน 12.0% 6.4% 9.8% 
 

น้อยถึงน้อย
ท่ีสุด 2.1%

ปานกลาง
4.7%

มาก
50.8%

มากท่ีสุด
42.4%

โอกาสเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้า 
หากปรบัปรุงบรกิารไดต้ามต้องการ 
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ค่าใชจ้่ายเฉล่ียต ่ากวา่การเดนิทางแบบอื่น 
แถมด้วยบรกิารด้านอื่น ๆ ท่ีดกีวา่ เช่นความ
ปลอดภัย ความสะดวกสบาย ฯลฯ 
บางกลุ่มยอมจ่ายแพงเพื่อแลกกับบรกิาร
และความสะดวกสบาย (มีก าลังจา่ย) 

 
 

ใช้เวลาในการเดินทางน้อยกวา่การเดินทาง 
ด้วยวธิอีื่นท่ีไม่ใช้รถไฟฟ้า (ทุกระยะทาง) 

 

สรุปผลการส ารวจกลุ่มรถไฟฟ้า 

 

 

 
60% ใช้บรกิารทุกสัปดาห์ ใชใ้นวนัธรรมดา 

มากกวา่วนัหยุด และกระจุกตัวในช่วง 7 - 9 โมง  
และ 5 โมงเย็น - 1 ทุ่ม มากกวา่ช่วงอื่น   

ใช้บรกิารเพราะได้รบัความสะดวกค่อนข้างมาก 

ผู้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า   ผู้ที่ไม่ไดใ้ช้บรกิารรถไฟฟ้า 

ปัญหาที่ต้องระวงั 
• รถเสีย/ ขัดข้อง 
• การลักขโมย 
• การคุกคามรา่งกาย/ จิตใจ 

 

     ปัจจัยจูงใจให้ใช้บรกิารรถไฟฟ้า 

ระยะสั้น คือ  1. ค่าโดยสาร (ไมเ่กนิ 20 บาท) 
2. เพิม่เท่ียวรถ เน้นเฉพาะเวลาเรง่ด่วน 
3. บรกิารรบัส่งรอบสถานีในรศัมีท่ีเหมาะสม 
4. โปรเหมาจ่ายรายเดือน 

ระยะยาว คือ เพิม่โครงข่าย 

ไม่ใช้บรกิาร เพราะ 
ไม่สะดวก คือ ไม่มเีส้นทางรถไฟฟา้ในจุดท่ีเป็นต้นทาง 

หรอืปลายทางท่ีจะเดนิทาง และ คา่ใช้จ่ายสูง   
 

 

มีความสนใจและมีโอกาสหันมาใช้บรกิารรถไฟฟ้า  
เน่ืองจากวธิเีดนิทางปัจจุบันยังตอบโจทย์การบรกิาร 
ได้ในระดับท่ีต ่ากวา่รถไฟฟ้าชัดเจน สงัเกตจาก 
ผลการประเมินภาพลักษณ์การบรกิารขนส่งท่ีใช้  

และความพึงพอใจอยู่ในระดับทีต่ ่ากวา่ 

สามารถจูงใจให้มาใช้รถไฟฟ้าได้ 
เป็นจ านวนมากพอควร  

โดยค านึงถึงปัจจัยทัง้ระยะสัน้และยาว 

 

การจูงใจใช้ปัจจยัเดียวกับกลุ่มผู้ใช้บรกิาร 
ทัง้ปัจจยัระยะสัน้และระยะยาว โดยท่ีปัจจัยดา้น 
“ค่าโดยสารมีน ้าหนักสูงสุดอย่างมีนัยส าคัญ” 

สามารถเดินมาใช้บรกิารได้เลย (25-35%) 

เน่ืองจากรถไฟฟ้ายังสามารถตอบโจทย์ความต้องการได้
ค่อนข้างดี แม้จะต ่ากวา่ที่คาดหวงัอยู่บ้าง แต่ดีกวา่บรกิารอ่ืน  

ใช้บรกิารหนาแน่นในช่วงเรง่ด่วน ส่งผลให้เกิดปัญหา 
โดยเฉพาะการเบียดเสียดของผู้ใช้บรกิาร  

และจ านวนรถไม่เพียงพอต่อความต้องการในบางช่วงเวลา 

 

