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บทคดัย่อ 

การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง และปัจจยัท่ีมีผลต่อการเดินทาง

ของผูสู้งอายุท่ีใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะภายในพื้นท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ โดยกลุ่ม

ตวัอยา่งคือผูสู้งอายหุรือประชากรท่ีมีอายตุั้งแต่ 60 ปีบริบูรณ์ข้ึนไป ท่ีเดินทางมาท ากิจกรรมต่างๆ ใน

เขตเทศบาลนครนครราชสีมา เทศบาลนครขอนแก่นและเทศบาลเมืองบุรีรัมย ์ซ่ึงในพื้นท่ีศึกษามี

ระบบขนส่งสาธารณะให้บริการครอบคลุม เช่น รถโดยสารประจ าทาง และรถไฟ โดยผลการศึกษา

ช้ีใหเ้ห็นวา่ วตัถุประสงคก์ารเดินทาง คุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ และสุขภาพของผูสู้งอายุ มี

ผลต่อการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ผูใ้ช้บริการระบบขนส่งสาธารณะส่วนใหญ่จะเป็นผูท่ี้มี

รายไดน้อ้ย และมีระดบัการศึกษาตั้งแต่มธัยมศึกษาลงมา ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ให้ความเห็น

วา่ควรมีการจดัรถโดยสารบริการเฉพาะผูสู้งอายุ รวมถึงให้มีการปรับปรุงทางเทา้ ทางลาด เพื่อความ

สะดวกในการเดินทางของผูสู้งอายุ และผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ยงัสามารถเดินทางไดค้นเดียว 

โดยจะมีความรู้สึกภาคภูมิใจหากสามารถเดินทางไดด้ว้ยตวัเอง และเห็นวา่ในการเดินทางแต่ละคร้ัง

ควรมีผูร่้วมเดินทางไปดว้ย  

ค าส าคญั:  การเดินทางของผูสู้งอาย,ุ ระบบขนส่งสาธารณะ 
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Abstract 

This study examined the travel behavior and factors affecting decision to travel of older peoples 
who use public transport within the Northeast region of Thailand. Data were collected from the 
older people population aged over 60 years old who travels with in Nakhon Ratchasima, Khon 
Khen and Burirum municipalities for various activities. The study area has a comprehensive public 
transport system such as bus routes and train. Results of the study suggested that the purpose of 
travel and quality of public transportation service as well as the health of individual elderly persons 
affect their decision to use public transportion. Most public transport users have low income with 
only grade school education level. The majority of the interviewees commented that there should 
be a bus service specifically for the elderly all the way to improved ramp system and other 
facilitities that facilitates more convenient travels for older people. Most of the respondents can still 
travel by themselves and are proud of being able to travel on their own. However, from their 
opinion, older people still feel that there should be a companion for their travels. 
 

Key words: Senior travelling, Public Transportation System 
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บทที ่1 
บทน า 

 
1.1 ทีม่าและความส าคญัของปัญหา  

การเขา้สู่วยัสูงอายเุป็นเร่ืองธรรมชาติท่ีใครๆ ก็มิอาจหลีกเล่ียงได ้การเปล่ียนแปลงท่ีเห็นไดช้ดั
คือ สภาพทางร่างกายท่ีเร่ิมเส่ือมลง ความแขง็แรงลดนอ้ย อีกทั้งสภาพทางจิตใจส าหรับบางคนเร่ิมห่อ
เห่ียว ขาดก าลงัใจในการด าเนินชีวิต โดยเฉพาะผูสู้งอายุท่ีเคยพึ่งพาตวัเองได ้หรือเคยเป็นท่ีพึ่งของ
ครอบครัว บางคร้ังการขาดการดูแลเอาใจใส่จากสมาชิกในครอบครัวจะท าให้ผูสู้งอายุเกิดอารมณ์
ซึมเศร้า และหากบางรายท่ีไม่สามารถเดินทางไดด้ว้ยตนเอง มีความรู้สึกวา่เป็นภาระต่อครอบครัว จะ
ท าใหข้าดความสุขในการท่ีจะมีชีวติอยูต่่อไป  

การศึกษาบทบาทของผูสู้งอายุต่อครอบครัวในปัจจุบนั โดยทัว่ไปแต่ละครอบครัวมีความ
ปรารถนาท่ีจะใหผู้สู้งอายไุดพ้กัผอ่นและหยดุจากภารกิจประจ าท่ีท ามาเป็นเวลานาน แต่ผูสู้งอายุส่วน
ใหญ่ยงัมีความประสงคท่ี์จะช่วยบุตรหลานในการท ากิจกรรมต่างๆ เท่าท่ีสามารถจะท าได ้เช่น เล้ียง
หลาน ประกอบอาหาร ซกัผา้ กวาดบา้น ถูบา้น และเฝ้าบา้นเม่ือสมาชิกในครอบครัวออกไปประกอบ
อาชีพ โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในครอบครัวท่ีมีสมาชิกจ านวนนอ้ย ผูสู้งอายยุงัคงรับผิดชอบภาระงานต่างๆ 
ดว้ยความเตม็ใจ และยงัพยายามคงบทบาทของตนอยูเ่ช่นเดิม ส่วนผูสู้งอายท่ีุอยูใ่นชนบทจะมีบทบาท
ในครอบครัวทุกดา้น คือนอกจากมีบทบาทในการรับภารกิจต่างๆ ในบา้นแลว้ ยงัมีบทบาทในการหา
รายไดแ้ละประกอบอาชีพอีกดว้ย โดยความตอ้งการของผูสู้งอายุในส่วนลึกคือไม่ตอ้งการให้ตนเอง
เป็นภาระแก่ครอบครัว บทบาทของครอบครัวและสังคมท่ีควรท าเพื่อตอบสนองต่อความตอ้งการของ
ผูสู้งอายคืุอ การดูแลทางดา้นอารมณ์ ร่างกาย สังคม อาทิเช่นการแสดงความใกลชิ้ด เอ้ืออาทร การให้
ความเคารพนบัถือ ให้เกียรติ ยกยอ่งปกป้องและให้ก าลงัใจ เพื่อก่อให้เกิดความมัน่คงในอารมณ์และ
เกิดความภาคภูมิใจการท่ีบุคคลในครอบครัวส่งเสริมให้ผูสู้งอายุไดป้ฏิบติักิจทางศาสนา เช่น การไป
วดั การตกับาตรหรือร่วมกิจกรรมทางศาสนา การเก้ือกูลและสนบัสนุนให้ผูสู้งอายุไดพ้บญาติและ
เพื่อนฝงู เปิดโอกาสใหผู้สู้งอายุมีส่วนร่วมในกิจกรรมเพื่อสังคม ผูสู้งอายุส่วนใหญ่ในปัจจุบนัยงัมอง
ตนเองวา่เป็นผูมี้คุณค่าต่อสังคมและครอบครัว โดยเห็นวา่ บุตรหลานยงัคงมีการเคารพนบัถือ ยกยอ่ง 
ให้เกียรติ และเช่ือฟังค าสั่งสอนหรือค าแนะน าทว้งติงของผูสู้งอายุ และยงัได้แสดงทศันะว่า การ
เคารพผูสู้งอายุและการเปรียบผูสู้งอายุเสมือนร่มโพธ์ิร่มไทร จะยงัคงมีอยูแ่ละควงคู่ไปกบัสังคมและ
วฒันธรรมไทยต่อไปในอนาคต  

ในปัจจุบนัน้ีประเทศไทย เร่ิมมีสัดส่วนประชากรผูสู้งอายุสูงข้ึนเร่ือยมา การเตรียมความพร้อม
ของสังคมในการรองรับกบัการเพิ่มข้ึนของประชากรกลุ่มผูสู้งอายุ อาทิเช่น ระบบสาธารณสุข ระบบ
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ประกนัสุขภาพ ไดมี้การเตรียมพร้อมก่อนใคร แต่ส่ิงท่ีส าคญัและขาดไม่ได้ท่ีจะท าให้คุณภาพชีวิต
ของคนดีข้ึน คือ การเดินทางท่ีสะดวก ปลอดภยั ตอบสนองต่อความตอ้งการในการด าเนินกิจกรรม
ต่างๆ ในแต่ละวนั ของคนทุกเพศ ทุกวยั และด้วยความเสมอภาค การศึกษาความตอ้งการในการ
เดินทางของผูสู้งอายุส าหรับประเทศไทยจึงจ าเป็นตอ้งไดรั้บการดูแลเช่นกนั บางคร้ังผูว้ิจยั เคยเกิด
ค าถามในใจเช่นกนั วา่ เหตุใดผูสู้ง จึงไม่ยอมออกจากบา้นไปไหนเลย จะเป็นเพราะท่านไม่แข็งแรง
พอ หรือไม่มีระบบขนส่งใดท่ีเหมาะสมท าให้ท่านไวว้างใจท่ีจะใช้พึ่งพาไปสู่จุดหมายปลายทางได้
อยา่งปลอดภยั อายเุท่าไหร่ เราจึงหมดความมัน่ใจท่ีจะเดินทางไปไหนดว้ยตวัเราเอง โดยไม่ตอ้งพึ่งพา
ใคร การศึกษาน้ีจึงเป็นการศึกษาขั้นพื้นฐานเพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางของผูสู้งอายุของไทย
ในสังคมชนบท ว่ามีลักษณะเช่นไร อีกทั้งปัจจัยส าคญัใดบ้างท่ีผูสู้งอายุตระหนักว่ามีผลต่อการ
ตดัสินใจเลือกท่ีจะเดินทางดว้ยระบบขนส่งท่ีมีอยูใ่นพื้นท่ี 

การพฒันาระบบขนส่งสาธารณะนั้น จ  าเป็นตอ้งทราบถึงปัญหา ทศันคติและปัจจยัท่ีส่งผล
กระทบต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพื่อการเดินทาง เพื่อเป็นขอ้มูลในการวางแผนและก าหนด
นโยบาย ใหเ้กิดความสอดคลอ้งกบัความตอ้งการของประชาชนและสามารถแกปั้ญหาในการเดินทาง
ดว้ยระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบนัท่ีเป็นอยูไ่ดอ้ยา่งเหมาะสม   
 

1.2 วตัถุประสงค์ของการวจิัย 
1) เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูสู้งอาย ุในพื้นท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
2) เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ ในมุม

ของผูสู้งอาย ุ
 

1.3 ขอบเขตของการวจิัย  
ขอบเขตของการวิจยั มุ่งเน้นท่ีจะศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มประชากร “ผูสู้งอายุ” 

หรือประชากรท่ีมีอายุตั้งแต่ 60 ปีบริบูรณ์ข้ึนไป ท่ีอาศยัในพื้นท่ีท่ีมีการให้บริการของระบบขนส่ง
สาธารณะ โดยจะมุ่งเน้นการเดินทางท่ีมีระยะไกลเกินกว่าจะใช้รูปแบบการเดิน  ในเขตพื้นท่ีศึกษา
จงัหวดัขอนแก่น  จงัหวดันครราชสีมา และจงัหวดับุรีรัมย ์
 

1.4 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ   
1) เป็นขอ้มูลพื้นฐานส าหรับนกัวางแผนดา้นการขนส่ง ทราบถึงพฤติกรรมในการเดินทางของ

กลุ่มผูสู้งอาย ุในพื้นท่ีศึกษา รวมถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชรู้ปแบบการเดินทาง ซ่ึงจะเกิด
ประโยชน์ในการวางแผนพฒันาระบบการขนส่งในพื้นท่ี ให้มีความสอดคล้องกบักลุ่มตวัอย่างท่ี
ท าการศึกษา 
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2) เป็นการศึกษาขอ้มูลความตอ้งการพื้นฐานของการเดินทาง เพื่อน าไปใชใ้นการพฒันาระบบ
การจราจรและการขนส่งระดบัทอ้งถ่ิน ใหส้อดคลอ้งกบัการเดินทางของประชาชน ผูสู้งอายุ ลดภาระ
การพึ่งพา หรือสร้างความเสมอภาคในการเดินทางในทุกระดบัอายุ และท าให้สังคมไทยเป็นสังคม
แห่งความสุขของประชาชนทุกเพศ ทุกวยั ทุกฐานะ 



บทที ่2 
หลกัการและทฤษฎทีีใ่ช้ในการวจิยั 

 
 ในการพิจารณาหรือตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูสู้งอายุ มีปัจจยัหลายอย่าง

ประกอบกนั ดงันั้น เราจึงตอ้งรวบรวมแบบจาํลองท่ีเหมาะสมทางสถิติและมีความสามารถในการ
ทาํนายผลของแบบจาํลอง และสามารถนาํไปใชใ้นการประเมินอิทธิพลของปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทาง รายละเอียดของทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบังานวิจยัตามท่ีกล่าวมามีสาระสําคญัสรุปได้
ดงัต่อไปน้ี 
 

2.1 ทฤษฎทีีเ่กีย่วกบัผู้สูงอายุ 
ผูสู้งอายุ หมายถึง ผูท่ี้มีสภาวะอายุตั้งแต่ 60 ปีข้ึนไป มีความอ่อนแอของร่างกายและจิตใจเพิ่ม

มากข้ึน ซ่ึงการเปล่ียนแปลงดงักล่าวข้ึนอยูก่บัพนัธุกรรม สภาพแวดลอ้ม และอาหารท่ีรับประทาน ใน
ประเทศไทยกาํหนดให้ผูสู้งอายุเป็นผูท่ี้มีสัญชาติไทยและมีช่ืออยูใ่นทะเบียนราษฎร์ท่ีมีอายุตั้งแต่ 60 
ปีข้ึนไป (มูลนิธิสถาบนัวจิยัและพฒันาผูสู้งอายุไทย, 2553) และแบ่งผูสู้งอายุเป็น 3 กลุ่ม คือ ผูสู้งอายุ
วยัตน้ (อายุ 60-69 ปี) ผูสู้งอายุวยักลาง (อายุ 70-79 ปี) และผูสู้งอายุวยัปลาย (อายุตั้งแต่ 80 ปีข้ึนไป) 
(สมยศ & เยาวลกัษณ์, 2553) 

ปรากฏการณ์ท่ีเกิดกบัการสูงอายุมีความซับซ้อน มีความแตกต่างในการเปล่ียนแปลงของ
กระบวนการดา้นสรีระวทิยาและจิตใจในแต่ละคน จึงเป็นการยากท่ีจะอธิบายกระบวนการสูงอายุดว้ย
ทฤษฎีใดทฤษฎีหน่ึง มีผูร้วบรวมสรุปทฤษฎีต่างๆเก่ียวกบัสาเหตุของการสูงอาย ุสรุปไดด้งัน้ี 

2.1.1 ทฤษฎีวิวัฒนาการ (Evolution theory) เป็นทฤษฎีท่ีอธิบายวา่ มนุษยเ์ป็นส่ิงมีชีวิตท่ี
มีวิวฒันาการอยูเ่สมอๆ เป็นไปตามสภาพแวดลอ้มท่ีเปล่ียนแปลงเพื่อการอยูร่อด เม่ือมีอายุมากข้ึนก็
ไม่สามารถมีชีวติอยูไ่ด ้

2.1.2 ทฤษฎีทางชีววิทยา (Biological theory) เป็นทฤษฎีท่ีพยายามอธิบายถึงสาเหตุของ
การสูงอายหุรือความชราของสังขารโดยมีพนัธุกรรมเป็นพื้นฐาน ประกอบดว้ย 

1) ทฤษฎีวา่ดว้ยคอลลาเจน (Collagen cross-linkage) ทฤษฎีน้ีเช่ือวา่ เม่ือเขา้สู่วยั
สูงอาย ุสารท่ีเป็นส่วนประกอบของคอลลาเจนและไฟบรัสโปรตีนจะมีจาํนวนเพิ่มข้ึนและเกิดการชิด
เกาะกนัแน่นไม่ยอสลายตวัทาํใหเ้ส้นใยหดสั้นเขา้ เน้ือเยื่อต่างๆลดการยอ่ยและการขบัถ่ายของเสียใน
ร่างกาย อนัเป็นสภาพเส่ือมลงเม่ือเขา้สู่วยัสูงอาย ุ

2) ทฤษฎีวา่ดว้ยความเส่ือมถอย (Wear and tear theory) ทฤษฎีน้ีเช่ือวา่ความเครียด
และการไดรั้บความกระทบกระเทือนจากภาวะใดๆ ก็ตามทาํให้เกิดความเส่ือมสลายของร่างกาย ซ่ึง
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จะเพิ่มมากข้ึนเร่ือยๆ ตามอายุของบุคคลนั้น ทาํให้การทาํงานของอวยัวะต่างๆ เส่ือมลงจนกระทัง่ถึง
ขั้นสุดทา้ยของชีวติ 

3) ทฤษฎีอนุมูลอิสระ (Free radical theory) ทฤษฎีน้ีเช่ือวา่ การเส่ือมทาํลายของ
เซลลใ์นร่างกายเป็นผลมาจากมีการสะสมของสารอนุมูลอิสระ ซ่ึงเป็นสารประกอบทางเคมีท่ีเกิดจาก
ปฏิกิริยาทางเคมีขั้นสุดทา้ยของออกซิเจนภายในเซลล ์โดยเฉพาะสารท่ีไม่ละลายในไขมนั จึงเกิดการ
ทาํลายและร่ัวไหลของผนงัเซลลไ์ดง่้าย ทาํใหมี้คอลลาเจนและอีลาสตินเกิดข้ึนมากมายจนเน้ือเยื่อเสีย
ความยดืหยุน่ไป ทาํใหผ้วิหนงัเห่ียวยน่ 

4) ทฤษฎีการทาํลายตวัเอง (Autoimmune theory) เป็นทฤษฎีท่ีว่าดว้ยปฏิกิริยา
ภูมิคุม้กนัในร่างกาย โดยเช่ือวา่ ความชราเกิดจากการท่ีร่างกายสร้างภูมิคุม้กนัปกตินอ้ยลง ทาํให้
ร่างกายต่อสู้เช้ือโรคและส่ิงแปลกปลอมไดไ้ม่ดี เกิดความเจบ็ป่วยง่ายและเม่ือเกิดข้ึนแลว้มกัจะรุนแรง
เป็นอนัตรายต่อชีวติ พร้อมๆ กนันั้นร่างกายจะมีการสร้างภูมิคุม้กนัชนิดทาํลายตวัเอง ซ่ึงเป็นผลทาํให้
เกิดการต่อตา้นตวัเองทาํลายเซลลข์องร่างกาย 

2.1.3 ทฤษฎีทางจิตวิทยา (Psychological theory) เป็นทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบักลไกการ
เจริญทางจิตวทิยา ไดมี้ผูศึ้กษาเก่ียวกบัการมีอายุในจิตวิทยาในเร่ืองเชาวปั์ญญา พบวา่ ไม่อาจสรุปได้
วา่เชาวน์ปัญญาจะเส่ือมลงตามวยั ส่วนในเร่ืองความจาํและการเรียนรู้ ไดมี้การศึกษาในเร่ืองความจาํ
และการเรียนรู้เป็นส่ิงท่ีจะตอ้งทาํควบคู่กนัไป จากการวิจยั พบวา่ ผูสู้งอายุมีความสามารถในการ
เรียนรู้ได้ดีเท่ากับคนอ่อนวยัแต่ต้องใช้เวลานานกว่า ปัจจยัท่ีทาํให้เกิดปัญหาต่อการเรียนรู้คือ 
ความเครียด อนัเป็นผลมาจากระบบประสาทและสรีระวิทยาของบุคคล การสูญเสียความจาํและ
ความสามารถในการเขา้ใจและแรงจูงใจ จากการศึกษาพบวา่ผูสู้งอายุไม่จาํเป็นท่ีตอ้งใชแ้รงจูงใจใน
การทาํงานมากกวา่บุคคลในวยัอ่ืนเลย แมว้า่ผูสู้งอายุจะมีเซลล์ประสาทในสมองตายเป็นจาํนวนมาก
แต่ขณะเดียวกนัก็สะสมประสบการณ์ท่ีดีในอดีต ไดรั้บการยอมรับดี มีสภาพอารมณ์ท่ีมัน่คงก็จะ
ส่งผลต่อวยัท่ีสูงข้ึน ทาํใหมี้ความรอบคอบสุขมุตามข้ึนดว้ย 

2.1.4 ทฤษฎีทางสังคมวิทยา (Sociological theory) กล่าวถึงแนวโนม้บทบาทของบุคคล
สัมพนัธภาพและการปรับตวัทางสังคมในช่วงทา้ยของชีวิต ทฤษฎีน้ีพยายามวิเคราะห์สาเหตุท่ีทาํให้
ผูสู้งอายุตอ้งมีสภาพทางสังคมเปล่ียนแปลงไป รวมทั้งพยายามท่ีจะช่วยให้การดาํรงชีวิตอยูใ่นสังคม
อยา่งมีความสุข โดยเช่ือว่าถา้สังคมเปล่ียนแปลงรวดเร็วก็จะทาํให้สถานภาพของผูสู้งอายุในสังคม
เปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็วดว้ย ผูสู้งอายไุม่สามารถปรับตวัตามสภาพของสังคมท่ีเปล่ียนไปทาํให้รู้สึก
เหงาและวา้เหว่จากแนวคิดดงักล่าวสรุปไดว้่า ทฤษฎีการสูงอายุเป็นทฤษฎีท่ีอธิบายถึงสาเหตุและ
กระบวนการสูงอายขุองบุคคลซ่ึงพอสรุปแยกยอ่ยเป็น 4 ทฤษฎี คือ 