• ผลประเมินภาพลักษณ์ดีกวา่บรกิารสาธารณะอื่น 

• “ระดับความพึงพอใจสูงกวา่” บรกิารสาธารณะอื่น 

• แนวโน้มการเปล่ียนไปใช้บรกิารอื่นมีน้อย 

• เกินครึง่พรอ้มแนะน าให้คนอื่นใชบ้รกิาร 
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ผลส ารวจกลุ่มรถไฟ 
1. พฤติกรรมการใช้บรกิาร 
รถไฟเป็นบรกิารระดับทัว่ประเทศ มีกลุ่มเป้าหมาย และวตัถุประสงค์การเดินทางท่ีหลากหลาย  การส ารวจครัง้น้ีมุ่ง
เปรยีบเทียบพฤติกรรมของผู้ใช้รถไฟ กับผู้ท่ีใช้บรกิารรถโดยสารประจ าทางปรบัอากาศและไม่ปรบัอากาศ (ส ารวจ
จากสถานีขนส่งประจ าจังหวดั) พบประเด็นท่ีน่าสนใจ ดังน้ี  

ช่วงเวลาในการเดินทางของผู้ใช้รถไฟและรถโดยสารประจ าทาง 
กลุ่มท่ีใช้รถไฟและรถโดยสารประจ าทาง เดินทางในช่วงเวลาเดียวกัน ช่วงท่ีมีความหนาแน่นสูง
อยู่ระหวา่ง 09:01-13:00 น.  

 

 
 

 
 

ความถ่ีในการใช้รถไฟ และการช าระค่าบรกิาร 
กลุ่มท่ีใช้รถไฟใช้บรกิารโดยเฉล่ียบอ่ยกวา่รถโดยสารประจ าทาง ส่วนใหญซ่ื้อตัว๋ท่ีสถานีรถไฟ  
การจองตัว๋รถมไีม่มาก 

• ช่องทางการซื้อ/ จองตัว๋รถไฟ 
91.0% ช่องขายตัว๋ท่ีสถานี 

5.5% เวบ็ไซต์ รฟท. 
1.9% แอป SRT D-Ticket 

• การจองตัว๋ล่วงหน้า 
90.9% ไม่จองล่วงหน้า 

9.1% จองล่วงหน้า  
(เฉล่ีย 7 วนั) 

 
 
 
  

38.7% 60.4%
48.0%

31.5%

3.7%
0.6%

30.1%

67.3%

45.7%

39.1%

8.1%

0.2%
05:00-09:00 09:01-13:00 13:01-17:00 17:01-21:00 21:01-00:00 00:01-04:59

รถไฟ (n = 4,333)
รถโดยสารประจ าทาง (n = 1,118)

• ความถ่ีในการใช้บรกิาร 

1 

2 

2.9%

7.0%

9.7%

16.0%

34.3%

35.3%

53.1%

41.7%

4-7 วนั/สัปดาห์
1-3 วนั/สัปดาห์
ใช้ทุกเดือน
ใช้นานๆครัง้ (มากกวา่ 3 ครัง้ต่อปี)

รถไฟ 
 

รถโดยสาร 
ประจ าทางฯ 
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การเดินทางมาใช้บรกิารรถไฟ 
กลุ่มท่ีใช้รถไฟยังต้องใช้พาหนะส่วนบุคคลและบรกิารขนส่งสาธารณะ เพ่ือมาใช้
บรกิาร 80% อย่างไรก็ตามส่วนใหญ่ใช้เวลาไม่เกิน 20 นาที 

 
• วธิกีารเดินทางมาสถานีรถไฟ (n = 4,333) 

46.7% ขนส่งสาธารณะ 
32.3% ครอบครวั/เพื่อน มาส่ง 
12.3% รถส่วนตัว 

6.8% เดิน 

3.0% รถไฟฟ้า 
 
 
 

เปรยีบเทียบค่าใช้จ่ายในการเดินทางเมื่อใช้และไม่ใช้บรกิารรถไฟ 
กลุ่มท่ีใช้รถไฟเสียค่าใช้จ่ายถูกกวา่แต่ใช้เวลาเดินทางนานกวา่ ยกเวน้การเดินทางใน
ระยะสัน้ คือไม่เกิน 50 กิโลเมตร ใช้เวลาไม่แตกต่างกัน 

 

ระยะทาง 
เดินทางด้วยรถไฟ เดินทางด้วยวธิีอ่ืน 

เวลาที่ใช้ 
(นาที) 