1) ทฤษฎีวิวฒันาการ อธิบายถึงขั้นตอนพฒันาการของมนุษยเ์ป็นส่ิงท่ีถูกกาํหนด
และจดัไวแ้ลว้ตามลาํดบั 
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2) ทฤษฎีทางชีววิทยา อธิบายถึงสาเหตุของการสูงอายุ การเปล่ียนแปลงของ
โครงสร้างของอวยัวะต่างๆ ในร่างกายโดยมีพนัธุกรรมเป็นพื้นฐาน 

3) ทฤษฎีทางจิตวทิยา อธิบายถึงกลไกการเจริญทางดา้นจิตวทิยาของผูสู้งอายุ 
4) ทฤษฎีทางสังคมวิทยาพยายามวิเคราะห์สาเหตุท่ีทาํให้ผูสู้งอายุตอ้งมีสถานภาพ

ทางสังคมท่ีเปล่ียนแปลงไปรวม ทั้งพยายามท่ีจะช่วยแนะนาํให้ผูสู้งอายุดาํรงชีวิตอยูใ่นสังคมอยา่งมี
ความสุข 

2.1.5 นโยบายเมืองไทยแข็งแรง (Healthy Thailand) ไดก้าํหนดให้ผูสู้งอายุตอ้งมีสมุด
บนัทึกประจาํตวัเพื่อบนัทึกรายละเอียดส่วนบุคคล บนัทึกภาวะสุขภาพและคาํแนะนาํเก่ียวกบัสุขภาพ
นอกจากน้ีผูสู้งอายตุอ้งเป็นสมาชิกชมรมผูสู้งอายุและเขา้ร่วมกิจกรรมอยา่งนอ้ยร้อยละ 50 จากขอ้มูล
ดา้นประชากรผูสู้งอายุท่ีเพิ่มข้ึนทุกปี นอกจากจะส่งผลกระทบต่อผูสู้งอายโดยตรงแลว้ ยงัส่งผล
กระทบต่อบุคคลอ่ืนอีกดว้ย โดยเฉพาะผูท่ี้มีหนา้ท่ีตอ้งช่วยเหลือดูแลผูสู้งอายุไม่วา่จะเป็นครอบครัว 
บุคลการทางดา้นสาธารณสุข หรือองคก์รทางสังคมอ่ืนๆ ปัญหาสุขภาพในผูสู้งอายุจะเป็นภาระต่อ
ระบบบริการสุขภาพอยา่งมากในอนาคตดงันั้น การศึกษาถึงปัจจยัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมสุขภาพของ
ผูสู้งอายนุบัเป็นส่ิงท่ีสาํคญั การส่งเสริมสุขภาพของผูสู้งอายุก็เป็นส่ิงสําคญัเช่นเดียวกนั เน่ืองจากการ
ส่งเสริมให้ผูสู้งอายุมีพฤติกรรมสุขภาพท่ีดี เป็นแนวทางการแก้ไขปัญหาท่ีใช้ต้นทุนตํ่าแต่ได้
คุณประโยชน์สูง เพราะการส่งเสริมให้ผูสู้งอายุมีการปฏิบติัพฤติกรรมสุขภาพท่ีดีจะลดปัญหาและ
ผลกระทบท่ีเกิดแก่ผูสู้งอายุครอบครัวและสังคมลงได ้ การประเมินสภาพของผูสู้งอายุเพื่อใช้เป็น
แนวทางในการส่งผลต่อพฤติกรรมสุขภาพของผูสู้งอายุนั้นตอ้งประเมินแบบองค์รวม กล่าวคือ 
จะตอ้งประเมินทั้งเร่ืองร่างกายทางสมองและจิตใจ ทางสังคม และความสามารถในการช่วยเหลือ
ตนเอง เพราะปัญหาของผูสู้งอายุมีความเก่ียวโยงกนัทั้งจากปัจจยัภายในและปัจจยัภายนอกของ
ผูสู้งอาย ุ
 

2.2 การเปลีย่นแปลงของผู้สูงอายุ 
วยัผูสู้งอายุเป็นวยัของชีวิตท่ีมีลกัษณะเปล่ียนแปลงเฉพาะแตกต่างจากวยัอ่ืน กล่าวคือ การ

เปล่ียนแปลงจะเป็นไปในลกัษณะเส่ือมถอย โดยแบ่งการเปล่ียนแปลงในวยัสูงอายเุป็น 3 ดา้น คือ 
2.2.1 การเปลี่ยนแปลงทางด้านสรีรภาพ (Biological change) การเปล่ียนแปลงดา้นน้ี

เกิดข้ึนทุกระบบหนา้ท่ีตั้งแต่ระดบัเซลล์ข้ึนมา ความสามารถในการทาํงานของอวยัวะในระบบต่างๆ 
เพือ่รักษาและควบคุมระดบัปกติของสารต่างๆ ไดน้อ้ยลง ดงันั้น ผูสู้งอายุจึงมีโอกาสเกิดอาการต่างๆ 
อนัเน่ืองมาจากความไม่สมดุลของสารในร่างกายไดม้ากกวา่วยัอ่ืนๆ การเปล่ียนแปลงในระบบต่างๆ
ของร่างกาย ไดแ้ก่ 
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1) ระบบเซลล์และเน้ือเยื่อ เซลล์แต่ละเซลล์จะมีอายุขยัของมนัแตกต่างกันไป
แลว้แต่ชนิด เม่ือเซลล์เก่าตายจะมีการสร้างเซลล์ใหม่ทดแทนเพื่อซ่อมแซมหรือตกแต่งอวยัวะนั้นๆ 
ยกเวน้การทาํงานของเซลล์ประสาท อย่างไรก็ตามเม่ือจาํนวนเซลล์ท่ีตายมีมากและเป็นไปอย่าง
รวดเร็วกวา่อตัราการสร้างเซลล์ใหม่ กระบวนการเจริญเติบโตหรือการดาํรงรักษาเน้ือเยื่อต่างๆก็จะ
เปล่ียนแปลงไป ดว้ยเหตุน้ีจึงเช่ือวา่ เม่ือเขา้สู่วยัสูงอายุ เซลล์ต่างๆ จะเห่ียวลงตามอายุของมนัเองและ
การท่ีบุคคลย่างเขา้สู่วยัสูงอายุแตกต่างกนันั้นเกิดจากส่ิงแวดลอ้มต่างๆ ของบุคคลท่ีมีผลต่อการเร่ง
หรือชะลอความเส่ือมหรือการส้ินสุดอายขุยัของเซลล ์เช่น อากาศ อาหาร ความเครียด เป็นตน้ 

2) ระบบประสาทสัมผสั ซ่ึงไดแ้ก่ ตา หู ประสาทรับรส กล่ินและผิวหนงั มีการ
เปล่ียนแปลงดงัน้ี  

ตา แกว้ตาจะขุ่นมวัและขาดความยืดหยุน่ เม่ืออายุยา่งเขา้ 40 ปี การมองเห็นไม่
ชดัเจน ไขมนัรอบดวงตาจะลดลง ทาํให้ตาดูลึกโบ๋ เปลือกตาบางและไม่ยืดหยุน่ การสูญเสียความตึง
ตวัของเปลือกตาน้ีมกัจะเร่ิมตั้งแต่อายุ 60 ปี และเพิ่มมากข้ึนเร่ือยๆ ม่านตามีสีจางลง ขนาดของรูม่าน
ตาเล็กลงขณะท่ีอยูใ่นแสงสว่างและท่ีมืด ทั้งน้ีเน่ืองจากปฏิกิริยาของรูม่านตาอ่อนกาํลงัลงตาขาวลด
ความโปร่งใสและมนั เยือ่พงัผดืของตาขาวจะหดมีความหนาทึบและการทาํงานในการปรับแสงชา้ลง 
จอภาพมีการห่อเห่ียว ทาํให้ลดความสามารถในการแยกสีและความสวา่ง โดยเฉพาะระดบัสีระหวา่ง
สีเขียวกบัสีนํ้าเงิน นอกจากการเปล่ียนแปลงดงักล่าว สภาวะท่ีพบบ่อยในผูสู้งอายุ คือ ตอ้กระจกและ
ตอ้หิน โดยสรุปจะพบวา่ ผูสู้งอายมีุสายตาเส่ือม มองเห็นความชดัของภาพลดลงตามระดบัความเส่ือม
ของจอภาพ ซ่ึงจะพบไดท้ั้งในท่ีมีแสงสวา่งและท่ีสลวั   

หู การไดย้ินจะเส่ือมลงในผูสู้งอายุ เน่ืองจากผนงัเส้นโลหิตแดงในหูจะแข็งตวั
และปลายประสาทในหูจะเส่ือมลง ทาํให้หูตึง ตอ้งพูดเสียงดงัๆ จึงจะไดย้ิน ถา้เสียงตํ่าๆ จะไดย้ินชดั
กวา่เสียงธรรมดาหรือเสียงสูง เวลาพูดกระซิบจะไดย้นิกวา่เสียงพูดธรรมดา 

ประสาทรับรสและรับกล่ิน ปริมาณตุ่มรับรสของล้ินจะลดน้อยลง ทาํให้
ความสามารถต่างๆ ในการจาํแนกรสชาติลดลง ประสิทธิภาพของการไดก้ล่ินลดลงเป็นผลทาํให้เกิด
ความรูสึกไม่อยากอาหาร ผดิกบัท่ีเคยเป็นมาในหนุ่มสาว 

ผวิหนงั  ผวิหนงัจะเห่ียวยน่และแห้ง เน่ืองจากการสูญเสียไขมนัอ่ิมตวัใตผ้ิวหนงั
การเสียความยืดหยุน่ของผิวและการสูญเสียนํ้ า ผิวหนงัจะมีตุ่มแผลเกิดข้ึน เน่ืองจากการมีปริมาณเม
ลาโนไซทล์ดลง แสงแดด ลม ความร้อนหนาวของอากาศ มีส่วนส่งเสริมให้มีการเปล่ียนแปลงของ
ผิวหนงัมากและเร็วยิ่งข้ึน นอกจากน้ีผมจะร่วงทาํให้ศีรษะลา้นได ้ สีของผมจะเปล่ียนเป็นสีเทาและ
ขาว บางทีอาจพบความผิดรูปของเล็บเทา้และบ่อยคร้ังท่ีกาเปล่ียนแปลงดา้นน้ีทาํให้เกิดความเครียด
แก่ผูสู้งอาย ุ
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3) ระบบกระดูกและกลา้มเน้ือ ไดแ้ก่ กระดูก กลา้มเน้ือ ขอ้ต่อและเยื่อยึดขอ้ต่อและ
ฟัน มีการเปล่ียนแปลงดงัน้ี 

กระดูก ร่างกายจะเร่ิมสูญเสียแคลเซียมโดยกระบวนการเปล่ียนแปลงทาง
สรีรวิทยา โดยพบวา่ เม่ืออายุยา่งเขา้ 45 ปีข้ึนไป ขอ้ต่อกระดูกสันหลงัจะเกิดความเส่ือมสลายทาํให้
ส่วนสูงเปล่ียนไป คือ โครงร่างจะสั้ นลง โคง้ งุม้ แคลเซียมละลายตวัจากกระดูกร่วมกบัการขาด
วิตามินดี เป็นผลให้เกิดรูพรุนตามแนวกระดูกยาว เกิดเป็นโรคกระดูกพรุนไดง่้าย แคลเซียมท่ีละลาย
ออกไปจะไปเกาะท่ีกระดูกอ่อนหรือเอ็นท่ียึดกลา้มเน้ือทาํให้เกิดการเปล่ียนแปลงของกระดูกและ
กลา้มเน้ือลดความยดืหยุน่ นอกจากนั้นในรายท่ีแคลเซียมไปเกาะท่ีกระดูกอ่อนชายโครง จะทาํให้เกิด
การเคล่ือนไหวของผนงัทรวงอกลดลง อาจทาํให้การหายใจเป็นไปไดไ้ม่เต็มท่ี การหายใจจึงตอ้งใช้
กลา้มเน้ือกระบงัลมมากข้ึน 

กลา้มเน้ือ กลา้มเน้ือเรียบจะสามารถคงสภาพไดเ้หมือนปกติ ส่วนกลา้มเน้ือลาย
จะมีการเปล่ียนแปลงทั้งโครงสร้างและสมรรถภาพ จะมีพงัผืดเพิ่มมากข้ึน ทาํให้ความยืดหยุน่ของ
กลา้มเน้ือเร่ิมลดลงเม่ือมีอาย ุ30 ปีข้ึนไป ปริมาณโปรตีนและเซลล์กลา้มเน้ือลดลงหลงัจากอายุยา่ง 50 
ปี ทาํให้กลา้มเน้ือเห่ียวขอ้ต่อและเน้ือเยื่อยึดขอ้ต่อ เน้ือเยื่อยึดขอ้ต่อซ่ึงเป็นพวกคอลลาเจนจะมี
แคลเซียมมาเกาะทาํให้ขอ้แข็งเคล่ือนไหวลาํบากได้ ในคนชราถา้เกิดบาดแผลจะหายช้าเน่ืองจากมี
เน้ือเยือ่คอลลาเจนมาอยูใ่นบริเวณแผลชา้ลง มีการเส่ือมสภาพและวกิลรูปของขอ้ต่อ โดยเฉพาะขอ้ต่อ
ท่ีรองรับนํ้าหนกั 

ฟัน มกัพบวา่มีการเปล่ียนแปลง แต่ก็เป็นการยากท่ีจะกล่าววา่มีผลมาจากความ
ชราโดยตรง ทั้งน้ีเพราะอาจเกิดร่วมกบัปัจจยัอ่ืนๆ เช่น สุขภาพฟัน อุปนิสัยในการรับประทานอาหาร 
การซ่อมแซมรักษา เป็นตน้ อยา่งไรก็ตามเง่ือนไขจากฟันมกัเป็นส่ิงสาํคญัท่ีจะบ่งบอกถึงภาวะสุขภาพ
ของผูสู้งอาย ุฟันของผูสู้งอายุมกัจะมีแคลเซียมยึดเกาะไดง่้าย และมีการซึมผา่นของเคลือบฟัน ทาํให้
ฟันเปล่ียนเป็นสีเหลือง ฟันจะผุมากข้ึน เน่ืองจากปริมาณนํ้ าลายลดนอ้ยลง ทาํให้ไม่ไดช้ะลา้งไหล
ผา่นตามซอกฟัน เหงือกจะหดตวัเล็กลง ทาํใหล้กัษณะการพูดรวมทั้งเสียงผดิไปจากเดิม 

4) ระบบประสาท ถึงแมเ้ซลล์ประสาทจะมีอายุไดน้าน แต่เม่ือเกิดการเส่ือมสลาย
แลว้จะไม่มีการแทนท่ีใหม่ อตัราการเส่ือมสลายของเซลล์ประสาทโดยเฉล่ียมีประมาณ 0.8 %ต่อปี
หลงัอายเุลย 30 ปีไปแลว้ การทาํงานประสานกนัระหวา่งประสาทและกลา้มเน้ือลดลง ทาํให้ผูสู้งอายุ
มีขอ้จาํกดัมากในการเรียนรู้ทกัษะใหม่ การเรียนรู้หรือทกัษะท่ีมีมาแต่ดั้งเดิมจะยงัคงไวไ้ดต้ลอด 
ยกเวน้ในกรณีท่ีอตัราการเส่ือมสลายของเซลล์ประสาทสูงมาก นอกจากนั้นการเปล่ียนแปลงของ
ระบบประสาทในผูสู้งอายมีุผลกระทบต่อพฤติกรรมของผูสู้งอายุมาก ไดแ้ก่ มีความสับสนขาดสมาธิ 
หลงลืมง่าย และการไม่สามารถปฏิบติักิจวตัรประจาํวนัได ้เป็นอาการแสดงของสมองเร่ิมทรุดโทรม
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และความเส่ือมท่ีเพิ่มมากข้ึนจะเป็นหนทางนาํไปสู่โรคเร้ือรังในสมอง ลดความเป็นตวัของตวัเอง 
ช่วยตวัเองไดน้อ้ยลงหรือตอ้งพึ่งพาผูอ่ื้น 

5) ระบบหวัใจและหลอดเลือด เน่ืองจากกลา้มเน้ือหวัใจมีการเพิ่มคอลลาเจนและ
ไขมนั ซ่ึงเป็นสาเหตุทาํใหห้วัใจของผูสู้งอายุทาํหนา้ท่ีลดลง โดยทัว่ไปปริมาณเลือดท่ีถูกบีบออกจาก
หัวใจก็เพียงพอสําหรับกิจวตัรประจาํวนัทัว่ไป แต่ถา้ผูสู้งอายุมีการออกกาํลงักายหนักเกินไป มี
ความเครียดและการเจบ็ป่วยก็อาจทาํใหป้ริมาณเลือดท่ีออกจากหวัใจไปเล้ียงส่วนต่างๆของร่างกายไม่
เพียงพอ ผูสู้งอายจึุงตอ้งมีการออกกาํลงักายอยา่งสมํ่าเสมอและเหมาะสม 

6) ระบบทางเดินอาหาร การยอ่ยอาหาร ความอยากอาหารลดลง เพราะประสาทรับ
กล่ินและรับรสมีความสามารถรับสัมผสัน้อยลง รวมทั้งการเปล่ียนแปลงของฟันและเหงือกทาํให้
รับประทานอาหารไดล้าํบาก ตอ้งเลือกลกัษณะอาหารมากข้ึน นอกจากน้ียงัมีการเปล่ียนแปลงของ
กล้ามเน้ือระบบทางเดินอาหาร มีการลดการกระตุน้จากระบบประสาทอตัโนมติั การบีบตวัขอ
ทางเดินอาหารจะชา้ลงตั้งแต่หลอดอาหารถึงลาํไส้ใหญ่ ทาํให้มีอาหารตกคา้งอยูใ่นหลอดอาหารและ
กระเพาะอาหารเป็นเวลานาน ทาํให้ผูสู้งอายุอ่ิมอยู่นาน และกระเพาะอาหารเองก็มีการหลัง่กรด
นํ้ายอ่ยอาหารลดลง กรดเกลือในกระเพาะอาหารอยูใ่นระดบัตํ่า อาหารถูกยอ่ยไม่สมบูรณ์ การดูดซบั
แคลเซียมและเหล็กลดลง ผูสู้งอายุมกัเป็นโรคขาดอาหารและซีดไดง่้าย นอกจากน้ีลกัษณะอาหารท่ี
เพิ่มแก๊สหรือกระตุน้การทาํงานของลาํไส้มากเกินไป ตลอดจนอาหารท่ีมีกากมากเกินไปหรือไม่มี
กากเลยมีผลทาํให้ทอ้งอืด ทอ้งเฟ้อ ทอ้งผูก ทอ้งเสีย ไดง่้าย เพราะประสิทธิภาพในการทาํงานระบบ
ยอ่ยอาหาลดลง 

7) ระบบการขบัถ่ายของเสีย ในผูสู้งอายกุระเพาะปัสสาวะจะมีลกัษณะเป็นรูปกรวย 
เน่ืองจากการเปล่ียนแปลงของกลา้มเน้ือท่ีช่วยยึดรวมทั้งความอ่อนแอของกลา้มเน้ือในอุง้เชิงกราน 
ในลกัษณะเช่นน้ีกลา้มเน้ือของกระเพาะปัสสาวะจะถูกกระทบกระเทือนไดง่้าย ทาํให้ปัสสาวะบ่อย
และกลั้นปัสสาวะไม่ค่อยได ้ซ่ึงเป็นผลร่วมจากการท่ีกลา้มเน้ือกระเพาะปัสสาวะไม่สามารถขยายตวั
ได ้นอกจากน้ีมกัพบวา่ ต่อมลูกหมากโตหรือมดลูกหยอ่นเน่ืองจากมีแรงดนัเพิ่มในกระเพาะปัสสาวะ 
ส่วนไตพบวา่ ไตจะเกิดการเห่ียวลีบและการเส่ือมของหลอดไตและส่วนของไตท่ีทาํหนา้ท่ีกรองใน
คนอายุ 70 ปี จาํนวนโกลเมอรูไลจะลดลงถึง 30 - 50 % เม่ือเทียบกบัคนรุ่นหนุ่มสาวท่ีมีสุขภาพปกติ 
ทาํใหป้ระสิทธิภาพในการกรองของเสียของไตลดลงและปริมาณยูเรียในเลือดเพิ่มสูงข้ึน นอกจากนั้น
ยงัพบอาการทอ้งผูกท่ีมีสาเหตุมาจากการรับประทานอาหารท่ีมีกากนอ้ย ขาดการออกกาํลงักายอยา่ง
เพียงพอ 

8) ระบบหายใจ พบว่า มีการเส่ือมของเซลล์ชนิดอิพิธิเล่ียมซ่ึงปกคลุมผนงัของ
ทางผา่นอากาศหายใจและมีการเปล่ียนแปลงของเน้ือเยื่อเก่ียวพนั การเปล่ียนแปลงของหลอดเลือด
กลา้มเน้ือเยื่อของระบบการหายใจร่วมกบัการเปล่ียนแปลงของโครงสร้างผนงักลา้มเน้ือทรวงอกมี
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ความแขง็แกร่งเพิ่มมากข้ึน เพราะกระดูกซ่ีโครงมีการเคล่ือนไหวชา้ลง ทาํใหค้วามจุปอดลดนอ้ยลง มี
ความรู้สึกเหมือนหายใจไม่เตม็ปอด ไม่เพียงพอท่ีจะถ่ายเทปริมาณอากาศในปอดให้เต็มท่ีมีความรู้สึก
เหมือนหายใจชา้ลงทาํใหร่้างกายไดรั้บออกซิเจนไม่เพียงพอหรือนอ้ยมีคาร์บอนไดออกไซด์คัง่ ดงันั้น 
จึงมกัพบวา่ผูสู้งอายเุหน่ือยง่าย ติดเช้ือไดง่้ายและรุนแรง การป้องกนัการติดเช้ือระบบน้ีเส่ือมสภาพลง 
นอกจากนั้นภาวะหลงัโก่งทาํใหเ้พิ่มขอ้จาํกดัในการหายใจซ่ึงพบไดถึ้ง 86% ของคนชราท่ีมีอายุ 75 ปี
ข้ึนไป 

9) ระบบต่อมไร้ท่อ การเส่ือมของระบบต่อมไร้ท่อมีผลอย่างมากต่อร่างกายและ
จิตใจผูสู้งอายุ การเปล่ียนแปลงของอวยัวะในระบบต่อมไร้ท่อท่ีสําคญั คือ ต่อมใตส้มอง ต่อม
ไทรอยด์ ตบัอ่อน ต่อมหมวกไต และต่อมเพศ ซ่ึงมีการเปล่ียนแปลงคือ ต่อมใตส้มองส่วนหนา้ จะมี
การงอกเกินและมีคอลลอยด์เพิ่มข้ึน ทาํให้มีการเส่ือมหน้าท่ีลงอย่างรวดเร็ว การผลิตฮอร์โมนจึง
ลดลงต่อมไทรอยด ์มีขนาดเล็กลงหลงัมีอายุ 50 ปีไปแลว้ส่งผลให้การผลิตฮอร์โมนลดลง ซ่ึงอาจจะ
เป็นผลให้เบ่ืออาหาร ตาขุ่นมวัและผูสู้งอายุบางรายอาจมีภาวะต่อมไทรอยด์เป็นพิษเน่ืองจาก
ส่วนประกอบของฮอร์โมนท่ีผลิตจากต่อมไทรอยด์ลดลงตบัอ่อน หลัง่อินซูลินนอ้ยลง การนาํนํ้ าตาล
ไปใช้ประโยชน์จึงมีน้อย ทาํให้ผูสู้งอายุอาจเป็นเบาหวานอย่างอ่อนๆไดห้รือมีแนวโน้มท่ีจะเป็น
เบาหวานไดง่้ายต่อมหมวกไต พบพงัผืดและวตัถุสีเพิ่มข้ึน ทาํให้การทาํงานการขบัคอร์ติโคสเต
อรอยด์ทางปัสสาวะลดลง การหยอ่นสภาพของต่อมหมวกไตเป็นภาวะแทรกซ้อนของต่อมไทรอยด์
หย่อนสมรรถภาพต่อมเพศ มีเน้ือเยื่อเก่ียวพนัเพิ่มมากข้ึนในต่อมเพศและระบบการทาํงานของเน้ือ
ต่อมแท้ๆ ในเพศหญิง รังไข่จะหยุดผลิตออร์โมนเอสโตรเจนเม่ืออายุประมาณ 45-50 ปี ผลท่ีตามมาก็
คือ มีการหยอ่นของกลา้มเน้ือมดลูก ช่องคลอดและทรวงอก หมดประจาํเดือนและความรู้สึกทางเพศ
เปล่ียนแปลงไป ซ่ึงส่วนใหญ่จะลดลง สําหรับเพศชาย เช่ือวา่การทาํงานของต่อมเพศก็จะมีการเส่ือม
สลายเช่นกนัแต่ไม่ถึงกบัหยุดการทาํงานไปเหมือนรังไข่ การหลัง่ฮอร์โมนแอนโดรเจนลดลง อวยัวะ
เพศเห่ียวและความรู้สึกทางเพศลดลง อยา่งไรก็ตามยงัไม่มีการยืนยนัวา่การผลิตฮอร์โมนของเพศชาย
จะหมดเม่ือไร ดงันั้น จึงอาจพบความสนใจในเร่ืองเพศของผูสู้งอายชุายได ้

2.2.2 การเปลีย่นแปลงทางด้านจิตใจ (Psychological change) การเปล่ียนแปลงทางดา้นจิตใจ
ของผูสู้งอายุจะมีความสัมพนัธ์กบัการเปล่ียนแปลงทางดา้นร่างกายและการเปล่ียนแปลงทางสังคม 
ความเส่ือมลงของสภาพร่างกาย ปัญหาเก่ียวกบัการสูญเสียบทบาทหนา้ท่ี สถานะทางสังคมประกอบ
กบัผลกระทบทางดา้นเศรษฐกิจเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเปล่ียนแปลงทางจิตใจ ไดแ้ก่ ความจาํ 
เชาวน์ปัญญา การเรียนรู้ บุคลิกภาพ และความเงียบเหงาเดียวดาย ซ่ึงมีการเปล่ียนแปลงดงัน้ี 

1) ความจาํ ความจาํเส่ือมถอยลงเป็นปรากฏการณ์เบ้ืองตน้ของการเปล่ียนแปลงไปสู่วยั
สูงอายุ ความจาํต่อส่ิงใหม่ๆ มีน้อย กระบวนการจาํมีเพียงระยะสั้น มกัลืมเหตุการณ์ปัจจุบนัหรือ
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เหตุการณ์ท่ีเพิ่งเกิดข้ึนไดง่้าย แต่พบวา่จาํเหตุการณ์ในอดีตไดดี้ การมีชีวิตอยูก่บัอดีตและความหลงั
เป็นส่ิงปกติวสิัยในผูสู้งอาย ุ

2) เชาวน์ปัญญา ความรวดเร็วของการใช้ความคิดลดลงตามอายุท่ีเพิ่มข้ึน แต่ความ
แม่นยาํยงัคงมีเท่าๆกบัคนหนุ่มสาว ถา้ใหเ้วลามากข้ึนผูสู้งอายุสามารถท่ีจะแสดงความคิดเห็นหรือใช้
วิจารณญาณไดดี้ในสถานการณ์ท่ีตอ้งอาศยัความสุขุม จากประสบการณ์และความรู้อนัไดรั้บการ
สะสมมาเป็นระยะเวลานาน ส่วนความสามารถในการคาํนวณวิเคราะห์ส่ิงต่างๆอาจลดลง แต่
ความรู้สึกทัว่ไปและท่ีเก่ียวกบัภาษายงัคงมีอยูก่ระทัง่ในบั้นปลายของชีวติ 

3) การเรียนรู้ ความสามารถในการเรียนรู้ข้ึนอยูก่บัความทรงจาํ ซ่ึงมกัจะลดนอ้ยลงใน
วยัชรา การรับรู้และการเขา้ใจในส่ิงต่างๆในบริบทของชีวิตท่ีมีความซับซ้อนจะเรียนรู้ไดย้าก เช่น 
เทคโนโลยใีหม่ๆทางดา้นสารสนเทศ และการขาดแรงจูงใจจะมีผลต่อความสามารถในการเรียนรู้ใน
ระยะน้ี 

4) บุคลิกภาพ ลกัษณะและรูปแบบท่ีเป็นมาแต่ดั้งเดิมของคุณลกัษณะทางบุคลิกภาพจะ
ยงัคงไวแ้ต่ลกัษณะเด่นเฉพาะและจะแสดงออกมาในวยัสูงอายุตามอิทธิพลหรือขอ้จาํกดัทางกายและ
จิตใจ 

5) ภาวะเหงา เป็นภาวะท่ีแสดงถึงการขาดการสนองตอบโตท้างอารมณ์ จากการศึกษา
พบวา่ ในวยัผูสู้งอายุส่วนใหญ่ร้อยละ 42 เป็นหมา้ย ฉะนั้นวยัน้ีจะตอ้งพบกบัการสูญเสียท่ียิ่งใหญ่
ในช่วงชีวิต คือการสูญเสียคู่สมรส ซ่ึงจะสร้างความกระทบกระเทือนใจไดสู้งมาก การอยูอ่ยา่งโดด
เด่ียวขาดคู่คิดจะทาํให้จิตใจหดหู่รวมทั้งเพื่อนฝูงในวยัเดียวกนัก็ได้ลม้หายตายจากไปบา้งแล้ว ท่ี
เหลืออยู่ก็อาจจะขาดการติดต่อเน่ืองจากสุขภาพไม่เอ้ืออาํนวยในการเดินทาง จึงตอ้งอยู่อย่างเหงา
หงอยก่อใหเ้กิดความรู้สึกทอ้แทใ้นชีวติ มีอารมณ์ฉุนเฉียว โกรธง่าย ส้ินหวงัและอาจเป็นสาเหตุทาํให้
ระบบต่างๆของร่างกายยิง่อ่อนลา้ลงไดอี้ก 

6) ความรู้สึกไม่มัน่ใจ ขาดเสถียรภาพทางจิตใจ (Insecure) ภาวะไม่มีเสถียรภาพทาง
จิตใจ เกิดจากการท่ีตอ้งพึ่งพาอาศยัผูอ่ื้นในดา้นการดาํเนินชีวิตประจาํวนั ดา้นเศรษฐกิจ ดา้นความ
คุม้ครองให้ปลอดภยั ทาํให้ผูสู้งอายุหงุดหงิดง่าย โมโหง่าย สะเทือนใจง่าย ดว้ยเร่ืองเล็กๆนอ้ยๆ ทาํ
ให้กลายเป็นคนหยุมหยิม ใจนอ้ย ฉุนเฉียว โกรธง่าย และวุ่นวายในกิจการของผูอ่ื้น เป็นสาเหตุ
นาํไปสู่การขดัแยง้กบัลูกหลานหรือผูดู้แลได ้

7) ความรู้สึกกลวัตาย ความกลวัตายทาํใหผู้สู้งอายกุงัวลกบัความเจบ็ป่วยเล็กๆ นอ้ยๆ ท่ี
เกิดข้ึน จึงมกัจะตอ้งพบแพทยบ์่อยๆ เพราะความกลวัตายน้ีทาํใหผู้สู้งอายหุาโรคภยัไขเ้จบ็ 

ใส่ตนเอง จนบางคร้ังลูกหลานอาจขุ่นเคืองและรําคาญได ้
8) ความรู้สึกหมดหวงั ส้ินหวงั (Helplessness and Hopelessness) เน่ืองจากความเส่ือม

ของสมรรถภาพทางดา้นร่างกายและจิตใจ ผูสู้งอายอุาจมีความคิดสร้างสรรคส่ิ์งท่ีเป็นประโยชน์ให้แก่
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ลูกหลาน ให้แก่สังคม อาจกระทาํตนให้เป็นประโยชน์ แต่ถูกจาํกดัดว้ยความเส่ือมถอยทางร่างกาย
และจิตใจท่ีผูสู้งอายุไม่อาจจะยบัย ั้งได ้ ความรู้สึกหมดหวงั ทาํให้เกิด ความรู้สึกโกรธตนเอง อาจ
กลายเป็นภาวะเศร้าไดใ้นท่ีสุด 

2.2.3 การเปลี่ยนแปลงทางด้านสังคม (Social change) สังคมของมนุษยมี์การอยูร่่วมกนั มี
ปฏิกิริยาโตต้อบ มีการเปล่ียนแปลงความคิดเห็นซ่ึงกนัและกนั และมีความรู้สึกวา่ตนเป็นสมาชิกของ
กลุ่ม ซ่ึงเหล่าน้ีเป็นความตอ้งการทางสังคม ในผูสู้งอายุก็เช่นเดียวกนั ผูสู้งอายุตอ้งการ การยอมรับ
จากสมาชิกอ่ืนๆ ในกลุ่ม ในครอบครัวและในสังคม แต่เม่ือมีการเปล่ียนแปลงทางดา้นร่างกายเกิดข้ึน 
ความสามารถในการทาํกิจกรรมชา้ลง ความสามารถในการแสวงหามิตรใหม่มีอยา่งจาํกดัเพราะผูท่ี้มี
อายนุอ้ยกวา่ขาดความพึงพอใจท่ีจะสร้างสัมพนัธภาพกบัผูสู้งอายแุละผูสู้งวยักวา่ก็ขาดความมัน่ใจใน
หลายดา้น เช่น ในเร่ืองการสนทนา ทาํให้ต่างหลีกเล่ียงท่ีจะสนทนากนั หรือร่วมกิจกรรมต่างๆ 
ดว้ยกนั สภาพเหล่าน้ีทาํให้ผูสู้งอายุถอยห่างและเลิกเก่ียวขอ้งสัมพนัธ์กบัสังคม นอกจากน้ี การท่ีมี
ค่านิยมและวฒันธรรมใหม่ๆ ขาดความเขา้ใจระหวา่งกนัมากข้ึน ระบบการเคารพผูอ้าวุโสก็มีนอ้ยลง
จากแนวคิดดงักล่าวสรุปไดว้า่ การเปล่ียนแปลงในวยัผูสู้งอายุทางดา้นเสรีภาพ พบวา่ร่างกายมีการ
เส่ือมหนา้ท่ีของอวยัวะต่างๆ ทุกระบบ ทั้งระบบประสาทและต่อมไร้ท่อต่างๆ ส่งผลให้ประสิทธิภาพ
การทาํงานของร่างกายลดลงและอาจเกิดโรคไดง่้าย ส่วนการเปล่ียนแปลงทางดา้นจิตใจนั้น เกิดจาก
การสูญเสียบทบาทหน้าท่ีและสถานภาพทางสังคม สูญเสียบุคคลอนัเป็นท่ีรักส่งผลให้ผูสู้งอายุมี
สภาพจิตใจและบุคลิกภาพเปล่ียนไป การเปล่ียนแปลงทางดา้นสังคมเป็นผลมาจากการเปล่ียนแปลง
ทางดา้นร่างกายท่ีทาํให้ความสามารถของผูสู้งอายุลดลง ทาํให้การร่วมกิจกรรมหรือการทาํกิจกรรม
ในสังคมลดลงดว้ย จึงอาจสรุปไดว้า่การเปล่ียนแปลงทางดา้นร่างการดา้นจิตใจ และดา้นสังคม จะ
เป็นไปในทิศทางท่ีเส่ือมถอยลง และการเปล่ียนแปลงในแต่ละดา้นต่างก็มีความสัมพนัธ์ซ่ึงกนัและกนั 
นอกจากน้ียงัพบวา่การเปล่ียนแปลงของผูสู้งอายุแต่ละบุคคลจะมีการเปล่ียนแปลงในแต่ละดา้นมาก
นอ้ยแตกต่างกนั ทั้งน้ีเน่ืองจากผูสู้งอายุแต่ละบุคคลต่างก็มีการเส่ือมถอยของร่างกาย อีกทั้งผูสู้งอายุมี
ส่ิงแวดลอ้มทั้งมีชีวติและไม่มีชีวติ และมีปัจจยัทางดา้นเศรษฐกิจและสังคมท่ีแตกต่างกนัไปตลอดจน
การมีพฤติกรรมท่ีจะดาํรงและรักษาซ่ึงภาวะสุขภาพมากน้อยแตกต่างกนัด้วย (จรัสวรรณ เทียน
ประภาส และพชัรี ตนัศิริ, 2536 ; เพญ็ผกา กาญจโนภาส 2541:15 ; ธราธร ดวงแกว้และหิรัญญา เดช
อุดมม, 2550 ) 
 

2.3 ปัญหาและความต้องการของผู้สูงอายุ 
ผูสู้งอายุเป็นกลุ่มประชากรท่ีมีจาํนวนเพิ่มมากข้ึน ในขณะท่ีประชากรวยัหนุ่มสาวมีสัดส่วน

น้อยลง ทั้งท่ียงัมีหน้าท่ีการงานอ่ืนท่ีตอ้งรับผิดชอบ ทาํให้ผูสู้งอายุตอ้งประสบกบัปัญหาต่างๆ
มากมาย ทั้งทางดา้นสุขภาพกาย สุขภาพจิต ปัญหาทางดา้นสังคม ดา้นเศรษฐกิจ ปัญหาท่ีอยูอ่าศยั เป็น
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ตน้ ปัญหาดงักล่าวนอกจากกระทบต่อผูสู้งอายุโดยตรงแลว้ ยงัส่งผลกระทบไปถึงชุมชนและสังคม
ในภาพรวมท่ีตอ้งให้การดูแลและให้สวสัดิการผูสู้งอายุในดา้นต่างๆ เช่น การรักษาพยาบาล การให้
สวสัดิการต่างๆอีกมากมาย ซ่ึงเป็นปัญหาสําคญัระดบัชาติ ความตอ้งการของผูสู้งอายุออกเป็นดา้น
ต่างๆ ดงัน้ี 

1. ความตอ้งการการสนบัสนุนจากครอบครัว ผูสู้งอายุท่ีถูกปล่อยให้อยู่โดดเด่ียวจะขาด
ความมัน่คงทางอารมณ์และจิตใจรวมทั้งเศรษฐกิจ จึงตอ้งหันไปพึ่งการช่วยเหลือจากบุคคลหรือ
องคก์รสังคมสงเคราะห์ภายนอกครอบครัว ผูสู้งอายุจึงมีความตอ้งการท่ีจะไดรั้บการสนบัสนุนจาก
ครอบครัวของตนเองควบคู่ไปกบัการช่วยเหลือจากภายนอกครอบครัว เช่น กลุ่มอาสาสมคัรทั้ง
องคก์ารภาครัฐและองคก์ารภาคเอกชน 

2. ความตอ้งการดา้นการประกนัรายได ้ โดยเฉพาะการประกนัสังคมประเภทประกนัชรา
ภาพ เม่ือเขา้สู่วยัชราและเลิกประกอบอาชีพแลว้ จะไดรั้บบาํนาญชราภาพเพื่อช่วยให้สามารถ
ดาํรงชีวิตอยูไ่ดอ้ยา่งมีความสุขและมัน่คงปลอดภยัตามควรแก่อตัภาพในบั้นปลายชีวิต ไม่เป็นภาระ
แก่บุตรหลานและสังคม 

3. ความตอ้งการมีส่วนร่วมในชุมชน โดยเฉพาะการมีส่วนร่วมในกิจกรรมบางประเภทใน
สังคม สังคมจึงควรให้โอกาสแก่ผูสู้งอายุไดมี้ส่วนร่วมในการปรับปรุงชีวิตของชุมชนให้ดีข้ึน ให้มี
โอกาสไดเ้รียนรู้ส่ิงใหม่ๆในการพฒันาตนเอง ในการปรับตวัให้ทนัสมยักบัการเปล่ียนแปลงต่างๆใน
การปรับปรุงวฒันธรรมและในการรักษาสุขภาพทั้งทางร่างกายและจิตใจใหแ้ขง็แรงอยูเ่สมอ 

4. ความตอ้งการท่ีลดการพึ่งพาตนเองให้น้อยลง หากครอบครัวและสังคมส่งเสริมให้
ผูสู้งอายุไดมี้โอกาสร่วมกิจกรรมต่างๆในครอบครัวและสังคมแลว้จะเป็นการช่วยผูสู้งอายุให้รู้จกั
พึ่งพาตนเอง ไม่เป็นภาระแก่สังคมในบั้นปลายชีวติ 

5. ความตอ้งการทางสังคมของผูสู้งอายุ ไดแ้ก่ 
5.1 ความตอ้งการเป็นส่วนหน่ึงของครอบครัว กลุ่มสังคม 
5.2 ความตอ้งการการยอมรับและเคารพยกย่องนบัถือจากบุคคลในครอบครัว และ

สังคม 
5.3 ความตอ้งการเป็นบุคคลท่ีมีความสําคญัในสายตาของสมาชิกในครอบครัวของ

กลุ่ม ของชุมชน และของสังคม 
5.4 ความตอ้งการมีสัมพนัธ์อนัดีกบับุคคลภายในครอบครัว ชุมชน และสังคมสามารถ

ปรับตวัใหเ้ขา้กบับุตรหลานในครอบครัวและสังคมได ้
5.5 ความตอ้งการมีโอกาสทาํในส่ิงท่ีตนปรารถนา 