ค่าใช้จ่าย 
(บาท) 

เวลาที่ใช้ 
(นาที) 

ค่าใช้จ่าย (บาท) 

ไม่เกิน 50 กม. 76 37 76 134 
51 – 100 กม. 131 60 100 238 

101 – 200 กม. 205 104 158 404 
201 – 300 กม. 309 168 242 547 
301 – 400 กม. 404 243 319 791 
401 – 500 กม. 519 326 418 951 
*รวมค่าใช้จ่ายตัง้แต่ต้นจนถึงปลายทาง โดยเฉล่ียเดินทาง 2-3 ต่อ 

 
 

3 

4 

ไม่เกิน 10 นาที
37.8%

11 – 20 นาที
32.4%

21 – 30 นาที
15.6%

มากกวา่ 30 นาที
14.2%

• เวลาท่ีใช้เดินทางมาสถานี 
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2. การรบัข่าวสาร 
และภาพลักษณ์ของบรกิารขนสง่รูปแบบต่าง ๆ 
 

 59.6% ในสถานีรถไฟ 
 22.2% เวบ็ไซต์ รฟท.  
 13.4% ผ่านส่ือโซเชียลมีเดีย  
 9.2% แอปพลิเคชัน SRT Timetable 
 24.4% ไม่ได้ติดตาม  

 

• ภาพลักษณ์ของบรกิารขนส่งรูปแบบต่าง ๆ 
ภาพลักษณ์ของเครื่องบินโดดเด่นกว่าขนส่งสาธารณะอื่น ยกเว้นด้านค่าโดยสารและความคุ้มค่า  
ท่ีผู้ใช้บริการรถไฟประเมินว่ารถไฟดีท่ีสุด ในขณะท่ีกลุ่มท่ีใช้บริการรถโดยสารประจ าทางประเมิน
ภาพลักษณ์รถไฟด้อยกวา่ขนส่งสาธารณะอื่นในทุกด้าน  
  
 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รถไฟ 

รถโดยสาร 
ประจ าทาง 

รถตู้ 

เครื่องบิน 

• การรบัข่าวสารรถไฟ  
75.6% ของผู้ใช้บรกิารรถไฟ ติดตาม
ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถไฟ โดยส่วน
ใหญ่ติดตามท่ีสถานีรถไฟ รองลงมา
คือเวบ็ไซต์ รฟท.  

ผู้ใ
ช้บ

รกิ
าร
รถ
ไฟ
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ข้อสังเกตที่น่าสนใจอีกประการคือ สถานีรถไฟถือเป็นศูนย์กลางส าคัญของการใช้บรกิาร ทั้งการ
ซื้อตัว๋และการหาข้อมูลข่าวสาร ดังน้ันการพัฒนาปรับปรุงสถานีรถไฟให้สามารถรองรับและ
อ านวยความสะดวกกับผู้ใช้บริการจึงเป็นส่ิงท่ีต้องให้ความส าคัญ ขณะเดียวกันต้องม ี
กลยุทธ์ในการกระจายบรกิารข้างต้นไปยังช่องทางอื่น ๆ เพ่ือลดภาระของสถานีที่ปัจจุบันถือได้วา่
เป็นศูนย์กลางการบรกิารลง   
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8.99 8.97 8.83 8.63 9.11

3. ความคาดหวงั และความสามารถ 
ในการตอบสนองต่อความคาดหวงัของบรกิาร 
 

ศึกษาถึงความคาดหวังของกลุ่มผู้ใช้บริการและระดับท่ีบริการตอบสนองได้จาก 5 หัวข้อ 
ประกอบด้วย 1) ความปลอดภัยในการเดินทาง (Safe) 2) ประสิทธิภาพในการเดินทาง (Efficient)  
3) ความสะดวกสบายในการเดินทาง (Convenient) 4) ความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green) และ  
5) ด้านความคุ้มค่า (Economical) รวมถึงตัวช้ีวดัท่ีเป็นองค์ประกอบในแต่ละหัวข้อ  
 

ผู้ใช้บรกิารรถไฟ 

• ผลการประเมินความคาดหวัง 5 หัวข้อ จาก 57 ตัวช้ีวัด อยู่ในระดับสูง อย่างไรก็ตาม ความ
คาดหวงัท่ีมีต่อความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมอยู่ในระดับท่ีต ่ากวา่ด้านอื่น ๆ เล็กน้อย  