6. ความตอ้งการทางกายและจิตใจ เป็นความตอ้งการขั้นพื้นฐานท่ีสุดในชีวิตมนุษย ์ความ
ตอ้งการทางดา้นร่างกาย ไดแ้ก่ ปัจจยั 4 ความตอ้งการทางดา้นจิตใจ ไดแ้ก่ ความมัน่คงปลอดภยั
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โดยเฉพาะความตอ้งการดา้นท่ีอยูอ่าศยัท่ีปลอดภยั คลายจากความวติกกงัวลและความหวาดกลวัความ
ตอ้งการไดรั้บการยอมรับนบัถือ ความตอ้งการท่ีจะไดรั้บการยอมรับวา่เป็นสมาชิกของกลุ่มสังคม
และครอบครัว ความตอ้งการโอกาสกา้วหนา้ โดยเฉพาะในเร่ืองของความสาํเร็จของการทาํงานในบั้น
ปลายชีวติ 

7. ความตอ้งการดา้นเศรษฐกิจ ตอ้งการไดรั้บการช่วยเหลือดา้นการเงินจากบุตรหลานเพื่อ
สะสมไวใ้ชจ่้ายในภาวะท่ีตนเองเจ็บป่วย ตอ้งการให้รัฐช่วยจดัหาอาชีพเพื่อเป็นการเพิ่มพูนรายได ้
ทั้งน้ี เพื่อตนจะไดมี้บทบาททางเศรษฐกิจ ช่วยใหต้นพน้จากภาวะบีบคั้นของเศรษฐกิจในสถานการณ์
ปัจจุบนัจากแนวคิดสรุปไดว้่า ปัญหาและความตอ้งการของผูสู้งอายุเกิดจากการเปล่ียนแปลงในวยั
สูงอายุ ความตอ้งการของผูสู้งอายุก็คือการปรับตวัให้ไดก้บัการเปล่ียนแปลงต่างๆท่ีเกิดข้ึนในวยั
สูงอายุ ทั้งการเปล่ียนแปลงทางดา้นร่างกาย จิตใจ จิตใจ อารมณ์ และสังคม ทั้งน้ีความตอ้งการและ
การปรับตวัของผูสู้งอายุตอ้งไดรั้บการสนบัสนุนจากบุคคลหลายฝ่าย ทั้งตวัผูสู้งอายุเอง บุคคลใน
ครอบครัว ชุมชน และนโยบายต่างๆของรัฐ โดยการส่งเสริมให้ผูสู้งอายุมีพฤติกรรมสุขภาพท่ีดี อนั
จะเป็นการลดปัญหาและสนองความตอ้งการของผูสู้งอายุไดอ้ยา่งครอบคลุม (ศรีทบัทิม รัตนโกศล, 
2527:4 อา้งถึงใน ธราธร ดวงแกว้ และหิรัญญา เดชอุดมม, 2550 ) 
 

2.4 การศึกษาและการพฒันาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ยุทธกิจ ครุธาโรจน์ (2548) พฒันาแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่ง

สาธารณะระหวา่งเมืองเชียงใหม่ และกรุงเทพมหานครโดยรวมตวัแปรแฝงทางดา้นจิตวิทยาเขา้มา
ดว้ย คือ ความสะดวกและความสบาย ซ่ึงรูปแบบการเดินทางท่ีสนใจในแบบจาํลองน้ีจะประกอบดว้ย 
เคร่ืองบิน รถโดยสาร และรถไฟ สําหรับขอ้มูลท่ีใชใ้นการพฒันาแบบจาํลองไดจ้ากการสุ่มสัมภาษณ์
ผูโ้ดยสารท่ีสถานีขนส่ง โดยแบบสอบถามเป็นแบบ Reveal Preference จาํนวน1,288 ชุด ขอ้มูลจะ
ประกอบดว้ย (1) ลกัษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของผูเ้ดินทาง (2) ลกัษณะการเดินทางและการ
เลือกใชรู้ปแบบการเดินทาง และ (3) ขอ้มูลแสดงทศันคติความคิดเห็นทัว่ไปของผูเ้ดินทางในดา้น
ความสะดวกและความสบาย จากการศึกษาพบวา่ ดชันีวดัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัปัจจยัความสะดวก
ได้แก่ ความง่ายในการหา/ต่อรถเขา้บ้านเม่ือถึงปลายทาง การตรงเวลาของรถตามตารางเวลา
ความสามารถในการเลือกเวลาเดินทาง ความสะดวกในการเดินทางกบัสัมภาระหรือเด็กเล็ก และ
ความสะดวกในการซ้ือตัว๋/จองตัว๋สําหรับดชันีวดัท่ีอธิบายปัจจยัความสบาย ไดแ้ก่ ความพอใจจาก
การปรับอากาศบนยานพาหนะ การมีท่ีนอน/ได้นอนบนยานพาหนะ ยานพาหนะมีท่ีนัง่กวา้งพอ 
สําหรับการโดยสาร ความสะอาดของยานพาหนะ ผลการพฒันาแบบจาํลองโลจิตตามวิธีปกติท่ีไม่
รวมตวัแปรแฝง พบวา่ ตวัแปรท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางมีดงัน้ี (1) อายุ ผู ้
ท่ีมีอายุมากข้ึนมีความตอ้งการเดินทางกบัรูปแบบการเดินทางท่ีมีความสะดวก และความสบายมาก
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ข้ึน (2) รายไดข้องผูเ้ดินทาง ผูท่ี้มีรายไดเ้ฉล่ียสูงมีศกัยภาพในการเลือกใชรู้ปแบบการเดินทางท่ีดีกวา่ 
สูงกวา่ผูมี้รายไดเ้ฉล่ียตํ่า (3) ค่าโดยสารการเดินทาง ในการเดินทางระยะทางท่ีเท่ากนัผูเ้ดินทางจะ
เลือกใช้รูปแบบการเดินทางท่ีมีค่าโดยสารท่ีถูกกว่า และ (4) ความสัมพนัธ์ของค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางกบัระดบัรายไดข้องผูเ้ดินทาง (อิทธิพลของค่าใชจ่้ายในการเดินทางจะลดลงหากผูเ้ดินทางมี
รายไดเ้พิ่มข้ึน) เป็นความสามารถในการจ่ายค่าโดยสารในการเดินทาง ผูท่ี้มีกาํลงัซ้ือนอ้ยกวา่ก็จะมี
ศกัยภาพในการจ่ายค่าโดยสารท่ีจาํกดั และจะเลือกยานพาหนะท่ีดีท่ีสุดในการเดินทางท่ียงัสามารถ
จ่ายเงินได ้โดยมีค่า Likelihood Ratio Index (  ) เท่ากบั 0.552 ให้เปอร์เซ็นตค์วามถูกตอ้งร้อยละ 
64.2 สําหรับการวิเคราะห์แบบจาํลองโดยรวมตวัแปรแฝง พบว่า แบบจาํลองท่ีรวมตวัแปรแฝง
สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางและการพยากรณ์ไดดี้กว่าแบบจาํลองทัว่ไป 
และมีประสิทธิภาพในการพยากรณ์ของแบบโลจิตให้ผลท่ีดีข้ึนมีค่าของ   เท่ากบั 0.642 ให้
เปอร์เซ็นตค์วามถูกตอ้งร้อยละ 80.1 

 
ณฐัชยั วงศศุ์ภลกัษณ์ (2556) ไดศึ้กษาความสัมพนัธ์ระหวา่งส่วนประสมทางการตลาดบริการ

กับ คุ ณ ภ า พ ก า ร บ ริ ก า ร ร ถ โ ด ย ส า ร ส า ธ า ร ณ ะ ข อ ง บ ริ ษัท ข น ส่ ง  จํา กัด ใ น เ ส้ น ท า ง ภ า ค
ตะวนัออกเฉียงเหนือดว้ยโมเดลแบบผสม และตรวจสอบความสอดคลอ้งของโมเดลความสัมพนัธ์กบั
ขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ประกอบดว้ยตวัแปรส่วนประสมทางการตลาดบริการกบัคุณภาพการบริการ โดย
ใชแ้บบสอบถามในการเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งท่ีเป็นผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการของบริษทัขนส่ง จาํกดั 
ในเส้นทางภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ จาํนวน 388 คน ด้วยการสุ่มตัวอย่างแบบเป็นระบบและ
ดาํเนินการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยโปรแกรม SPSS for Window และโปรแกรม Mplus ผลการวิจยั พบวา่ 
ประสิทธิภาพของส่วนประสมทางการตลาดบริการกบัคุณภาพการบริการรถโดยสารสาธารณะของ
บริษทัขนส่ง จาํกดัในเส้นทางภาคตะวนัออกเฉียงเหนืออยูใ่นระดบัมากและมีความสัมพนัธ์ทางบวก
อยา่งมีนยัสําคญัทางสถิติ โดยโมเดลความสัมพนัธ์ส่วนประสมทางการตลาดบริการกบัคุณภาพการ
บริการมีความสอดคล้องกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์และมีค่าสัมประสิทธ์ิความเท่ียงอยู่ในระดบัค่อนขา้ง
สูง ซ่ึงคุณภาพการบริการ ประกอบดว้ย ความไวว้างใจในการบริการ การตอบสนองความตอ้งการ 
ความชดัเจนหรือรูปธรรมของการบริการ ความเช่ือมัน่ในการบริการ และการรู้จกัและเขา้ใจลูกคา้ 

 
Ona et al. (2013) ไดศึ้กษาและประเมินผลคุณภาพการให้บริการของรถโดยสารสาธารณะใน

ประเทศสเปนดว้ยโมเดลสมการโครงสร้าง (Structural equation modeling) ระหวา่งการบริการและ
คุณภาพการให้บริการโดยรวม โดยเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งผูโ้ดยสารจาํนวน 1200 คน ลาํดบัท่ี 1 
ผูโ้ดยสารยงัไม่ทราบถึงรายละเอียดการบริการ ลาํดบัท่ี 2 หลงัจากท่ีผูโ้ดยสารรับรู้และมีความคิดเห็น
เก่ียวกบัเร่ืองการให้บริการ พบว่า คุณลกัษณะของคุณภาพการให้บริการประกอบด้วย การบริการ 
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ความสะดวกสบาย และพฤติกรรมของคนขบั ซ่ึงคุณลกัษณะดงักล่าววดัจากตวัแปสังเกตได ้14 ตวั
แปร 

 
Carreira et al. (2014) ไดท้าํการศึกษาปัจจยัท่ีผูใ้ชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะให้ความสําคญั

จากประสบการณ์ในการเดินทางท่ีผา่นมา โดยการเก็บขอ้มูลจากผูโ้ดยสารรถบสัชาวโปรตุเกสจาํนวน 
1226 คน แลว้นาํขอ้มูลมาสร้างเป็นโมเดลสมการโครงสร้าง เพื่อศึกษาภาพรวมของประสบการณ์ใน
การเดินทางท่ีเป็นแนวความคิดท่ีเก่ียวข้องกับการตอบสนองภายในของผู ้โดยสารเกิดจาก
ประสบการณ์ สภาพแวดล้อมทางสังคมในท่ีรอรถหรือสถานีขนส่ง และช่วงเวลาทั้งหมดในการ
เดินทาง ซ่ึงเป็นการศึกษาเชิงลึกจากความคิดเห็นของของผูใ้ช้บริการท่ีมีต่อการบริการขนส่งของผู ้
ให้บริการ แลว้ทาํการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างดว้ยโปรแกรม AMOS 17.0  พบวา่ มีปัจจยัท่ี
เก่ียวขอ้งทั้งหมด 7 กลุ่ม คือ พื้นท่ีใชส้อยของแต่ละบุคคลบนรถโดยสาร ขอ้มูลหรือรายละเอียดการ
ให้บริการ ความสามารถและลักษณะของพนักงานผูใ้ห้บริการ สภาพแวดล้อมทางสังคม การ
บาํรุงรักษายานพาหนะ ส่ิงอาํนวยความสะดวกท่ีสถานี และการบริการในการซ้ือตัว๋โดยสาร ผลจาก
การศึกษาดงักล่าวสามารถนาํใชใ้นการกาํหนดนโยบาย วางแผนการเดินรถ วางแผนการผลิต รวมถึง
การออกแบบโปรโมชัน่สาํหรับผูใ้ชบ้ริการดว้ยเช่นกนั 

 

2.5 การวเิคราะห์ข้อมูลสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 
สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เป็นสถิติท่ีมุ่งนาํเสนอสารสนเทศเพื่อใช้บรรยาย

สรุปลกัษณะของตวัแปรในกลุ่มตวัอย่างหรือประชากรว่าเป็นอย่างไร ประกอบด้วย  การแจกแจง
ความถ่ี และการนาํเสนอดว้ยตาราง กราฟ และแผนภูมิ การจดัตาํแหน่งและเปรียบเทียบ อาทิ สัดส่วน 
ร้อยละ หรือเปอร์เซนไทล์ การวดัแนวโนม้เขา้สู่ส่วนกลาง การวดัการกระจายของขอ้มูล และการวดั
ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร ซ่ึงในการเลือกใชสู้ตรสถิติหรือการแจกแจงขอ้มูลจะตอ้งคาํนึงถึงสเกล
การวดัท่ีไดจ้ากขอ้มูล (Scale of measurements) หรือคุณลกัษณะพื้นฐานของค่าตวัเลขท่ีไดจ้ากการวดั
เพื่อการใช้สูตรให้ตรงตามขอ้ตกลง และการแปรความหมายท่ีถูกตอ้ง  ซ่ึงการวิเคราะห์สถิติเชิง
พรรณนาพื้นฐานท่ีใชก้นัอยา่งแพร่หลาย มีดงัน้ี (ศิริชยั กาญจนวาสี, 2555) 

การหาค่าร้อยละ (Percent) เป็นการเปรียบเทียบความถ่ีระหวา่งรายการยอ่ยกบัจาํนวนความถ่ี
ทั้งหมดท่ีเปรียบเทียบให้เป็น 100 ค่า ร้อยละจึงคาํนวณเหมือนค่าสัดส่วนและปรับฐานให้เป็น 100 
นัน่เอง  

การหาค่าเฉล่ีย (Mean) เป็นค่าท่ีเกิดจากการรวมกนัของขอ้มูลทุกตวัแลว้หารดว้ยจาํนวนขอ้มูล 
แยกตามกลุ่มของขอ้มูล 
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การหาค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) เป็นรากท่ีสองของกาํลงัสองเฉล่ียของส่วน
เบ่ียงเบนระหวา่งค่าของขอ้มูลแต่ละตวักบัค่าเฉล่ียเลขคณิตของขอ้มูลชุดนั้น หรือเป็นรากท่ีสองของ
ส่วนเบ่ียงเบนกาํลงัสองเฉล่ียนัน่เอง 

การหาค่าระดบัความมีนยัสําคญั (Level of Significance) เป็นความน่าจะเป็นในการยอมรับ
สมมุติฐานศูนยท่ี์ถูก ถึงเป็นโอกาสของการเกิดความคลาดเคล่ือนแบบท่ี 1 ในการทดสอบสมมุติฐาน
ทางสถิติโดยทัว่ไปนิยมใช ้α เป็นสัญลกัษณ์แทนระดบัความมีนยัสําคญั เช่น α=0.05, α=0.01 เป็น
ตน้ 

การทดสอบไคสแควร์ (Chi-square test) เป็นการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร 
จาํแนกไดเ้ป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ ไดแ้ก่ การทดสอบความสอดคลอ้งหรือภาวะรูปสนิท (Goodness of 
Fit) เพื่อวิเคราะห์ความถ่ี หรือการแจกแจงของประชากรว่าสอดคล้องกบัการแจกแจงความถ่ีท่ี
คาดหมายหรือการแจกแจกแจงทางทฤษฎีหรือไม่ และการทดสอบความเป็นอิสระหรือตารางการ
จรณ์ (Contingency Table) เพื่อวิเคราะห์ความถ่ีหรือการแจกแจงของตวัแปรจดัประเภท 2 ตวั ว่ามี
ความเป็นอิสระหรือไม่เป็นอิสระ เช่น อาชีพมีความเก่ียวขอ้งสัมพนัธ์กบัการสูบบุหร่ีหรือไม่ เป็นตน้ 
 
2.6 โมเดลสมการโครงสร้าง 

โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural eqution modeling) มีช่ือเรียกอีกหลายอย่างเช่น โมเดล
โครงสร้างความแปรปรวนร่วม (Covariance structure analysis) หรือโมเดลสมการโครงสร้างเชิงเส้น 
(LISREL model) เป็นโมเดลท่ีสร้างข้ึนมาจากทฤษฏีเพื่อแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรแฝงกบั
ตวัแปรแฝงดว้ยกนั รวมทั้งความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรแฝงกบัตวัแปรสังเกตได ้(Diamantapoulos & 
Siguaw, 2000 อา้งถึงใน บบุรทิน ขาํภิรัฐ, 2548) โมเดลน้ีเป็นผลจากการสังเคราะห์วิธีการวิเคราะห์
ขอ้มูลท่ีสําคญัสามวิธี คือ การวิเคราะห์องคป์ระกอบ (factor analysis) การวิเคราะห์อิทธิพล (path 
analysis) และการประมาณค่าพารามิเตอร์ในการวิเคราะห์การถดถอย (Bollen, 1989 อา้งถึงใน นง
ลกัษณ์ วิรัชชยั, 2542 อา้งถึงใน บุรทิน ขาํภิรัฐ, 2548) โมเดลสมการโครงสร้างประกอบดว้ยโมเดล
ย่อยสองโมเดลคือ โมเดลการวดั (mesurement model) และโมเดลโครงสร้าง (structural model) 
(Diamantapoulos & Siguaw, 2000 อา้งถึงใน บุรทิน ขาํภิรัฐ, 2548) โมเดลการวดั (mesurement 
model) เป็นโมเดลแสดงความสัมพนัธ์โครางสร้างเชิงเส้นระหวา่งตวัแปรแฝงกบัตวัแปรสังเกตไดว้า่
มีความสอดคลอ้งกนัเพียงใด โมเดลโครงสร้าง (structural model) เป็นโมเดลแสดงความสัมพนัธ์
โครงสร้างเชิงเส้นระหวา่งตวัแปรแฝงหลายๆตวั และตวัแปรสังเกตไดท่ี้ปราศจากความคลาดเคล่ือน
ในการวดั (unexplain variance) โมเดลการวดัแบ่งออกเป็นสองโมเดลคือ โมเดลการวดัตวัแปร
ภายนอก และโมเดลการวดัตวัแปรภายใน โดยตวัแปรภายนอก (exogenous variable)หมายถึง ตวัแปร
ท่ีไม่ไดรั้บอิทธิพลจากตวัแปรอ่ืนในโมเดล ส่วนตวัแปรภายใน (endogenous variable) หมายถึง ตวั
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แปรท่ีไดรั้บอิทธิพลจากตวัแปรใดตวัแปรหน่ึงในโมเดล โดยทัว่ไปโมเดลการวดัจะเป็นการวิเคราะห์
องค์ประกอบ ซ่ึงถือว่าเป็นเคร่ืองมือในการวดัองค์ประกอบซ่ึงเป็นตวัแปรแฝง นอกจากน้ียงัเป็น
เคร่ืองมือในการตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้างของตวัแปรว่ามีโครงสร้างตามนิยามเชิงทฤษฏี
หรือไม่ สอดคลอ้งกบัสภาพท่ีเป็นจริงอยา่งไร วตัถุประสงคใ์นการวิเคราะห์องคป์ระกอบ คือ ใชใ้น
การสาํรวจและระบุองคป์ระกอบท่ีสามารถอธิบายความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร ผลจากการวิเคราะห์
องคป์รกอบจะไดต้วัแปรท่ีนอ้ยลงและไดอ้งคป์ระกอบร่วม (บุรทิน ขาํภิรัฐ, 2548)  

การวิเคราะห์องคป์ระกอบ (Factor Analysis) เป็นเทคนิคการวิเคราะห์ทางสถิติของการวิจยัท่ี
มุ่งลดจาํนวนตวัแปรท่ีมีอยูจ่าํนวนมาก ทั้งน้ีก็ดว้ยเหตุผลตวัแปรบางตวัอาจมีคุณสมบติัในการอธิบาย
ลกัษณะของข้อมูลเหมือน ๆ กันได้ ตวัแปรบางตวัไม่สามารถจดัเขา้กลุ่มได้ตวัแปรในลักษณะน้ี
อาจจะตอ้งตดัทิ้งไปหรือตวัแปรบางตวัท่ีมีลกัษณะหรือมีความสัมพนัธ์ใกลเ้คียงกนัจะถูกจดัรวมเขา้
กลุ่มเป็นกลุ่มเดียวกนั เรียกตวัแปรท่ีจะจดัเขา้กลุ่มเดียวกนัว่าองค์ประกอบหรือปัจจยั (Factor) การ
รวมกลุ่มของตวัแปรว่าจะจดัเป็นกลุ่มไดก่ี้กลุ่มหรือก่ีปัจจยั การวิเคราะห์จะดูท่ีค่าความสัมพนัธ์กนั
ของตวัแปร ซ่ึงอาจจะสัมพนัธ์กนัในทางบวกหรือทางลบก็ได้ ปัจจยัท่ีวิเคราะห์ได้เหล่าน้ีสามารถ
นาํมาวิเคราะห์ทางสถิติได ้ตวัแปรท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ปัจจยัควรเป็นตวัแปรเชิงปริมาณหรือตวัแปร
ทวิ ซ่ึงมีค่าเป็น 0 กบั 1 การวิเคราะห์องค์ประกอบมีเหตุผลให้ไดจ้าํนวนองคป์ระกอบน้อยท่ีสุด เพื่อ
อธิบายความผนัแปรของขอ้มูลใหไ้ดม้ากท่ีสุด โดยท่ีการวิเคราะห์องคป์ระกอบจะไม่มีตวัแปรใดเป็น
ตวัแปรอิสระหรือตวัแปรตามในการวเิคราะห์จะเป็นการศึกษาลกัษณะการรวมตวัของกลุ่มตวัแปรใน
ลกัษณะเส้นตรง (Linear Combination) 
 

X1

�         1 �         3�         2

X2 X3 X4 X5 X6 X7 X9X8

    �           (Observed variable) 

    �      (Latent variable)
 

 
รูปที ่2.2 ความสัมพนัธ์ของตวัแปรสังเกตได ้(observed variable) และตวัแปรใหม่ (องคป์ระกอบ) 

 
2.6.1   วตัถุประสงค์การใช้การวเิคราะห์องค์ประกอบ 

1) เพื่อจัดกลุ่มตัวแปรว่าตัวแปรใดในจํานวนหลาย ๆ ตัวจะอยู่ในปัจจัยหรือ
องคป์ระกอบใดหรือกลุ่มใด โดยจะมีจาํนวนองคป์ระกอบนอ้ยกวา่จาํนวนตวัแปรเดิม วิธีการจะนาํตวั
แปรท่ีมีความสัมพนัธ์กนัเอาไวใ้นหรือองคป์ระกอบเดียวกนั วิธีน้ีเรียกวา่ การวิเคราะห์องคป์ระกอบ
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แบบ Exploration หรือแบบ Exploration Factor Analysis Model : EFA เช่น งานวิจยัเร่ืองหน่ึง มีตวั
แปร 30 ตวัแปร คือ x1, x2, x3, …, x30 เม่ือใชเ้ทคนิค Factor Analysis แบบ EFA แลว้อาจจะได้
องคป์ระกอบ 4 ปัจจยั 

2) เพื่อยืนยนัความถูกต้องของนํ้ าหนักตัวแปร วิธีการน้ีเป็นรูปแบบท่ีเรียกว่า การ
วิเคราะห์องคป์ระกอบแบบ Confirmatory หรือ Confirmatory Factor Analysis Model : CFA เช่น 
งานวจิยัเร่ืองหน่ึงตอ้งการกาํหนดนํ้ าหนกัให้กบัตวัแปร ถา้ตอ้งการสร้างตวับ่งช้ีประสิทธิภาพในการ
ทาํงานของพนกังานในโรงงานอุตสาหกรรมแห่งหน่ึง ซ่ึงกาํหนดตวัแปร เอาไวด้งัน้ี (วิโรจน์ สาร
รัตนะ, 2554) 

3) เพื่อหานํ้าหนกัของตวัแปรท่ีอยูใ่นกลุ่มเดียวกนั หรือองคป์ระกอบเดียวกนั 
  

2.6.2 ประโยชน์ของการวเิคราะห์องค์ประกอบ 
1) จากการรวมกลุ่มตวัแปรสังเกตไดท่ี้เก่ียวขอ้งไวด้ว้ยกนั กาํหนดเป็นตวัแปรใหม่

หรือเรียกว่า องคป์ระกอบค่าขององค์ประกอบท่ีสร้างข้ึนใหม่ เรียกวา่ คะแนนองคป์ระกอบ (Factor 
Score) ผูว้จิยัสามารถนาํองคป์ระกอบหรือตวัแปรท่ีสร้างข้ึนมาใหม่น้ีไปวิเคราะห์ทางสถิติต่อไป เช่น 
การหาความสัมพนัธ์และการถดถอย การวิเคราะห์ความแปรปรวน การเปรียบเทียบ การจาํแนกกลุ่ม
และสถิติอ่ืน ๆ ได ้

2) ทาํให้สามารถแกปั้ญหาความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรอิสระในการวิเคราะห์การ
ถดถอยเชิงพหุท่ีเกิดปัญหา Multicollinearity ปัญหาทาง MuIticollienearity คือ ปัญหาท่ีเกิดจากตวั
แปรอิสระ 2 ตวั มีความสัมพนัธ์ ซ่ึงกนัและกนัสูง และส่งผลต่อตวัแปรตาม ลกัษณะของตวัแปร 2 ตวั 
มีความสัมพนัธ์เรียกวา่ Collinearity และหากเป็นความสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระตั้งแต่ 3 ตวัข้ึนไป 
ส่งผลต่อตวัแปรตามเรียกวา่ Multicollinearity ในการแกปั้ญหา Multicollinearity ทาํไดโ้ดยการใช้
เทคนิค Factor Analysis นัน่คือ รวมตวัแปรอิสระท่ีมีความสัมพนัธ์กนัสูงน้ีเป็นตวัแปรใหม่หรือเป็น
องค์ประกอบแล้วจึงนาํองค์ประกอบใหม่ท่ีสร้างข้ึนมาน้ีไปวิเคราะห์การถดถอยต่อไป (ขวญักมล 
ดอนขวา, 2555) 

3) เทคนิคการวิเคราะห์องคป์ระกอบ (Factor Analysis) ทาํให้จดัลาํดบัความสําคญั
ขององคป์ระกอบทั้งหมดไดว้า่ องคป์ระกอบใดมีความสาํคญัมากกวา่กนั 
 

2.6.4 ชนิดของการวเิคราะห์องค์ประกอบ 
1) การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis : EFA) 

ลกัษณะของการวิเคราะห์องค์ประกอบแบบ EFA ก็คือ การวิเคราะห์ท่ีผูว้ิจยัไดแ้นวคิดหรือทฤษฎี
สนบัสนุนเร่ืองนั้น ๆ มาก่อน การวิเคราะห์จึงเป็นการสร้างตวัแปรใหม่หรือองค์ประกอบใหม่ข้ึนมา 
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ภายใตต้วัแปรท่ีผูว้ิจยักาํหนดข้ึนจาํนวนมาก เม่ือวิเคราะห์เสร็จจะทาํให้ไดปั้จจยัหรือองค์ประกอบ
ใหม่วา่มีอยูก่ี่องคป์ระกอบ 

2) การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนั (Confirmatory Factor Analysis : CFA) เป็น
การวิเคราะห์องค์ประกอบท่ีมีวตัถุประสงค์เพื่อยืนยนัองค์ประกอบหรือปัจจยัท่ีสร้างข้ึนมา การ
วิเคราะห์ CFA ผูว้ิเคราะห์สามารถกาํหนดโมเดลของการวิจยัไดเ้อง จากการท่ีไดศึ้กษาเอกสารและ
งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งหรือจากการวิเคราะห์แบบ EFA มาก่อนแลว้ การวิเคราะห์จะนาํตวัแปรสังเกตได ้
มาเขา้โปรแกรมและมีการกาํหนดตวัแปรแฝง (Latent Variables) ท่ีผูว้ิจยักาํหนดเอง ท่ีเรียกวา่โมเดล
การวเิคราะห์จะทาํใหต้วัแปรแฝงมีความชดัเจนยิง่ข้ึนเท่าท่ีจะทาํได ้(Karl L. Wuensch, 2009) 
 

2.6.5 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
สุรเมศวร์ พิริยะวฒัน์ (2553) กล่าววา่ การตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลองท่ีได้

จากการวิเคราะห์นั้น ส่วนใหญ่จะเป็นการตรวจสอบเพื่อการพฒันาแบบจาํลอง ซ่ึงแบ่งการทดสอบ
เป็น 3 ขั้น ตอน (นงลกัษณ์ วรัิชชยั, 2542; Kline, 1998) ไดแ้ก่ 

ขั้ นตอนท่ีหน่ึง  การตรวจสอบผลการประมาณค่าพารามิเตอร์  เพื่อตรวจสอบ
ค่าพารามิเตอร์ท่ีได้จาก การวิเคราะห์ว่ามีความสมเหตุสมผลหรือไม่ มีขนาดและเคร่ืองหมาย
สมเหตุสมผล และเป็นไปตามสมมติฐานการวิจยัหรือไม่ รวมทั้งการตรวจสอบสัมประสิทธ์ิการ
พยากรณ์ (R-square) เพือ่ตรวจสอบความตรงของแบบจาํลอง 

ขั้นตอนท่ีสอง เป็นการตรวจสอบความกลมกลืนโดยรวมของแบบจาํลอง (Overall fit) 
เพื่อตรวจสอบวา่แบบจาํลองท่ีถูกพฒันาข้ึนตามสมมติฐานงานวจิยันั้น มีความสอดคลอ้งกลมกลืนกบั
ขอ้มูลเชิงประจกัษม์ากนอ้ยเพียงใด ค่าสถิติท่ีใชต้รวจสอบเรียกวา่ดชันีวดัระดบัความกลมกลืน ไดแ้ก่ 
ค่าสถิติไค-สแควร์ (Chi-square, χ 2 ) ค่า χ 2 / df   Goodness of fit index (GFI) Adjusted Goodness 
of Fit Index (AGFI) Root mean square residual (RMR) Root mean square error of approximation 
(RMSEA) และ Q-plot 

ขั้นตอนท่ีสาม เป็นการประเมินระดับความกลมกลืนในรายละเอียด ขั้นตอนน้ีจะ
ดาํเนินการภายหลงัจากการตรวจสอบความกลมกลืนโดยรวมทั้ง หมดของแบบจาํลองเสร็จส้ิน แลว้ 
และใหผ้ลวา่แบบจาํลองตามสมมติฐานการวิจยัสอดคลองกบัขอ้มูลท่ีใชว้ิเคราะห์ วิธีการท่ีใชคื้อ การ
วเิคราะห์ความคลาดเคล่ือน (Residual analysis) และ Model modification index 

สําหรับคาํอธิบายของค่าสถิติท่ีใช้สําหรับตรวจสอบแบบจาํลอง SEM โดยทัว่ไป 
ประกอบดว้ย 
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1. ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานและสหสัมพนัธ์ของค่าประมาณพารามิเตอร์ 
(Standard errors and correlations of estimations) ถา้ค่าประมาณท่ีไดไ้ม่มีนยัสําคญั แสดงวา่ความ
คลาดเคล่ือนมาตรฐานมีขนาดใหญ่ และแบบจาํลองยงัไม่ดี 

2. สหสัมพนัธ์พหุคูณและสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ (Multiple correlations and 
coefficients of determination) ค่าสถิตินีค้ วรมีค่าสูงสุดไม่เกิน 1 และค่าท่ีสูงหมายความว่า
แบบจาํลองท่ีไดจ้ากการวเิคราะห์มีความตรง 

3. ค่าสถิติไคสแควร์ (Chi-square statistics) เป็นค่าสถิติท่ีใชท้ดสอบสมมติฐาน
ทางสถิติท่ีว่าฟังก์ชั่นความกลมกลืนมีค่าเป็นศูนย ์ถ้าไคสแควร์มีค่าสูงมาก แสดงว่าฟังก์ชั่นความ
กลมกลืนมีค่าแตกต่างจากศูนยอ์ย่างมีนัยสําคญัทางสถิติ ซ่ึงหมายความว่า แบบจาํลองไม่มีความ
สอดคล้องกับข้อมูลท่ีนํามาวิเคราะห์ ถ้าค่าไคสแควร์ตํ่ามาก ยิ่งมีค่าใกล้ศูนย์มากเท่าไรแสดงว่า
แบบจาํลองมีความกลมกลืนกบัขอ้มูลท่ีนาํมาวิเคราะห์ ถา้ค่าไคสแควร์มีค่าสูงเม่ือเทียบกบัค่าองศา
อิสระ จาํเป็นตอ้งปรับแบบจาํลองแลว้ทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลใหม่ ค่าไคสแควร์ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์
คร้ังใหม่น้ีจะมีค่าลดลงเม่ือเปรียบเทียบกบัการวิเคราะห์ก่อนหนา้น้ีแสดงให้เห็นว่าแบบจาํลองท่ีได้
จากการวิเคราะห์คร้ังหลงัน้ี มีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลท่ีใชว้ิเคราะห์มากข้ึน โดยทัว่ไปแบบจาํลอง
สมมติฐานท่ีมีความกลมกลืนกบัขอ้มูล ค่าไคสแควร์ควรมีค่าใกลเ้คียงกบัค่าองศาอิสระ (Golob, 2003; 
Saris และ Stronkhorst, 1984) 

4. ค่าสัดส่วน χ 2 / df เน่ืองจากเม่ือจาํนวนตวัอยา่งมาก ผลการวิเคราะห์ SEM 
จะให้ค่าไคสแควร์ท่ีสูงกว่ากรณีการวิเคราะห์ท่ีมีจาํนวนตวัอย่างน้อยกว่า เพื่อแกไ้ขความไวของค่า
ไคสแควร์ซ่ึงเป็นผลมาจากจาํนวนตวัอย่างท่ีนาํมาวิเคราะห์ จึงมีผูเ้สนอให้ใช้ค่าสัดส่วนระหว่างค่า
ไคสแควร์ และค่าองศาอิสระ (χ 2 / df ) มาใชป้ระกอบการพิจารณาแบบจาํลองควบคู่ไปกบัค่าไคส
แควร์ โดยทัว่ไปค่าสัดส่วน χ 2 / df ท่ีนอ้ยกวา่ 3 ถืออยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได ้(Kline, 1998) 

5. ดชันีวดัระดบัความกลมกลืน (Goodness of fit index, GFI) ค่าดชันีจะมีค่าอยู่
ระหวา่ง 0 และ 1 และเป็นค่าท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบัขนาดของกลุ่มตวัอย่าง ดชันี GFI ท่ีมีค่าเขา้ใกล ้1.00
หมายความว่าแบบจาํลองมีความกลมกลืนกับขอ้มูลท่ีใช้ในการวิเคราะห์ โดยทัว่ไป ค่า GFI ท่ี
มากกวา่ 0.90 ข้ึนไปถือวา่เป็นค่าท่ียอมรับได ้(Kline, 1998)  

6. ดชันีวดัระดบัความกลมกลืนท่ีปรับแกแ้ลว้ (Adjusted goodness of fit index, 
AGFI) คือการนาํค่าองศาอิสระ จาํนวนตวัแปร และขนาดของกลุ่มตวัอยา่งมาปรับแกค้่า GFI ค่าดชันี 
AGFI จะมีคุณสมบติัเช่นเดียวกบัดชันี GFI  

7. ดชันีรากของค่าเฉล่ียกาํลงัสองของเศษเหลือ (Root mean square residual, 
RMR) เป็นค่าท่ีบอกขนาดของส่วนท่ีเหลือโดยเฉล่ียจากการเปรียบเทียบระดบัความกลมกลืนของ
แบบจาํลองสองแบบจาํลองกบัขอ้มูลท่ีใช้ในการวิเคราะห์ ค่าดชันี RMR ยิ่งเขา้ใกลศู้นย ์แสดงว่า
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แบบจาํลองมีความกลมกลืนกบัขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ โดยทัว่ไปดชันี RMR ท่ีนอ้ยกวา่ 0.10 ถือ
วา่อยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได ้(Kline, 1998)  

8. Q-plot เป็นกราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างค่าความคลาดเคล่ือนกับ
ค่าควอนไทล์ปกติ (Normal quantiles) ถา้ไดเ้ส้นกราฟมีความชนัมากกวา่เส้นทแยงมุมอนัเป็นเกณฑ์
ในการเปรียบเทียบ หมายความวา่แบบจาํลองดงักล่าวมีความกลมกลืนกบัขอ้มูลท่ีใชใ้นการวเิคราะห์  

9. ดชันีดดัแปรแบบจาํลอง (Model modification indices) เป็นค่าสถิติเฉพาะสํา
หรัพารามิเตอร์แต่ละตวั โดยมีค่าเท่ากบัค่าไคสแควร์ท่ีจะลดลงเม่ือกาํหนดใหพ้ารามิเตอร์ท่ีสอดคลอ้ง
กบัค่าไคสแควร์ นั้นเป็นพารามิเตอร์อิสระ หรือมีการผ่อนคลายข้อกาํหนดเง่ือนไขบงัคบัของ
พารามิเตอร์นั้น ค่าดชันีดดัแปรแบบจาํลองน้ีเป็นประโยชน์มากสําหรับการตดัสินใจปรับแบบจาํลอง
ใหมี้ความกลมกลืนกบัขอ้มูลท่ีใชว้เิคราะห์มากข้ึน  

10. Comparative fit index (CFI) เป็นดชันีท่ีใชเ้ปรียบเทียบแบบจาํลองการวิจยัวา่
มีความกลมกลืนสูงกวา่แบบจาํลองอิสระมากนอ้ยเพียงใด โดยทัว่ไปค่า CFI ท่ีมากกวา่ 0.94 ถือวา่อยู่
ในเกณฑท่ี์ยอมรับได ้(Hu and Bentler, 1999)  

11. ดชันีรากกาํลังสองเฉล่ียของค่าความแตกต่างโดยประมาณ (Root mean 
square error of approximation, RMSEA) เป็นดชันีท่ีพฒันามาจากค่าฟังก์ชัน่ความแตกต่างประชากร 
(Population discrepancy function, PDF) เน่ืองจากเม่ือเพิ่มจาํนวนพารามิเตอร์อิสระ ค่าสถิติดงักล่าว
จะมีค่าลดลงเพราะค่าสถิติน้ีมีค่าข้ึนอยูก่บัองศาอิสระ โดยทัว่ไปค่า RMSEA ท่ีนอ้ยกวา่ 0.07 ถือวา่อยู่
ในเกณฑท่ี์ยอมรับได ้(Hu and Bentler, 1999)  
 

2.7 การวเิคราะห์จ านวนตัวอย่าง 
การกาํหนดขนาดตวัอยา่งเป็นส่ิงท่ีสาํคญั และมีความจาํเป็นของงานวิจยั เพื่อให้จาํนวนตวัอยา่ง

ท่ีสํารวจตวัแทนท่ีดีของประชากรท่ีทาํการศึกษา เพื่อจะช่วยให้ผลการวิจยัมีความน่าเช่ือถือ ใน
งานวจิยัคร้ังน้ีไดห้าจาํนวนตวัอยา่งโดยใชสู้ตรกรณีไม่ทราบขนาดประชากรท่ีแทจ้ริง ดงัสมการท่ี 1 
 

n =  (Z1-/2)
2pq / E2  (1) 

 

โดยท่ี 
n คือ จาํนวนตวัอยา่ง 
Z คือ ค่ามาตรฐานจากตารางแจงแจงขอ้มูลข้ึนอยูก่บัระดบัความเช่ือมัน่ท่ีกาํหนด 
p คือ สัดส่วนกลุ่มประชากรท่ีสนใจ (ในท่ีน้ีให ้p=0.5 จะทาํใหไ้ดค้่า n ท่ีใหญ่ท่ีสุด)  
q คือ สัดส่วนกลุ่มประชากรท่ีไม่สนใจ (1-p) 
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E คือ ค่าความคาดเคล่ือนในการประมาณสัดส่วนของกลุ่มผูสู้งอายุท่ีจะเลือกเดินทางดว้ย
ตนเอง หรือใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ  
 

2.8 การส ารวจพฤติกรรมการเดินทางและทศันคติ  
การเก็บข้อมูลทางด้านทศันคติท่ีมีต่อการเดินทางจะเป็นประโยชน์อย่างมากต่อการพฒันา

ระบบขนส่ง การสํารวจทศันคติของผูเ้ดินทางจะทาํให้ทราบถึงโอกาสท่ีควรส่งเสริมและปัญหาหรือ
อุปสรรคท่ีจะต้องมีการปรับปรุงระบบ รวมทั้งยงัเป็นขอ้มูลท่ีนําไปใช้ในการวิเคราะห์การเลือก
ประเภทในการเดินทางของผูเ้ดินทาง (Modal Split) โดยทัว่ไปแลว้วิธีการท่ีใชส้ํารวจทศันคติมีอยู ่3 
วธีิ คือ 

 วิธีสัมภาษณ์ผู ้เดินทาง  เป็นวิธีการท่ีสัมภาษณ์ผู ้เดินทางตามสถานท่ีต่าง ๆ ตาม
กลุ่มเป้าหมายท่ีได้กาํหนดไว ้ เป็นวิธีหน่ึงซ่ึงได้ผลสํารวจกลับมาค่อนข้างดี แต่มี
ค่าใชจ่้ายสูงในการจา้งผูส้ัมภาษณ์ 