• มีตัวช้ีวดัหลายด้านท่ียังตอบสนองต่อความคาดหวงัได้ในระดับปานกลาง ท าให้ช่องวา่งระหวา่ง
ความคาดหวงักับส่ิงท่ีท าได้จรงิสูงกวา่รถไฟฟ้า  

 
 

 
Safe 

(8 ตัวชี้วดั) 
Efficient 
(9 ตัวชี้วดั) 

Convenient 
(26 ตัวชี้วดั) 

Green 
(8 ตัวชี้วดั) 

Economical 
(6 ตัวชี้วดั) 

ระดับที่ความคาดหวงั (คะแนนเฉล่ีย) 

8.95 - 9.13 8.90 - 9.05 8.44 – 9.01 8.49 – 8.80 8.79 – 9.27 
ตัวช้ีวดัที่คาดหวงัสูงสุด 

มีเจ้าหน้าท่ีประจ า
จุดต่างๆ ในสถานี 

(9.13) 

พนักงานให้ข้อมูล/
อ านวยความ

สะดวกในดี (9.05) 

การส่ือสารข้อมูล
การเดินรถ 
(9.01) 

การจัดการขยะ 
(8.80) 

ราคาเหมาะกับ 
ระยะทาง 

(9.27) 
การใช้เทคโนโลยี
ตรวจจับเหตุการณ์
ผิดปกติในสถานี 

(9.01) 

ความตรงต่อเวลา 
ตามตารางเดินรถ  

(9.02) 

การออกแบบพื้นท่ี 
สะดวกต่อผู้พิการ  
ผู้มีครรภ์ ผู้สูงอายุ  

(9.00) 

การส่งเสรมิ 
การรไีซเคิล 
(8.72) 

ราคาเหมาะกับ
ความรวดเรว็/เวลา

ท่ีใช้เดินทาง 

(9.16) 
ระดับที่ตอบสนองได้ (คะแนนเฉล่ีย) 

7.41 - 7.66 7.17 - 7.65 6.40 - 7.61 6.89 - 7.24 7.78 - 8.18 
ช่องว่างระหวา่งระดับที่คาดหวงักับที่ตอบสนองได้ (ความคาดหวงั – ตอบสนองได้) 

1.48 - 1.59 1.37 - 1.80 1.29 - 2.40 1.60 - 1.87 1.10 - 1.38 
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9.10 9.10 9.03 8.70 9.25

 
ผู้ใช้บรกิารรถโดยสารประจ าทางปรบัอากาศและไม่ปรบัอากาศ 

• ผลการประเมินความคาดหวงั 5 หัวข้อ จาก 33 ตัวช้ีวดั อยู่ในระดับสูง โดยความคาดหวงัท่ีมีต่อ
ความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมอยู่ในระดับท่ีต ่ากวา่ด้านอื่น ๆ เช่นเดียวกับในกลุ่มผู้ใช้รถไฟ  

• หากเปรยีบเทียบกับกลุ่มผู้ใช้บรกิารรถไฟ ความสามารถในการตอบสนองต่อความคาดหวงัอยู่
ในระดับท่ีใกล้เคียงกัน แต่สามารถตอบสนองได้ดีกวา่ชัดเจนในด้านความสะดวกสบาย 

 
 
 

Safe 
(7 ตัวชี้วดั) 

Efficient 
(5 ตัวชี้วดั) 

Convenient 
(9 ตัวชี้วดั) 

Green 
(8 ตัวชี้วดั) 

Economical 
(4 ตัวชี้วดั) 

ระดับที่ความคาดหวงั (คะแนนเฉล่ีย) 

8.99 - 9.26 9.04 - 9.17 8.96 – 9.12 8.64 – 8.81 9.21 – 9.32 
ตัวช้ีวดัที่คาดหวงัสูงสุด 

มีจุดขึ้นลง 
ปลอดภัย  
(9.26) 

เชื่อมต่อกับระบบ
ขนส่งอ่ืนได้สะดวก 
ราบรืน่ (9.17) 

ป้ายรถ/จุดจอดรถ 
อยู่ในจุดท่ีสะดวก 
เข้าถึงได้งา่ย (9.12) 

การเสนอส่วนลด
ส าหรบัผู้ใช้ขนส่ง
สาธารณะ (8.81) 

ราคาเหมาะกับ
ระยะทาง 
(9.32) 