 วิธีการส่งแบบสอบถามทางไปรษณียใ์ห้ผูเ้ดินทางตอบแบบสอบถาม  แล้วส่งกลับ
มายงัผู ้สํารวจ  วิธี น้ีมีค่าใช้จ่ายน้อยกว่าวิธีแรก  แต่จะมีข้อเสียเปรียบอยู่ท่ีผู ้รับ
แบบสอบถามมกัจะไม่ให้ความร่วมมือในการตอบแบบสอบถามและส่งกลบั ขอ้มูลท่ี
ไดก้ลบัมาค่อนขา้งนอ้ย 

 วธีิการสัมภาษณ์ทางโทรศพัท ์
ข้อมูลการสํารวจทศันคติต่อการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ได้แก่ ทัศนคติต่อค่า

โดยสาร  ทศันคติต่อเวลาในการเดินทาง  ทศันคติต่อความสะดวกสบายในการเดินทาง ทศันคติต่อ
ความปลอดภยั ซ่ึงขอ้มูลทางดา้นทศันคติท่ีสาํรวจมาได ้ จะตอ้งระมดัระวงัวา่  การสํารวจทศันคติของ
มนุษยเ์ป็นเร่ืองท่ีทาํไดย้าก ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสํารวจอาจไม่ใช่คาํตอบท่ีแทจ้ริง ในใจของผูต้อบ คน
ส่วนใหญ่มกัซ่อนทศันคติท่ีแทจ้ริงเอาไวภ้ายใน หรืออาจจะใหค้าํตอบท่ีเอนเอียงไปจากความเป็นจริง 
ดังนั้นการสํารวจทศันคติของคนยงัไม่สามารถทาํนายพฤติกรรมของคนได้อย่างถูกต้องแท้จริง 
เพราะฉะนั้นส่ิงท่ีควรกระทาํคือ ใช้ประโยชน์จากทศันคติท่ีสํารวจมาอย่างรอบคอบ  โดยพิจารณา
หลกัเหตุผลในเชิงพฤติกรรมของมนุษยป์ระกอบในการศึกษาดว้ย  

ขอ้มูลจากการสํารวจต่างๆ  มกัจะแสดงวา่ ผูค้นมกัจะมีทศันคติท่ีไม่ดีต่อระบบการให้บริการ
ของรถประจาํทาง  ซ่ึงอาจะเป็นรถท่ีแน่นเกินไป  หรือรถมีสภาพเก่า ซ่ึงแสดงวา่ระบบรถประจาํทาง
ควรไดรั้บการปรับปรุงทั้งในดา้นของการให้บริการซ่ึงหากมีการพฒันาและปรับปรุงแลว้ระบบน่าจะ
สามารถท่ีจะดึงดูดผูใ้ชบ้ริการไดม้ากข้ึน  ตวัอยา่งของการพยายามปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะคือ 
ท่ีเมือง Scotlandville (Los Angles: United States ) คนส่วนใหญ่ ไม่นิยมใชบ้ริการขนส่งสาธารณะ 
เพราะว่าเส้นทางท่ีมีอยูน่ั้นเขา้ถึงไดย้ากลาํบากและเน่ืองจากสถานท่ีทาํงาน ห้างร้านและศูนยก์ารคา้
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ตั้งอยู่กระจดักระจาย ระบบไม่สามารถให้บริการอยา่งทัว่ถึงได ้การปรับปรุงท่ีดาํเนินการคือ การจดั
เส้นทางในการใหบ้ริการเสียใหม่และจดัตารางเวลาให้เหมาะสมข้ึนดว้ย โดยทุก ๆ ช่วง 3 ช่วงตึก จะ
สามารถเขา้ถึงบริการได ้ 

การพฒันาระบบขนส่งสาธารณะนั้น จาํเป็นตอ้งทราบถึงปัญหา และทศันคติและปัจจยัท่ีส่งผล
กระทบต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพื่อการเดินทาง เพื่อเป็นขอ้มูลในการวางแผนและกาํหนด
นโยบาย ใหเ้กิดความสอดคลอ้งกบัความตอ้งการของประชาชนและสามารถแกปั้ญหาในการเดินทาง
ดว้ยระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบนัท่ีเป็นอยูไ่ดอ้ยา่งเหมาะสม   

แนวทางการส่งเสริมบริการขนส่งสาธารณะดว้ยหลกัการตลาด สามารถดาํเนินการไดโ้ดยมี
ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งท่ีควรพิจารณาดงัน้ี 

 ค่าโดยสาร (Fare)  ค่าโดยสารมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจใช้บริการของผูเ้ดินทางกลุ่ม
ต่าง ๆ ในระดบัท่ีแตกต่างกนั เช่น อาจจะส่งผลน้อยต่อผูท่ี้รีบเดินทาง แต่อาจจะส่งผล
มากกบัผูท่ี้รายไดน้อ้ยท่ีตอ้งการเดินทางไปซ้ือของเท่านั้น  

 การใหบ้ริการ (Service) การใหบ้ริการขนส่งสาธารณะท่ีมีความหลากหลายจะสามารถ
รองรับความตอ้งการของผูเ้ดินทางท่ีมีวตัถุประสงค์ในการเดินทางแตกต่างกนั และ
ลกัษณะกลุ่มเป้าหมายท่ีแตกต่างกนั  

 ความแน่นอนและความน่าเช่ือถือในการให้บริการ เวลาในการรอคอยและความ
น่าเช่ือถือของเวลาเดินรถนั้นมีส่วนสาํคญัอยา่งยิง่ต่อการใชบ้ริการของผูเ้ดินทาง 

 เวลาในการเดินทาง  นโยบายและมาตรการหลายประการ สามารถช่วยพฒันาความเร็ว
ในการเดินทาง เช่นการมีช่องโดยสารสาํหรับรถประจาํทาง  

 ความถ่ีในการบริการและการเขา้ถึงของการบริการ ความถ่ีในการให้บริการจะส่งผลถึง
เวลาท่ีใชใ้นการรอคอย ส่วนการเขา้ถึงของบริการนั้นจะส่งผลถึงเวลาในการเดินทาง
มายงัสถานี มีการศึกษาถึงวิธีการหาระยะทางท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการกาํหนดเส้นทาง
และอตัราในการให้บริการ ซ่ึงผลท่ีไดก้็คือตาํแหน่งท่ีเหมาะสมท่ีสุดคือตาํแหน่งท่ีทาํ
ใหร้ะยะทั้งสอง คือระยะเวลาในการคอยและระยะเวลาในการเดินทางนั้นเท่ากนั  

 ลกัษณะของยวดยานและสถานี  ลกัษณะของยวดยานนั้นควรมีการปรับปรุงเพื่อให้ตรง
กบัความตอ้งการของผูเ้ดินทางกลุ่มต่าง ๆ ความตอ้งการต่าง ๆ น้ีอาจจะเป็นผลสะทอ้น
จากบุคลิกและลกัษณะทางกายภาพของแต่ละคนหรือประเภทของการเดินทาง ซ่ึงส่ิงท่ี
ควรพิจารณาคือ พื้นท่ีรองรับผูสู้งอายุและคนพิการ  ปรับแต่งลกัษณะการออกแบบให้
ตรงกบัลกัษณะการเดินทาง พฒันาการเขา้ถึงของสถานี ตวัสถานี และตกแต่งบริเวณ
ถนนทางเขา้สถานี  
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การติดต่อส่ือสารกบัผูเ้ดินทาง  การติดต่อส่ือสารท่ีดีระหว่างผูใ้ห้บริการกบัผูเ้ดินทางนั้นเป็น
ปัจจยัหน่ึงท่ีจะช่วยใหย้ทุธวธีิทางดา้นการตลาดนั้นสําเร็จลุล่วงไปไดด้ว้ยดี  ขอ้มูลข่าวสารนั้นจะตอ้ง
มีการส่ือถึงกนัทั้ง 2 ดา้น ผูใ้ห้บริการหรือตวัระบบเองจาํเป็นตอ้งทราบเก่ียวกบัความตอ้งการของผู ้
เดินทางและความคาดหวงัท่ีอยากจะไดต้วัผูเ้ดินทางเองก็จาํเป็นตอ้งรู้ว่าระบบมีการทาํงานอย่างไร 
และให้บริการอะไร ลูกคา้หรือผูเ้ดินทางท่ีมีความตอ้งการเป็นพิเศษนั้นก็อาจจะอยากทราบถึงขอ้มูล
เก่ียวกบับริการพิเศษต่าง ๆ โดยช่องทางหรือวิธีการส่ือสารกบัลูกคา้หรือผูเ้ดินทาง  (การขนส่ง
สาธารณะในเมือง, 2542) 
 

 
 



บทที ่3 
ข้อมูลและการส ารวจข้อมูล 

 
3.1 บทน า 

ในบทน้ีไดก้ล่าวถึงวธีิการวางแผนการสาํรวจขอ้มูล เพื่อนาํไปสู่การวเิคราะห์ขอ้มูลการเดินทาง
ของผูสู้งอายุ และขั้นตอนทั้งหมดของกระบวนการสํารวจขอ้มูลในงานวิจยัน้ี โดยมีขั้นตอนใน
การศึกษาแสดงดงัรูปท่ี 3.1 ตั้งแต่เร่ิมตน้จนกระทัง่ถึงการไดม้าของขอ้มูลท่ีตอ้งการอนัประกอบไป
ดว้ย ลกัษณะของขอ้มูลท่ีตอ้งการ ขั้นตอนการกาํหนดพื้นท่ีศึกษา การวางแผนและออกแบบวิธีการ
สํารวจ การทาํการสํารวจขอ้มูลภาคสนามโดยวิธีการสัมภาษณ์ ไดแ้ก่ ขอ้มูลลกัษณะเศรษฐกิจและ
สังคม ขอ้มูลลกัษณะการเดินทาง ขอ้มูลดา้นทศันะคติและความคิดเห็น การรวบรวมขอ้มูลทุติยภูมิ
จากหน่วยงานต่างๆท่ีได้มีการเก็บไวแ้ล้วได้แก่ ขอ้มูลระบบขนส่งสาธารณะและแผนแม่บทด้าน
การจราจรและขนส่งเมืองภูมิภาค  และการสรุปผลการทาํการสํารวจ ซ่ึงแต่ละขั้นตอนแสดง
รายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

ศึกษาปัจจยัที่มีผลต่อการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุ

กาํหนดพื้นท่ีศึกษา

วางแผนและออกแบบวิธีการสาํรวจ

ทาํการสํารวจขอ้มูลภาคสนาม โดยใช้วิธีการสัมภาษณ์

สร้างแบบจาํลองปัจจยัที่มีผลต่อการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะของผ ูสู้งอายุ

การตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลอง

สรุปผลการศึกษา
 

 
รูปที ่3.1 แนวทางในการศึกษา 
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3.2 การศึกษาปัจจัยทีม่ผีลต่อการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ 
ในการดาํเนินการศึกษาและรวบรวมขอ้มูลเพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะของผูสู้งอายุ เร่ิมตน้ด้วยการศึกษาขอ้มูลจากนิตยสาร ส่ิงตีพิมพ์ งานวิจยั เอกสารทาง
วิชาการ และทฤษฏีท่ีเก่ียวขอ้งกบังานวิจยั เพื่อกาํหนดประเภทของขอ้มูล ลกัษณะของขอ้มูลและ
แหล่งขอ้มูล ซ่ึงขอ้มูลท่ีใชส้าํหรับการวจิยัน้ีแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ขอ้มูลปฐมภูมิและขอ้มูลทุติย
ภูมิ ตามลักษณะการได้มาซ่ึงข้อมูล ลักษณะของข้อมูล ตลอดจนมีท่ีมาของแหล่งข้อมูลแสดง
รายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

3.2.1 ข้อมูลปฐมภูมิ 
ขอ้มูลปฐมภูมิได้จากการทาํสํารวจข้อมูลภาคสนามโดยการออกแบบแบบสอบถาม

สัมภาษณ์ผูสู้งอายุในแต่ละรูปแบบการเดินทางท่ีสถานีขนส่ง สถานีรถไฟ โรงพยาบาล ศูนยร์าชการ 
และห้างสรรพสินคา้ ขอ้มูลท่ีตอ้งการประกอบด้วยไปด้วย ข้อมูลด้านสังคมและเศรษฐกิจของผู ้
เดินทาง ขอ้มูลดา้นการเดินทางและการเลือกรูปแบบการเดินทาง ขอ้มูลเก่ียวกบัรูปแบบการเดินทาง 
ขอ้มูลทางดา้นแสดงทศันคติความคิดเห็นทัว่ไปของผูเ้ดินทางในดา้นความสะดวกและความสบาย 
แหล่งท่ีมาของขอ้มูลดงัแสดงในตารางท่ี 3.1 ขอ้มูลท่ีตอ้งการจากการสาํรวจน้ีประกอบไปดว้ยตวัแปร
ต่างๆ ท่ีมีอิทธิพลต่อรูปแบบการเดินทาง และการเลือกใชรู้ปแบบการเดินทาง เพื่อสําหรับการนาํไป
สร้างแบบจาํลอง ไดแ้ก่ 

ก) ขอ้มูลดา้นสังคมและเศรษฐกิจของผูเ้ดินทาง ประกอบไปดว้ยขอ้มูลท่ีเก่ียวกบัเพศ 
อายุ จาํนวนสมาชิกในครัวเรือน รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน อาชีพ การศึกษา ชนิดของยานพาหนะท่ีมีใน
ครัวเรือนและใบอนุญาตการขบัข่ี 

ข) ขอ้มูลดา้นการเดินทางและการเลือกใชรู้ปแบบการเดินทาง ประกอบไปดว้ยขอ้มูลท่ี
เก่ียวกบัชนิดของรูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใช้ วตัถุประสงคข์องการเดินทาง เหตุผลในการเลือกใช ้
จาํนวนคนท่ีเดินทางไปดว้ย ความถ่ีในการเดินทาง การซ้ือตัว๋หรือจองตัว๋ 

ค) ขอ้มูลเก่ียวกบัรูปแบบการเดินทาง ประกอบไปดว้ยขอ้มูลท่ีเก่ียวกบัรายละเอียดของ
รูปแบบการเดินทางท่ีเลือกใช้ในช่วงการเดินทางนั้ นๆ ได้แก่จุดเร่ิมต้นและจุดหมายปลายทาง 
ระยะทาง เวลาและค่าใชจ่้ายของแต่ละช่วงการเดินทาง 

ง) ขอ้มูลทางดา้นแสดงทศันคติต่อระบบการขนส่งท่ีมีอยู ่
3.2.2 ข้อมูลทุติยภูมิ 

ขอ้มูลทุติยภูมิไดจ้ากการรวบรวมจากฐานขอ้มูลของหน่วยงานต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งท่ีไดท้าํ
การสาํรวจและรวบรวมขอ้มูลไดแ้ลว้ ขอ้มูลท่ีตอ้งการประกอบไปดว้ย ขอ้มูลปริมาณการเดินทางและ



28 
 

สัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีผา่นมา ขอ้มูลจุดเร่ิมตน้ถึงจุดปลายทาง และขอ้มูลตารางเวลา
การเดินทางของแต่ละรูปแบบการเดินทาง แหล่งท่ีมาของขอ้มูลดงัแสดงในตารางท่ี 3.1 
 
ตารางที ่3.1 ขอ้มูลและแหล่งท่ีมาของขอ้มูล 

 

ข้อมูล แหล่งของข้อมูล 

ข้อมูลปฐมภูมิ 
 

·       สภาพสังคมและเศรษฐกิจของผูเ้ดินทาง การสาํรวจขอ้มูลภาคสนาม 

·       ลกัษณะการเดินทางของผูเ้ดินทาง การสาํรวจขอ้มูลภาคสนาม 
·       รูปแบบการเดินทางท่ีผูเ้ดินทางเลือกใช้ การสาํรวจขอ้มูลภาคสนาม 

·       คุณลกัษณะของรูปแบบการเดินทางท่ีถูกเลือกใช้ การสาํรวจขอ้มูลภาคสนาม 

·       ทศันคติต่อระบบขนส่งสาธารณะท่ีมีอยู ่ การสาํรวจขอ้มูลภาคสนาม 

ข้อมูลทุติยภูมิ 
 

·       ระบบขนส่งสาธารณะท่ีมีอยู ่
แผนแม่บทดา้นการจราจรและขนส่งเมือง
ภูมิภาค 

 
3.3 การก าหนดพืน้ทีแ่ละขอบเขตการส ารวจข้อมูล 

ขอบเขตของการวิจยั มุ่งเน้นท่ีจะศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มประชากร “ผูสู้งอายุ” 
หรือประชากรท่ีมีอายุตั้งแต่ 60 ปีบริบูรณ์ข้ึนไป ท่ีอาศยัในพื้นท่ีท่ีมีการให้บริการของระบบขนส่ง
สาธารณะ และมีการเดินทางท่ีมีระยะไกลเกินกว่าจะใช้รูปแบบการเดิน ซ่ึงในการเลือกพื้นท่ี
การศึกษาน้ีไดแ้บ่งตามสัดส่วนจาํนวนประชากรผูสู้งอายุท่ีมีอยูใ่นพื้นท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือเป็น
กลุ่ม 3 กลุ่ม ดงัน้ี 

1. กลุ่มจงัหวดัท่ีมีจาํนวนผูสู้งอายุจาํนวนมาก คือ จงัหวดัท่ีมีประชากรผูสู้งอายุมากกว่า 
200,000 คนข้ึนไป ประกอบดว้ย จงัหวดันครราชสีมา จงัหวดัขอนแก่น และจงัหวดัอุบลราชธานี 
ตามลาํดบั 

2. กลุ่มจงัหวดัท่ีมีจาํนวนผูสู้งอายุจาํนวนปานกลาง คือ จงัหวดัท่ีมีประชากรผูสู้งอายุนอ้ย
กวา่ 200,000 คนข้ึนไป ประกอบดว้ย จงัหวดับุรีรัมย ์จงัหวดัศรีษะเกษ และจงัหวดัสุรินทร์ ตามลาํดบั 

3. กลุ่มจงัหวดัท่ีมีจาํนวนผูสู้งอายุจาํนวนน้อย คือ จงัหวดัท่ีมีประชากรผูสู้งอายุน้อยกว่า 
100,000 คนข้ึนไป ประกอบดว้ย จงัหวดัเลย จงัหวดันครพนม และจงัหวดัยโสธร ตามลาํดบั 

หลงัจากนั้นทาํการสุ่มอยา่งง่ายแบบไม่ใส่คืน (without replacement) ดว้ยวิธีจบัสลากเพื่อให้ได้
จงัหวดัท่ีจะทาํการศึกษา โดยในการศึกษาน้ีทาํการศึกษาเฉพาะกลุ่มจงัหวดัท่ีมีจาํนวนผูสู้งอายุจาํนวน
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มาก และจาํนวนปานกลางเท่านั้น ซ่ึงจากการสุ่มตวัอย่างดงักล่าว ทาํให้ไดพ้ื้นท่ีศึกษา 3 จงัหวดั คือ 
จงัหวดัขอนแก่น จงัหวดันครราชสีมา และจงัหวดับุรีรัมย ์ดงัรูปท่ี 3.2 และกาํหนดพื้นท่ีศึกษาของแต่
ละจงัหวดัเป็นสถานท่ีท่ีมีระบบขนส่งสาธารณะเขา้ถึง ดงัตารางท่ี 3.2  

 
 

รูปที ่3.2 ขอบเขตพื้นท่ีศึกษา จงัหวดัขอนแก่น จงัหวดับุรีรัมย ์จงัหวดันครราชสีมา 
 

ตารางที ่3.2 สถานท่ีสาํรวจในแต่ละจงัหวดั 
 

จังหวดั สถานที่ จ านวน (ชุด) 

1. นครราชสีมา หา้งสรรพสินคา้เดอะมอลล ์นครราชสีมา 100 

 
สถานีรถไฟนครราชสีมา 

 

 

ศูนยร์าชการจงัหวดันครราชสีมา 
 

 

สถานีขนส่งจงัหวดันครราชสีมา แห่งท่ี 1 
 

  โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา   

2. ขอนแก่น โรงพยาบาลศรีนครินทร์ 100 

 
สถานีรถไฟจงัหวดัขอนแก่น 

 

 

หา้งสรรพสินคา้แฟร่ีขอนแก่น 
 

 

หา้งสรพพสินคา้เซ็นทรัลพลาซ่า จงัหวดัขอนแก่น 
 

 

วดัหนองแวง 
 

 

บึงแก่นนคร 
 

  สถานีขนส่งจงัหวดัขอนแก่น   
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ตารางที ่3.2 สถานท่ีสาํรวจในแต่ละจงัหวดั (ต่อ) 
 

จังหวดั สถานที่ จ านวน (ชุด) 

3. บุรีรัมย ์
 

วดัสวา่งอารมณ์                     
สถานีรถไฟจงัหวดับุรีรัมย ์

100 

 
สถานีขนส่งจงัหวดับุรีรัมย ์

 

  

โรงพยาบาลจงัหวดับุรีรัมย ์
บ๊ิกซี ซูเปอร์เซ็นเตอร์ สาขาบุรีรัมย ์
หา้งสรรพสินคา้ทวกิีจพลาซ่า 

  

 
ในการสํารวจขอ้มูลนอกจากการสัมภาษณ์ด้วยแบบสอบถามแลว้ยงัเก็บขอ้มูลลกัษณะทาง

กายภาพของสถานท่ีต่างๆ ดงัแสดงในรูปท่ี 3.3 ถึง รูปท่ี 3.9 แสดงตวัอยา่งลกัษณะทางกายภาพและ
ส่ิงอาํนวยความสะดวกสําหรับผูสู้งอายุบริเวณสถานีขนส่ง และสถานีรถไฟในจงัหวดันครราชสีมา 
จงัหวดัขอนแก่น และจงัหวดับุรีรัมยต์ามลาํดบั 
 

 
 

รูปที ่3.3 ลกัษณะทางกายภาพและส่ิงอาํนวยความสะดวกบริเวณสถานีขนส่ง 
จงัหวดันครราชสีมา แห่งท่ี 1 
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รูปที ่3.4 ลกัษณะทางกายภาพและส่ิงอาํนวยความสะดวกบริเวณสถานีรถไฟจงัหวดันครราชสีมา 

 

 
 

 
รูปที ่3.5  หอ้งนํ้าและทางลาดภายในบริเวณสถานีขนส่งจงัหวดัขอนแก่น 
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รูปที ่3.6 ลกัษณะทางกายภาพและส่ิงอาํนวยความสะดวกบริเวณสถานีรถไฟจงัหวดัขอนแก่น 
 

   
 

รูปที ่3.7  หอ้งนํ้าสาํหรับสตรีมีครรภ ์คนพิการ และผูสู้งอายภุายในบริเวณสถานีขนส่งจงัหวดับุรีรัมย ์
 



33 
 

 

 
 

รูปที ่3.8 ลกัษณะทางกายภาพและส่ิงอาํนวยความสะดวกบริเวณสถานีรถไฟจงัหวดับุรีรัมย ์ 
 

  
 

รูปที ่3.9  หอ้งนํ้าสาํหรับสตรีมีครรภ ์คนพิการ และผูสู้งอายภุายในบริเวณสถานีรถไฟจงัหวดับุรีรัมย ์
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3.4 การวางแผนและออกแบบการส ารวจ 
3.4.1 จ านวนตัวอย่างและจุดส ารวจ  

เพื่อให้การทาํสํารวจครอบคลุมเขา้ถึงกลุ่มเป้าหมาย และเพื่อให้ง่ายต่อการเก็บรวบรวม
ขอ้มูล การวิจยัน้ีไดท้าํการสํารวจโดยอาศยัหลกัการเก็บตวัอย่างแบบหาจาํนวนตวัอยา่งโดยใช้สูตร
กรณีไม่ทราบขนาดประชากรท่ีแท้จริง ดงัสมการท่ี 1 ซ่ึงจะสุ่มเลือกสัมภาษณ์ผูเ้ดินทางในแต่ละ
ทางเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีสถานีขนส่ง (Terminal) ของรูปแบบการเดินทางนั้นๆ การสํารวจ
ภาคสนามทาํโดยส่งกลุ่มผูส้ัมภาษณ์เขา้ไปสํารวจขอ้มูลตามจาํนวนตวัอยา่งท่ีตอ้งการ ณ จุดท่ีสํารวจ
ท่ีไดก้าํหนดไวต้ามขอบเขตการศึกษาดงัแสดงในตารางท่ี 3.2 และการเลือกสัมภาษณ์ผูโ้ดยสารในแต่
ละสถานีขนส่งและสถานท่ีราชการต่างๆ รวมไปถึงห้างสรรพสินคา้ วดั และสวนสุขภาพ ใชว้ิธีการ
เก็บตวัอยา่งแบบสุ่ม (Random Sampling) โดยจะสุ่มคดัเลือกผูสู้งอายุคนใดคนหน่ึงจากกลุ่มเดินทาง
ของเขาเป็นผูต้อบแบบสอบถามเพียงคนเดียวและจะพยายามสํารวจให้ทัว่บริเวณเพื่อการกระจายของ
ขอ้มูลท่ีดี 
 
    n=(Z1-α/2)

2pq/E2    สมการท่ี 1 
โดยท่ี 
 n คือ จาํนวนตวัอยา่ง 
 Z คือ ค่ามาตรฐานจากตารางแจงแจงขอ้มูลข้ึนอยูก่บัระดบัความเช่ือมัน่ท่ีกาํหนด 
 p คือ สัดส่วนกลุ่มประชากรท่ีสนใจ (ในท่ีน้ีให ้p=0.5 จะทาํใหไ้ดค้่า n ท่ีใหญ่ท่ีสุด)  
 q คือ สัดส่วนกลุ่มประชากรท่ีไม่สนใจ (1-p) 
 E คือ ค่าความคาดเคล่ือนในการประมาณสัดส่วนของกลุ่มผูสู้งอายุท่ีจะเลือกเดินทางดว้ย
ตนเอง หรือใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ  
 

3.4.2 แบบสอบถาม 
แบบสอบถามไดจ้ดัทาํข้ึนหลงัจากพิจารณาเลือกตวัแปรต่างๆ ท่ีคาดวา่จะมีอิทธิพลต่อ

รูปแบบการเดินทางและพฤติกรรมการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางของผูเ้ดินทาง รูปแบบของ
แบบสอบถามสาํหรับการสัมภาษณ์ ดงัแสดงในรูปท่ี 3.10  แบบฟอร์มประกอบดว้ย  

ส่วนท่ี 1 เป็นการสอบถามเก่ียวกบัลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเ้ดินทาง เช่น 
เพศ อาย ุการศึกษา อาชีพ รายได ้ท่ีอยูปั่จจุบนั ลกัษณะของแบบสอบถามเป็นแบบเลือกตอบ (Check 
List) โดยใหเ้ลือกตอบเพียง 1  คาํตอบจากหลายคาํตอบ     
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ส่วนท่ี 2 พฤติกรรมการเดินทางของผูสู้งอายุ เช่น วตัถุประสงค์ของการเดินทาง 
จุดหมายปลายทาง ความถ่ี รูปแบบการเดินทาง ค่าใช้จ่าย ลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบ
เลือกตอบ (Check List) โดยใหเ้ลือกตอบเพียง 1  คาํตอบจากหลายคาํตอบ 

ส่วนท่ี 3 ทศันคติต่อระบบขนส่งสาธารณะท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั เช่น สภาพยานพาหนะ การ
บริการของพนกังาน ส่ิงอาํนวยความสะดวกภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสาร ลกัษณะของแบบสอบถาม
เป็นแบบประเมินค่า(Rating Scale) ตามแบบ Liker Scale โดยแบ่งเป็น 5 ระดบั คือ มากท่ีสุก มาก 
ปานกลาง นอ้ย และนอ้ยท่ีสุด โอยกาํหนดคะแนนดงัน้ี 
  ระดบัมากท่ีสุด มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน 
  ระดบัมาก มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน 
  ระดบัปานกลาง มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน 
  ระดบันอ้ย มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน 
  ระดบันอ้ยท่ีสุด มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน 
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รูปที ่3.10 แบบสอบถามการสาํรวจพฤติกรรมการเดินทางของผูสู้งอายดุว้ยระบบขนส่งสาธารณะ 



37 
 

 
 
 

รูปที ่3.10 แบบสอบถามการสาํรวจพฤติกรรมการเดินทางของผูสู้งอายดุว้ยระบบขนส่งสาธารณะ (ต่อ) 
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รูปที ่3.10 แบบสอบถามการสาํรวจพฤติกรรมการเดินทางของผูสู้งอายดุว้ยระบบขนส่งสาธารณะ (ต่อ) 

 
3.5 การส ารวจข้อมูลภาคสนาม 

ในการวางแผนและออกแบบวิธีการสํารวจคร้ังน้ีเป็นการสํารวจ Revealed Preference (RP) 
เน่ืองจากเป็นการสํารวจขอ้มูลท่ีเป็นสถานการณ์จริง ซ่ึงวิธีการสํารวจน้ี สามารถทาํได ้3 รูปแบบ คือ 
การสัมภาษณ์ตวัต่อตวั การสัมภาษณ์ทางโทรศพัท์ และการตอบแบบสอบถามทางไปรษณีย ์โดยแต่
ละวิธีการมีขอ้ดีและขอ้เสียท่ีแตกต่างกนั ดงัตารางท่ี 3.3 ในการวิจยัน้ีไดเ้ลือกใชว้ิธีการสัมภาษณ์ตวั
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ต่อตวัเป็นหลกั เน่ืองจากเป็นวธีิท่ีผูถู้กสัมภาษณ์จะไดรั้บรายละเอียดเก่ียวกบัคาํถามและเปิดโอกาสให้
ซกัถามตอบโตก้บัผูส้ัมภาษณ์ได ้ทาํใหเ้กิดความเขา้ใจท่ีถูกตอ้งมากท่ีสุด อนัทาํให้สามารถไดข้อ้มูลท่ี
ถูกตอ้งแม่นยาํและมีคุณภาพมากกวา่วธีิอ่ืน 
 
ตารางที ่3.3 ขอ้ดีและขอ้เสียของวธีิการทาํสาํรวจแบบต่างๆ 

 

วธีิการส ารวจ ข้อดี ข้อเสีย 

1. วธีิการสัมภาษณ์ แบบ
ตวัต่อตวั 

· มีความยดืหยุน่ในการสัมภาษณ์ 
สามารถปรับปรุงคาํพูดในการ
สัมภาษณ์ไดแ้ละผูถู้กสัมภาษณ์ 
สามารถซกัถามขอ้สงสัยได้
โดยตรง 

· การสัมภาษณ์ตอ้งการใช้
ค่าใชจ่้ายและเวลาในการ
สัมภาษณ์สูง 

  · สามารถควบคุมการสัมภาษณ์ได้
และแน่ใจวา่ผูถู้กสัมภาษณ์ไดต้อบ
คาํถามครบแลว้ 

· บางคร้ังเกิดความลาํเอียงในการ
สัมภาษณ์โดยท่ีผูต้อบทาํการตอบ
แบบเอาใจหรือใหส้ัมภาษณ์ยนิดี
หรือบางคร้ังจะตอบแบบขอไปที 

2.วธีิการสัมภาษณ์ ทาง
ไปรษณีย ์

· เสียค่าใชจ่้ายนอ้ยเพราะไม่ตอ้งใช้
ผูส้ัมภาษณ์ 

· จะตอ้งสร้างแบบสอบถามท่ีง่าย 
ผูต้อบสามารถเขา้ใจไดช้ดัเจน 

 · ลดความลาํเอียงในการสัมภาษณ์
ท่ีเกิดข้ึนจากการพูดคุยกนัระหวา่ง
การสัมภาษณ์ 

· ผูส้ัมภาษณ์ไม่สามารถถาม
เหตุผล ขอ้มูลเพิ่มเติมได ้

    · การไดคื้นแบบสอบถามค่อนขา้ง
ตํ่า 

3. วธีิการสัมภาษณ์ ทาง
โทรศพัท ์

· สะดวกสามารถทาํไดต้ลอดเวลา · เสียค่าใชจ่้ายค่อนขา้งมาก 

  · ผูถู้กสัมภาษณ์สามารถซกัถามขอ้
สงสัยไดโ้ดยตรง 

· การใหค้วามร่วมมือค่อนขา้งนอ้ย
และบางคร้ังผูถู้กสัมภาษณ์อาจ
หยดุการสัมภาษณ์กลางคนั 

ท่ีมา: ณรงศกัด์ิ ศรีสวสัด์ิ (2542) 
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การสํารวจขอ้มูลภาคสนามไดท้าํวนัท่ี 17-19 สิงหาคม พ.ศ.2556 เวลา 08.00 น. ถึง 20.00 น. 
โดยแบ่งผูส้ัมภาษณ์ออกเป็นทีม ซ่ึงแต่ละทีมจะมีจาํนวนสมาชิกตามสัดส่วนของจาํนวนตวัอย่างท่ี
จะต้องสํารวจตามสถานท่ีดังกล่าว เน่ืองจากการสํารวจน้ีเป็นการสัมภาษณ์ท่ีต้องการข้อมูลท่ีมี
คุณภาพ จึงคดัเลือกใช้สัมภาษณ์นกัศึกษาปริญญาตรี มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี เป็นจาํนวน 4 
คน เขา้รับการอบรมหลกัการทาํสํารวจขอ้มูลแก่ผูส้ัมภาษณ์ เม่ือจบการอบรมมีการให้ผูส้ัมภาษณ์ได้
ฝึกซ้อมทาํสํารวจ (Pilot Survey) ก่อนการสํารวจจริง เพื่อทราบถึงปัญหาในการสํารวจ และหาทาง
ป้องกนัปัญหาท่ีจะเกิดข้ึนจากความผิดพลาดต่างๆได ้โดยก่อนท่ีผูส้ัมภาษณ์จะออกไปทาํการสํารวจ
ไดรั้บการซกัถามถึงความเขา้ใจกระบวนการสาํรวจคร้ังน้ี เทคนิคการสัมภาษณ์ ตลอดจนลกัษณะการ
แต่งกายของผูส้ัมภาษณ์ และผูท้าํสํารวจทุกคนจะได้รับแบบสอบถามพร้อมคาํอธิบาย แฟ้มรอง
แบบสอบถาม และป้ายติดบตัรการสัมภาษณ์ประจาํตวั 
 

 
 

รูปที ่3.11 การสาํรวจขอ้มูลโดยใชว้ธีิการสัมภาษณ์ตวัต่อตวับริเวณสถานีขนส่ง 
   

3.6 การวเิคราะห์ข้อมูล 
เม่ือเก็บรวบรวมแบบสอบถามทั้งหมดมาตรวจสอบความถูกตอ้งและความครบถว้นของขอ้มูล

แลว้ ผูค้วบคุมทั้งหมดจะทาํการจดัระเบียบของขอ้มูลแยกตามหมายเลขแบบสอบถามของกลุ่มขอ้มูล 
เพื่อประโยชน์ในการนาํเขา้ขอ้มูลในรูปของฐานขอ้มูลทางระบบคอมพิวเตอร์ (Coding Data) แลว้จึง



41 
 

ทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลโดยนาํมาประมวลผลขอ้มูลด้วยคอมพิวเตอร์โดยใช้โปรแกรมสําเร็จรูปทาง
คอมพิวเตอร์ ซ่ึงในการวิเคราะห์ข้อมูลคร้ังน้ี ผูว้ิจยัได้กาํหนดเกณฑ์ในการแปลความหมายและ
วเิคราะห์ขอ้มูลโดยใชส้ถิติดว้ยการวเิคราะห์ขอ้มูลดงัน้ี 

3.6.1 การวิเคราะห์เชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) ใชว้ิเคราะห์ขอ้มูลลกัษณะทัว่ไป
ของกลุ่มประชากร ในส่วนท่ี 1 และส่วนท่ี 2 ของแบบสอบถาม โดยใชว้ิธีแจกแจงความถ่ี ค่าร้อยละ 
เพื่ออธิบายถึง เพศ อาย ุอาชีพ รายได ้การศึกษา และพฤติกรรมการเดินทางของผูสู้งอายุ 

3.6.2 การวิเคราะห์ความคิดเห็นต่อคุณภาพของการให้บริการ ของกลุ่มประชาการโดย
เกณฑก์ารจดัลาํดบัค่าเฉล่ีย ผูว้จิยัไดแ้ปลค่าเฉล่ียเป็นช่วง (บุญส่ง นิลแกว้, 2546 : 146) ดงัน้ี 
   ระดบัค่าเฉล่ีย    ระดบัคุณภาพการใหบ้ริการ 
   3.67-5.00  หมายถึง   ระดบัสูง 
   2.34-3.66  หมายถึง   ระดบัปานกลาง 
   1.00-2.33  หมายถึง   ระดบัตํ่า 

3.6.3 การวิเคราะห์สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistic) เป็นการทดสอบสมมติฐานเพื่อ
เปรียบเทียบความแตกต่างของความคิดเห็นเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการเลือกเดินทางใน
รูปแบบต่าง ๆ ของผูสู้งอายุ เช่น อายุ สุขภาพ วตัถุประสงค์ของการเดินทาง เป็นตน้ โดยใช้การ
ทดสอบความเป็นอิสระ (Independent Chi-square test) และการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง 
(Structural equation model) 
 



บทท่ี 4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
 

 ใ น บ ท น้ี จ ะ เ ป็ น ก า ร ก ล่ า ว ถึ ง พ ฤ ติ ก ร ร ม ก า ร เ ดิ น ท า ง ข อ ง ผู ้สู ง อ า ยุ  ใ น พื้ น ท่ี ภ า ค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ และผลการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยระบบ
ขนส่งสาธารณะ ในมุมของผูสู้งอาย ุโดยมีผลการศึกษาดงัต่อไปน้ี 
 
4.1 ผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุ ในพืน้ทีภ่าคตะวนัออกเฉียงเหนือ 

ในหัวข้อน้ีจะกล่าวถึงผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู ้สูงอายุ ในพื้นท่ีภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ จากการเก็บขอ้มูลโดยใช้แบบสอบถาม โดยการสุ่มตวัอย่างใน 3 จงัหวดัคือ 
ขอนแก่น นครราชสีมา และบุรีรัมย ์โดยนาํเสนอผลการวเิคราะห์ขอ้มูลแบ่งออกเป็น 2 ส่วนดงัน้ี 

1. ผลการศึกษาขอ้มูลส่วนตวั คุณลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และพฤติกรรมการเดินทาง 
2. ผลการศึกษาระดบัคุณภาพการให้บริการ ความพึงพอใจ และทศันะคติท่ีมีต่อระบบขนส่ง

สาธารณะ 
4.1.1 ผลการศึกษาข้อมูลส่วนตัว คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และพฤติกรรมการ

เดินทาง 
ในการศึกษาขอ้มูลส่วนตวั คุณลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และพฤติกรรมการ

เดินทางของกลุ่มตวัอย่าง ผูว้ิจยัจึงได้นาํเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูลดงักล่าวในรูปแบบของตาราง
แสดงความถ่ี และร้อยละของขอ้มูลตามลาํดบั ดงัน้ี 
 
ตารางที ่4.1 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามเพศ 
 

เพศ 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
ชาย 51 45.9 46 40.4 61 61.0 
หญิง 60 54.1 68 59.6 39 39.0 
รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 

 

 จากตารางท่ี 4.1 พบว่าในจงัหวดัขอนแก่นมีกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จาํนวน 60 
คน (ร้อยละ 54.1) เพศชาย จาํนวน 51 คน (ร้อยละ 45.9)  จงัหวดันครราชสีมามีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่
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เป็นเพศหญิง จาํนวน 68 คน (ร้อยละ 59.6) เพศชาย จาํนวน 46 คน (ร้อยละ 40.4)   และจงัหวดับุรีรัมย์
มีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จาํนวน 61 คน (ร้อยละ 61.0) เพศหญิง จาํนวน 39 คน (ร้อยละ 
39.0) 
 
ตารางที ่4.2 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามอาย ุ
 

อายุ 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
อาย ุ60-69 ปี 62 55.8 76 66.7 58 58.0 
อาย ุ70-79 ปี 26 23.4 29 25.4 29 29.0 
อาย ุ80-89 ปี 22 19.8 9 7.9 13 13.0 

อาย ุ90 ปีข้ึนไป 1 1.0 0 0.0 0 0.0 
รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 

 
 จากตารางท่ี 4.2 พบวา่ในจงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีอายุ 60-69 ปี จาํนวน 62 
คน (ร้อยละ 55.8) อายุ 70-79 ปี จาํนวน 26 คน (ร้อยละ 23.4) อายุ 80-89 ปี จาํนวน 22 คน (ร้อยละ 
19.8) และอายุ 90 ปีข้ึนไป จาํนวน 1 คน (ร้อยละ 1.0) จงัหวดันครราชสีมามีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มี
อายุ 60-69 ปี จาํนวน 76 คน (ร้อยละ 66.7) อายุ 70-79 ปี จาํนวน 29 คน (ร้อยละ 25.4) อายุ 80-89 ปี
จาํนวน 9 คน (ร้อยละ 7.9) และอายุ 90 ปีข้ึนไป จาํนวน 0 คน (ร้อยละ 0.0) และจงัหวดับุรีรัมยก์ลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนใหญ่มีอาย ุ60-69 ปี จาํนวน 58 คน (ร้อยละ 58.0) อายุ 70-79 ปี จาํนวน 29 คน (ร้อยละ 
29.0) อาย ุ80-89 ปี จาํนวน 13 คน (ร้อยละ 13.0 และอาย ุ90 ปีข้ึนไปจาํนวน 0 คน (ร้อยละ 0.0) 
 