มีจุดจอดชัดเจน ไม่
กีดขวางการจราจร

(9.12) 

ความรวดเรว็ 
ในการเดินทาง 

(9.12) 

ความสะดวก 
ในการซ้ือตัว๋ 

(9.10) 

การเพิม่เส้นทาง
รถเมล์ท่ีเชื่อมต่อกับ
สถานีรถไฟ (8.75) 

ราคาเหมาะกับ
ความรวดเรว็/
ระยะทาง (9.24) 

ระดับที่ตอบสนองได้ (คะแนนเฉล่ีย) 

7.60 - 7.77 7.62 - 7.72 7.37 - 7.85 7.19 - 7.38 7.75 - 7.91 
ช่องว่างระหวา่งระดับที่คาดหวงักับที่ตอบสนองได ้(ความคาดหวงั – ตอบสนองได้) 

1.38 - 1.50  1.37 - 1.53 1.25 - 1.61 1.62 - 1.80 1.37 - 1.47 
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4. ความพึงพอใจในการใช้บรกิารรถไฟ 
และปัจจัยท่ีมีอทิธพิลต่อความพึงพอใจ 
 

 

Safe Efficient Convenient Green Economical Total 
      

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ความตั้งใจท่ีจะ 
ใช้รถไฟตอ่ไปในอนาคต 

แนวโน้มท่ีจะ 
ใช้บรกิารรถไฟในอนาคต 

0.0% ตัง้ใจวา่จะไม่ใช้  2.4% ไม่คิดจะใช้เลย  
0.6% น่าจะไม่ใช้  6.3% น่าจะไม่ใช้  
3.7% ยังไม่แน่ใจ  36.9% ยังไม่แน่ใจ  

46.6% น่าจะใช้ตอ่ไป  42.9% น่าจะใช ้
49.1% ตัง้ใจจะใช้  11.5% มีแนวโน้มสูงท่ีจะใช้ 

   

Net Promoter Score (NPS) เปน็ตัวชีว้ดัความภักดีของลูกค้าตอ่องคก์ร 
ค านวณไดจ้าก % Promoters - % Detractors 

 
 
 

8.36 8.01 7.84 7.67
8.36 8.24

7.90 7.82 7.82 7.58 7.95 7.93

บรกิารรถไฟ บรกิารรถโดยสารประจ าทาง

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 0 

Detractors 15.2% Passives 
49.5% 

Promoters 
35.3% 

ความพึงพอใจของผู้ใช้บรกิารรถไฟ โดยรวม
อยู่ท่ี 8.24 หรอืในระดับ “พอใจ” รวมถึงใน 3 
หัวข้อ คือ ความปลอดภัย ประสิทธภิาพในการ
เดินทาง และความคุ้มค่า ซึ่งสูงกวา่กลุ่มผู้ใช้รถ
โดยสารประจ าทางชัดเจน ส่วนอีกสองหัวข้อ
อยู่ ในระดับ “ค่อนข้างพอใจ”  แต่ยังถือว่า
ผู้ใช้บริการยังยอมรับได้ และโดยส่วนใหญ่มี
แนวโน้มใช้บรกิารต่อไป 

 

ความพึงพอใจของกลุ่มที่ใช้บรกิารรถโดยสาร
ประจ าทาง (ไม่ใช้รถไฟ) โดยรวมอยู่ ท่ี 7.93 
หรอืระดับ “ค่อนข้างพอใจ” เช่นเดียวกับทั้ง 5 
หัวข้อ สะท้อนว่าแม้จะสามารถตอบสนองต่อ
ความคาดหวังได้ใกล้เคียงกับรถไฟ แต่ผู้ใช้รถ
โดยสารยอมรับได้ น้อยกว่า ในกลุ่มน้ีเมื่ อ
สอบถามถึงแนวโน้มท่ีจะใช้บริการรถไฟใน
อนาคตมีทิศทางท่ีดี     

NPS Score: 
20.1 

หมายเหตุ มาตรฐานค่า NPS Score ทีด่ีควรเปรยีบเทียบกับค่าเฉล่ียของอุตสาหกรรม โดยค่าเฉล่ียของอุตสาหกรรม Logistics &  

Transportation ทัว่โลก ในปี 2024 อยู่ทีป่ระมาณ 40 (อ้างอิงจากเวบ็ไซต์ Retently) 
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• ปัจจัยท่ีมีอทิธพิลต่อความพึงพอใจของผู้ใช้บรกิารรถไฟ 

การวิเคราะห์ด้วยสถิติวิเคราะห์ถดถอยพบว่า ปัจจัยหลักทั้ง 5 หัวข้อ สามารถอธิบายการ
เปล่ียนแปลงระดับความพึงพอใจโดยรวมได้ระหวา่ง 10.0% ถึง 17.7% 
 

     
Safe 
10.0% 

Efficient 
14.4% 

Convenient 
17.2% 

Green 
16.7% 

Economical 
17.7% 

 
 

เมื่อพิจารณาต่อไปถึงระดับตัวช้ีวัดจาก 5 หัวข้อหลัก รวม 42 ด้าน พบตัวช้ีวัดท่ีมีอิทธิพลต่อ
ความพึงพอใจทัง้หมด 22 ด้าน ระดับอิทธพิลอยู่ระหวา่ง 7.9% ถึง 13.6%  
 

• ตัวชีว้ดัท่ีมีอทิธพิลต่อความพงึพอใจ เรยีงตามล าดับความส าคัญ 10 อันดับ ดังน้ี 

13.6%  การจัดการขยะอย่างมีประสิทธภิาพภายในสถานีและตูโ้ดยสาร  

13.5%  ราคาเหมาะสมกับความรวดเรว็ และระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง  

13.3%  การจัดท าข้อมูลและแคมเปญกระตุ้นให้ผู้โดยสารใชร้ถไฟมากขึ้น  

13.2%  ข้อมูลการเดนิทางถูกต้อง ทันเหตุการณ์  

13.0%  มีเจ้าหน้าท่ี รปภ. ประจ าจดุต่างๆ อย่างเพียงพอ (ในสถานี)  

12.7%  เจ้าหน้าท่ี รปภ. ในตูโ้ดยสารสามารถช่วยเหลือ/ ตอบสนอง 
ต่อเหตุการณ์ฉุกเฉินได้ทันที 

 

11.9%  การสนับสนนุการเดินทางรว่มกับรถไฟเพ่ือลดการใช้รถส่วนตวั  

10.7%  ราคาตัว๋โดยสารมีความเหมาะสมกับความปลอดภัยในการเดินทาง  

10.4%  ราคาตัว๋โดยสารมีความเหมาะสมกับคุณภาพการใหบ้รกิารท่ีได้รบั  

10.1%  ความตรงตอ่เวลา ออกและถึงสถานีปลายทางตามตารางการเดินรถ  

10.1%  ความสบายของท่ีน่ังในขบวนตู้โดยสาร  

 
กล่าวได้วา่แนวทางบรหิารจัดการเพ่ือให้ได้มาซึ่งความพึงพอใจในกลุ่มผู้ใช้บรกิารรถไฟค่อนข้าง

ซับซ้อนกว่ารถไฟฟ้า เน่ืองจากมีปัจจัยหลายด้านท่ีมีอิทธพิลต่อความพึงพอใจในระดับท่ีใกล้เคียงกัน  
ท าให้ต้องมีการก าหนดทิศทางการด าเนินการในลักษณะคู่ขนานกันไป   
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5. ปัญหาอุปสรรค  
และแนวทางการส่งเสรมิการใช้บรกิารรถไฟ 
 

ปัญหาอุปสรรคในการใช้บรกิารรถไฟฟ้า  

• ผู้ใช้บรกิาร 79.9% เคยประสบปัญหาจากการใช้บรกิารรถไฟ และมีโอกาสเปล่ียนไปใช้ขนส่ง
สาธารณะอื่นสูงกวา่ในกลุ่มรถไฟฟ้า โดยกลุ่มท่ีรูสึ้กในระดับปานกลางมี 37.1% ส่วนท่ีรูสึ้กมาก
ถึงมากท่ีสุดมีถึง 16.7% 

• ปัญหาท่ีควรเฝ้าระวงั ได้แก่ ปัญหาการลักขโมย/ จี้ชิงทรพัย์ การคุกคามรา่งกาย/ จิตใจ รวมถึง
ปัญหารถไฟมาไม่ตรงเวลาซึ่งเป็นปัญหาท่ีพบมากเป็นอันดับสองด้วย 
 

ปัญหาที่พบ 
39.0%  กล่ินไม่พึงประสงค์ 

34.7%  ไม่ตรงตอ่เวลา 

27.1%  ห้องน ้าใช้งานไม่ได ้

17.0%  ความสกปรก 
16.2%  เสียงรบกวน 

 
 

ปัญหาที่ส่งผลต่อการใช้บรกิารมากที่สุด 

28.9%  โดนลักขโมย/จี้ชิงทรพัย ์

18.9%  โดนคุกคามรา่งกาย/จติใจ 

10.8%  ไม่ตรงตอ่เวลา 

6.3%  อากาศไม่ถ่ายเท 

5.8%  พนักงานบรกิารไม่มี
ประสิทธภิาพ 

 
 

 

 

 

 

พบปัญหา
69.9%

ไม่พบปัญหา
30.1%

ผลของปญัหาตอ่ความรูสึ้ก 
อยากเปล่ียนไปใช้บรกิารขนส่งอื่น 

น้อยท่ีสุด
12.3%

น้อย
33.9%

ปานกลาง
37.1%

มาก
13.4%

มากท่ีสุด
3.3%
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ปัจจัยจูงใจให้ใช้บรกิารรถไฟ  

  ในกลุ่มผู้ท่ีใช้บรกิารรถโดยสารประจ าทาง ปัจจัยจูงใจสามารถกระตุ้นโอกาสการใช้บรกิารรถไฟ
ได้สูงเกิน 90%  อย่างไรก็ตาม ปัจจัยท่ีมีผลจูงใจแตกต่างจากกลุ่มรถไฟฟ้า กล่าวคือ น ้าหนักกระจายไป
ในหลายปัจจัย และปัจจัยระยะยาวมีน ้าหนักค่อนขา้งมาก สูงสุดคือ การมีรถไฟความเรว็สูง ซึ่งมีน ้าหนัก
ถึง 1 ใน 5 

 
 

ปัจจัยท่ีจูงใจให้ใช้บรกิาร 
(ผู้ท่ีไม่ได้ใช้บรกิารรถไฟ) 
มีรถไฟความเรว็สูง ลดเวลาเดินทาง 21.7% 
มีสถานีท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ีมากขึ้น 16.8% 
มีเท่ียวรถวิง่บอ่ยมากขึ้น 13.3% 
ปรบัปรุงด้านความสะดวกสบาย  12.9% 
เวลาเข้าออกสถานีชัดเจน ตรงเวลา 8.2% 

 
 

 
ในกลุ่มผู้ใช้บรกิารรถไฟในปัจจุบัน ปัจจัยจูงใจให้ใช้บรกิารเพิ่มขึ้นมีความซับซ้อนกวา่ เน่ืองจาก

น ้าหนักของแรงจูงใจกระจายไปใกล้เคียงกันในหลายปัจจัย โดยปัจจัยท่ีมีน ้าหนักมากท่ีสุดแตกต่างจาก
กลุ่มผู้ท่ีใช้บรกิารรถโดยสารประจ าทาง ได้แก่ การปรบัปรุงความสะดวกสบาย รองลงมาคือ การมีรถไฟ
ความเรว็สูง ผลสอดคล้องกันทัง้ในกลุ่มท่ีใช้บรกิารทุกเดือนและกลุ่มท่ีใช้บรกิารด้วยความถ่ีท่ีต ่ากวา่  

 

ปัจจัยท่ีจูงใจให้ 
ใช้บรกิารเพ่ิมขึ้น 

กลุ่มใช้บ่อย 
(ทุกเดือน) 

กลุ่ม 
ใช้ไม่บ่อย 

ภาพรวม 

ปรบัปรุงด้านความสะดวกสบาย 18.1% 19.3% 18.6% 
มีรถไฟความเรว็สูง ลดเวลาการเดินทาง 15.9% 16.3% 16.0% 
มีเท่ียวรถวิง่บอ่ยมากขึ้น 15.1% 15.8% 15.4% 
เวลาเข้า ออกสถานีชัดเจน ตรงเวลา 10.6% 10.5% 10.6% 

มีสถานีท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ีมากขึ้น 10.1% 9.8% 10.0% 
 
 

   
  
 
 

น้อยถึงน้อย
ท่ีสุด 0.8%

ปานกลาง
9.0%

มาก
58.5%

มากท่ีสุด
31.7%

โอกาสเปลี่ยนมาใช้รถไฟ 
หากปรบัปรุงบรกิารไดต้ามต้องการ 
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ข้อจ ากัดส าคัญคือระยะเวลาที่ใช้ในการ
เดินทางมากกวา่บรกิารสาธารณะอื่น 
ยกเวน้การเดินทางระยะสัน้ท่ีไม่เกิน 50 กม.  

 

การเดินทางมาสถานีส่วนใหญ่ต้องอาศัย
ยานพาหนะส่วนตัว หรอืบรกิารขนส่ง และ 
ใช้เวลาไม่เกิน 20 นาที 

พบปัญหารถไฟมาช้าไม่ตรงเวลา  ซึ่ งเป็น
ปัญหาส าคัญท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจเปล่ียนไป
ใช้บรกิารขนส่งอื่น  

 

สรุปผลการส ารวจกลุ่มรถไฟ 
 

 

 

เกือบ 1 ใน 4 คือ 23% ใชทุ้กสัปดาห์  
(โดยเฉพาะกลุ่มท่ีใช้บรกิารรถไฟชานเมือง) 
เวลาท่ีใช้บรกิารคือ ระหวา่ง 9 โมง - 5 โมงเยน็ 

ข้ึนอยู่กับประเภทรถไฟ   
จุดเด่นคือความประหยดั แต่มีขอ้จ ากัดที่ความสะดวก 

มีกลุ่มเป้าหมายจ ากัด เฉพาะกลุ่มท่ีเน้นด้านความประหยัด กับ
กลุ่มท่ีมีความสะดวกสามารถเดนิทางมาสถานีโดยใชเ้วลาไม่
นาน คือไม่เกนิ 20 นาที ท าให้มีจ านวนผู้ใช้บรกิารไม่มาก  

ต ่ากวา่รถไฟฟ้าทั้งที่พื้นที่ให้บรกิารครอบคลุมกวา้งขวางกวา่ 

 
 

ผู้ใช้บรกิารรถไฟ 

ปัญหาที่ต้องระวงั 
• การลักขโมย 
• การคุกคามรา่งกาย/จิตใจ 
• รถไฟมาช้า ไม่ตรงเวลา 

     ปัจจัยจูงใจให้ใช้บรกิารรถไฟ 

ระยะสั้น คือ   1. ปรบัปรุงความสะดวกสบาย 
2. เพิ่มเท่ียวการเดินรถให้มากข้ึน 
3. เวลาเข้าออกสถานีชัดเจน ตรงเวลา 

ระยะยาว คือ  1. มีรถไฟความเรว็สูง  
2. เพิ่มโครงข่าย 

ไม่ใช้บรกิารรถไฟ เพราะ 
ไม่สะดวก คือ ไม่มเีส้นทางรถไฟในจุดท่ีเป็นตน้ทาง 
ปลายทางท่ีจะเดนิทาง และใช้เวลาเดินทางนาน   

 

เบื้องต้น ยังไม่รูส้ึกสนใจใช้บรกิารรถไฟมากนัก  
เพราะวธิีเดินทางปัจจุบันตอบโจทย์พอสมควร 
โดยเฉพาะเงื่อนไขด้านความสะดวกและเวลาท่ีใช ้

อีกทัง้ผลการประเมินภาพลักษณ์การบรกิารรถไฟ 

อยู่ในระดับที่ต ่ากวา่บรกิารขนส่งอื่น 

สามารถจูงใจให้มาใช้รถไฟได้  
แต่ต้องเน้นการลดข้อจ ากัดด้านเวลาท่ีใช ้

และความสะดวกในการเดินทาง 

น ้าหนักส าคัญอยู่ที่ปัจจัยระยะยาว คือ  
การมีรถไฟความเรว็สูง  
และมีสถานีครอบคลุมขึ้น 

 

ความสามารถในการตอบโจทย์ความต้องการมีช่องว่าง
พอสมควร และมีแนวโน้มช่องว่างสูงกว่าคู่เทียบส าคัญอย่าง 
รถโดยสารประจ าทาง แต่ยังคงมีความพอใจในระดับ “ค่อนข้าง
พอใจ” ถึง “พอใจ”  
 

ปัญหาที่พบจากการใช้บริการ มีผลต่อโอกาสเปล่ียนไปใช้
บรกิารอ่ืนพอสมควร คือมีผลมาก 17% และ 37% ต้องเฝ้าระวงั 
(โอกาสปานกลาง) 

  ผู้ใช้บรกิารรถโดยสารประจ าทาง 
 



 

  

 