ตารางที ่4.3 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
เกษตรกร 41 36.9 47 41.2 44 44.0 

ขา้ราชการบาํนาญ 25 22.5 19 16.7 14 14.0 
แม่บา้น 26 23.5 26 22.8 32 32.0 

คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 19 17.1 22 19.3 10 10.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
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 จากตารางท่ี 4.3 พบว่าในจงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีอาชีพเกษตรกร จาํนวน 
41 คน(ร้อยละ36.9) ขา้ราชการบาํนาญจาํนวน 25 คน (ร้อยละ22.5) แม่บา้นจาํนวน 26 คน (ร้อยละ
23.5)  คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวัจาํนวน 19 คน (ร้อยละ17.1) จงัหวดันครราชสีมา กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มี
อาชีพเกษตรกร จาํนวน 47 คน (ร้อยละ41.2) ขา้ราชการบาํนาญจาํนวน 19 คน (ร้อยละ16.7) แม่บา้น
จาํนวน 26 คน (ร้อยละ22.8)  คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวัจาํนวน 22 คน (ร้อยละ19.3) และจงัหวดับุรีรัมย ์
กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีอาชีพเกษตรกร จาํนวน 44 คน (ร้อยละ44.0) ขา้ราชการบาํนาญจาํนวน 14 
คน (ร้อยละ14.0) แม่บา้นจาํนวน 32 คน(ร้อยละ32.0)  คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวัจาํนวน 10 คน (ร้อยละ
10.0) 
 
ตารางที ่4.4 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามการศึกษาสูงสุด 
 

การศึกษาสูงสุด 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
ประถมศึกษา 64 57.6 70 61.4 59 59.0 

มธัยมศึกษาตอนตน้ 12 10.8 11 9.6 12 12.0 
มธัยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 9 8.1 4 3.5 6 6.0 

ปวส./ปริญญาตรี 19 17.1 23 20.2 12 12.0 
ปริญญาโท 7 6.3 3 2.6 3 3.0 

อ่ืนๆ 0 0.0 3 2.6 8 8.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 

 
 จากตารางท่ี 4.4 พบว่าในจงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีการศึกษาระดับ
ประถมศึกษาจาํนวน 64 คน (ร้อยละ 57.6) มธัยมศึกษาตอนตน้จาํนวน 12 คน (ร้อยละ10.8) 
มธัยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. จาํนวน 9 คน (ร้อยละ 8.1) ปวส./ปริญญาตรีจาํนวน 19 คน (ร้อยละ17.1) 
ปริญญาโทจาํนวน 7 คน (ร้อยละ 6.3) จงัหวดันครราชสีมา กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีการศึกษาระดบั
ประถมศึกษาจาํนวน 70 คน (ร้อยละ 61.4) มธัยมศึกษาตอนต้นจาํนวน 11 คน (ร้อยละ9.6) 
มธัยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. จาํนวน 4 คน (ร้อยละ 3.5) ปวส./ปริญญาตรีจาํนวน 23 คน (ร้อยละ20.2) 
ปริญญาโทจาํนวน 3 คน (ร้อยละ 2.6) อ่ืนๆจาํนวน 3 คน (ร้อยละ 2.6) และจงัหวดับุรีรัมยก์ลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนใหญ่มีการศึกษาระดบัประถมศึกษาจาํนวน 59 คน (ร้อยละ 59.0) มธัยมศึกษาตอนตน้
จาํนวน 12 คน (ร้อยละ12.0) มธัยมศึกษาตอนปลา/ปวช. จาํนวน 6 คน (ร้อยละ 6.0) ปวส./ปริญญาตรี
จาํนวน 12 คน (ร้อยละ12.0) ปริญญาโทจาํนวน 3 คน (ร้อยละ 3.0) อ่ืนๆจาํนวน 8 คน (ร้อยละ 8.0) 
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ตารางที ่4.5 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามท่ีอยูอ่าศยั 
 

ทีอ่ยู่อาศัย 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
ในเขตเทศบาล 66 59.4 58 50.9 59 59.0 

นอกเขตเทศบาล 45 40.6 56 49.1 41 41.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.5 พบวา่ในจงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีท่ีอยูอ่าศยัในเขตเทศบาล 
จาํนวน 66 คน (ร้อยละ59.4) นอกเขตเทศบาลจาํนวน 45 คน (ร้อยละ40.6) จงัหวดันครราชสีมา กลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนใหญ่มีท่ีอยูอ่าศยัในเขตเทศบาล จาํนวน 58 คน (ร้อยละ50.9) นอกเขตเทศบาลจาํนวน 56 
คน (ร้อยละ49.1) และจงัหวดับุรีรัมยก์ลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีท่ีอยูอ่าศยัในเขตเทศบาล จาํนวน 59 คน 
(ร้อยละ59.0) นอกเขตเทศบาลจาํนวน 41 คน (ร้อยละ41.0) 
 
ตารางที ่4.6 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามอาศยัอยูก่บัใคร 
 

ทีอ่ยู่อาศัย 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
อยูล่าํพงั 12 10.8 8 7.0 5 5.0 

อยูก่บัลูกหลาน 87 78.4 89 78.1 73 73.0 
อ่ืนๆ 12 10.8 17 14.9 22 22.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.6 พบว่าในจงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่อาศยัอยู่กบัลูกหลาน
จาํนวน 87  คน (ร้อยละ 78.4) อยูล่าํพงั จาํนวน 12 คน (ร้อยละ 10.8) อ่ืนๆ จาํนวน 12 คน (ร้อยละ
10.8) จงัหวดันครราชสีมา กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่อาศยัอยูก่บัลูกหลานจาํนวน 89 คน (ร้อยละ 78.1) 
อยู่ลาํพงั จาํนวน 8 คน (ร้อยละ 7.0) อ่ืนๆจาํนวน 17 คน (ร้อยละ14.9) และจงัหวดับุรีรัมย ์กลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนใหญ่อาศยัอยูก่บัลูกหลานจาํนวน 73 คน (ร้อยละ 73.0) อยูล่าํพงั จาํนวน 5 คน (ร้อยละ 
5.0) อ่ืนๆ จาํนวน 22 คน (ร้อยละ22.0) 
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ตารางที ่4.7 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามการมีโรคประจาํตวั 
 

การมีโรคประจ าตัว 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
ไม่มีโรคประจาํตวั 58 52.2 76 66.7 64 64.0 

มีโรคประจาํตวั 53 47.8 38 33.3 36 36.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.7 พบวา่ จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ไม่มีโรคประจาํตวัจาํนวน 58 
คน (ร้อยละ 52.2) มีโรคประจาํตวั จาํนวน 53 คน (ร้อยละ 47.8)  จงัหวดันครราชสีมากลุ่มตวัอยา่ง
ส่วนใหญ่ไม่มีโรคประจาํตวัจาํนวน 76 คน (ร้อยละ 66.7) มีโรคประจาํตวั จาํนวน 38 คน (ร้อยละ 
33.3) และจงัหวดับุรีรัมยก์ลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ไม่มีโรคประจาํตวัจาํนวน 64 คน (ร้อยละ 64.0) มีโรค
ประจาํตวั จาํนวน 36 คน (ร้อยละ 36.0) 
 
ตารางที ่4.8 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามรายได ้
 

รายได ้
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย ์

ความถ่ี ร้อยละ ความถ่ี ร้อยละ ความถ่ี ร้อยละ 
ไม่มีรายได ้ 0 0.0 0 0.0 0 0.0 
เบ้ียผูสู้งอาย ุ 71 63.9 93 81.7 73 73.0 
เงินบาํนาญ 29 26.1 19 16.7 13 13.0 
ลูกหลาน 11 10.0 2 1.8 14 14.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.8 พบว่าจงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีรายไดจ้ากเบ้ียผูสู้งอายุ
จาํนวน 71 คน (ร้อยละ63.9) เงินบาํนาญจาํนวน 29 คน (ร้อยละ26.1) ลูกหลานจาํนวน 11 คน (ร้อยละ
10.0) จงัหวดันครราชสีมา กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีรายไดจ้ากเบ้ียผูสู้งอายุจาํนวน 93 คน (ร้อยละ
81.7) เงินบาํนาญจาํนวน19 คน (ร้อยละ16.7) ลูกหลานจาํนวน 2 คน (ร้อยละ1.8) และจงัหวดับุรีรัมย์
กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีรายไดจ้ากเบ้ียผูสู้งอายจุาํนวน 73 คน (ร้อยละ73.0) เงินบาํนาญจาํนวน 13 คน 
(ร้อยละ13.0)ลูกหลานจาํนวน 14 คน (ร้อยละ14.0) 
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ตารางที่ 4.9 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จาํแนกตามการครอบครอง
ยานพาหนะ 
 

การครอบครองยานพาหนะ 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย ์

ความถ่ี ร้อยละ ความถ่ี ร้อยละ ความถ่ี ร้อยละ 
ไม่มียานพาหนะในครอบครอง 13 11.7 16 14.0 14 14.0 
รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล 8 7.2 4 3.5 9 9.0 
รถกระบะ 9 8.1 8 7.0 6 6.0 
รถจกัรยานยนต ์ 19 17.1 33 26.9 22 22.0 
รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลและรถกระบะ 5 4.5 2 1.8 1 1.0 
รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลและ 
รถจกัรยานยนต ์

24 21.6 20 17.5 16 16.0 

รถกระบะและรถจกัรยานยนต ์ 28 25.2 22 19.3 30 30.0 
รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลและ 
รถกระบะและรถจกัรยานยนต ์

5 4.5 9 7.9 0 0.0 

อ่ืนๆ 0 0.0 0 0.0 2 2.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.9 พบวา่ จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีการครอบครองรถกระบะ
และรถจกัรยานยนตจ์าํนวน 28 คน (ร้อยละ25.2) รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลและรถจกัรยานยนตจ์าํนวน 24 
คน (ร้อยละ21.6)  รถจกัรยานยนต ์19 คน (ร้อยละ17.1) รถนัง่ส่วนบุคคลจาํนวน 8 คน (ร้อยละ7.2) 
รถกระบะจาํนวน 9 คน (ร้อยละ 8.1) รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลและรถกระบะจาํนวน 5 คน (ร้อยละ4.5) 
รถยนต์นัง่ส่วนบุคคลและรถกระบะและรถจกัรยานยนต์จาํนวน 5 คน (ร้อยละ 4.5) ไม่มีรถใน
ครอบครองจาํนวน 13 คน (ร้อยละ 11.7) จงัหวดันครราชสีมา  กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีการ
ครอบครองรถจกัรยานยนตจ์าํนวน 33 คน (ร้อยละ26.9) รถยนตก์ระบะและรถจกัรยานยนตจ์าํนวน 
22 คน (ร้อยละ19.3)  รถนัง่ส่วนบุคคลและรถจกัรยานยนต ์20  คน (ร้อยละ17.5) รถนัง่ส่วนบุคคล
จาํนวน 4 คน (ร้อยละ3.5) รถกระบะจาํนวน 8 คน (ร้อยละ 7.0) รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลและรถกระบะ
จาํนวน 2 คน (ร้อยละ1.8) รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลและรถกระบะและรถจกัรยานยนตจ์าํนวน 9 คน (ร้อย
ละ 7.9) ไม่มีรถในครอบครองจาํนวน16 คน (ร้อยละ 14.0) และจงัหวดับุรีรัมย ์กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่
มีการครอบครองรถกระบะและรถจกัรยานยนตจ์าํนวน 30 คน (ร้อยละ30.0) รถจกัรยานยนตจ์าํนวน 
22 คน (ร้อยละ22.0)  รถนัง่ส่วนบุคคลและรถจกัรยานยนต ์16 คน (ร้อยละ16.0) รถนัง่ส่วนบุคคล
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จาํนวน 9 คน (ร้อยละ9.0) รถกระบะจาํนวน 6 คน (ร้อยละ 6.0) รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลและรถกระบะ
จาํนวน 1คน (ร้อยละ1.0) อ่ืนๆ จาํนวน 2 คน (ร้อยละ 2.0) ไม่มีรถในครอบครองจาํนวน 14  คน (ร้อย
ละ 14.0) 
 
ตารางที่ 4.10 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามการใชย้านพาหนะท่ีมี
ในครอบครอง 
 

การใช้ยานพาหนะ 
ทีม่ีในครอบครอง 

ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
ใชร่้วมกนัใครอบครัว 86 87.7 95 96.9 78 90.7 

ใชแ้ยกกนั 12 12.3 3 3.1 8 9.3 

รวม 98 100.0 98 100.0 86 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.10 พบวา่จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีการครอบครองรถ 98 คน 
แบ่งตามการใชร่้วมกนัในครองครัวจาํนวน 86 คน (ร้อยละ87.7) ใชแ้ยกกนั จาํนวน 12 คน (ร้อยละ
12.3) จงัหวดันครราชสีมา กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีการครอบครองรถ 98 คน แบ่งตามการใชร่้วมกนั
ในครองครัวจาํนวน 95 คน (ร้อยละ96.9) ใชแ้ยกกนั จาํนวน 3 คน (ร้อยละ3.1) จงัหวดับุรีรัมย ์กลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนใหญ่มีการครอบครองรถ 86 คน แบ่งตามการใชร่้วมกนัในครองครัวจาํนวน 78 คน (ร้อย
ละ90.7) ใชแ้ยกกนั จาํนวน 8คน (ร้อยละ9.3) 
 
ตารางที่ 4.11 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอย่าง จาํแนกตามการครอบครอง
ใบอนุญาตขบัข่ี 
 

การครอบครองใบอนุญาตขับข่ี 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
ไม่มี 72 64.8 72 63.2 75 75.0 

มี 39 35.2 42 36.8 25 25.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.11พบวา่จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ ไม่มีใบอนุญาตขบัข่ีจาํนวน 
72 คน (ร้อยละ64.8) มีใบอนุญาตขบัข่ี จาํนวน39 คน (ร้อยละ35.2) จงัหวดันครราชสีมา กลุ่มตวัอยา่ง
ส่วนใหญ่ ไม่มีใบอนุญาตขบัข่ีจาํนวน 72 คน (ร้อยละ63.2) มีใบอนุญาตขบัข่ี จาํนวน 42 คน (ร้อยละ
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36.8) และจงัหวดับุรีรัมย ์กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ ไม่มีใบอนุญาตขบัข่ีจาํนวน 75 คน (ร้อยละ75.0) มี
ใบอนุญาตขบัข่ี จาํนวน 25  คน (ร้อยละ25.0) 
 
ตารางที ่4.12 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามประเภทของใบอนุญาต
ขบัข่ี 
 

ประเภทใบอนุญาตขับข่ี 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
รถจกัรยานยนต ์ 10 25.6 10 23.8 6 24.0 

รถยนต ์ 29 74.4 32 76.2 19 76.0 

รวม 39 100.0 42 100.0 25 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.12 พบวา่จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีใบอนุญาตขบัข่ีจาํนวน 39 
คน แบ่งเป็นใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต์จาํนวน 10 คน (ร้อยละ25.6) ใบอนุญาตขบัข่ีรถยนต์
จาํนวน 29 คน (ร้อยละ74.4) จงัหวดันครราชสีมากลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีใบอนุญาตขบัข่ีจาํนวน 42 
คน แบ่งเป็นใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนตจ์าํนวน 10  คน (ร้อยละ23.8) ใบอนุญาตขบัข่ีรถยนต์
จาํนวน 32 คน (ร้อยละ76.2) และจงัหวดับุรีรัมย ์กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีใบอนุญาตขบัข่ีจาํนวน 25 
คน แบ่งเป็นใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต์จาํนวน 6 คน (ร้อยละ24.0) ใบอนุญาตขบัข่ีรถยนต์
จาํนวน 19 คน (ร้อยละ76.0) 
 
ตารางที ่4.13 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามความสามารถในการขบั
ข่ีในปัจจุบนั 
 

ความสามารถในการขับข่ีในปัจจุบัน 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
ขบัได ้ 41 36.9 57 50.0 29 29.0 

ขบัไม่ได ้ 70 63.1 57 50.0 71 71.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 

  จากตารางท่ี 4.13 พบว่าจงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ไม่สามารถขบัข่ีไดไ้น
ปัจจุบนัจาํนวน 70 คน (ร้อยละ63.1) สามารถขบัข่ีได ้จาํนวน 41 คน (ร้อยละ 36.9) จงัหวดั
นครราชสีมา กลุ่มตวัอยา่งไม่สามารถขบัข่ีไดไ้นปัจจุบนัจาํนวน 57 คน (ร้อยละ50.0) สามารถขบัข่ีได ้
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จาํนวน 57 คน (ร้อยละ 50.0) จงัหวดับุรีรัมย ์กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ไม่สามารถขบัข่ีไดไ้นปัจจุบนั
จาํนวน 71 คน (ร้อยละ71.0) สามารถขบัข่ีได ้จาํนวน 29 คน (ร้อยละ 29.0) 
 
ตารางที่ 4.14 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามวตัถุประสงคข์องการ
เดินทาง 
 

วตัถุประสงค์ของการเดินทาง 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
เยีย่มญาติ 34 30.6 21 18.4 40 40.0 

สุขภาพ,มาพบแพทย ์ 25 22.5 30 26.3 15 15.0 
จบัจ่ายซ้ือของ 23 20.7 14 12.3 30 30.0 

มาทาํธุระ ติดต่อราชการ 4 3.6 33 28.9 5 5.0 
ท่องเท่ียว 16 14.4 2 1.8 5 5.0 

อ่ืนๆ 9 8.1 14 12.3 5 5.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.14 พบว่า จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีวตัถุประสงค์ของการ
เดินทางคือ เยี่ยมญาติจาํนวน34 คน (ร้อยละ 30.6) สุขภาพ/มาพบแพทย ์จาํนวน 25 คน (ร้อยละ22.5) 
จบัจ่ายซ้ือของ จาํนวน 23 คน (ร้อยละ 20.7) ท่องเท่ียวจาํนวน 16 คน (ร้อยละ 14.4) มาทาํธุระ,ติดต่อ
ราชการจาํนวน 4 คน(ร้อยละ3.6) อ่ืนๆ จาํนวน 9 คน (ร้อยละ8.1) จงัหวดันครราชสีมา กลุ่มตวัอยา่ง
ส่วนใหญ่มีวตัถุประสงค์ของการเดินทางคือ เยี่ยมญาติจาํนวน 21 คน (ร้อยละ 18.4) สุขภาพ/มาพบ
แพทย ์จาํนวน 30 คน (ร้อยละ26.3) จบัจ่ายซ้ือของ จาํนวน 14 คน (ร้อยละ 12.3) ท่องเท่ียวจาํนวน 2 
คน (ร้อยละ 1.8) มาทาํธุระ,ติดต่อราชการจาํนวน 33 คน (ร้อยละ28.9) อ่ืนๆ จาํนวน 14 คน (ร้อยละ
12.3) และจงัหวดับุรีรัมยก์ลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีวตัถุประสงค์ของการเดินทางคือ เยี่ยมญาติจาํนวน 
40 คน (ร้อยละ 40.0) สุขภาพ/มาพบแพทย ์จาํนวน 15 คน (ร้อยละ15.0) จบัจ่ายซ้ือของ จาํนวน 30 คน 
(ร้อยละ 30.0) ท่องเท่ียวจาํนวน 5 คน (ร้อยละ 5.0) มาทาํธุระ,ติดต่อราชการจาํนวน 5 คน (ร้อยละ5.0) 
อ่ืนๆ จาํนวน 5 คน (ร้อยละ5.0) 
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ตารางที ่4.15 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามช่วงเวลาในการเดินทาง 
 

ช่วงเวลา 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
05.00-08.00 48 43.2 23 20.2 21 21.0 
08.01-11.00 26 23.4 45 39.5 54 54.0 
11.01-14.00 5 4.5 37 32.5 23 23.0 
14.01-17.00 5 4.5 6 5.3 2 2.0 
17.01-21.00 21 18.9 3 2.6 0 0.0 
21.01-24.00 2 1.8 0 0.0 0 0.0 

อ่ืนๆ 4 3.6 0 0.0 0 0.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.15 พบวา่จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีช่วงเวลาการเดินทาง 05.00 
-08.00 น. จาํนวน 48 คน (ร้อยละ43.2) 08.01-11.00 น.จาํนวน 26 คน (ร้อยละ 23.4) 11.01-14.00 น.
จาํนวน 5 คน (ร้อยละ 4.5) 14.01-17.00 น.จาํนวน 5 คน (ร้อยละ 4.5) 17.01-21.00 น. จาํนวน 21 คน 
(ร้อยละ 18.9) 21.01-24.00 น.จาํนวน 2 คน (ร้อยละ 1.8) อ่ืนๆ จาํนวน 4 คน (ร้อยละ3.6) จงัหวดั
นครราชสีมา กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีช่วงเวลาการเดินทาง 05.00-08.00 น. จาํนวน 23 คน (ร้อยละ
20.2) 08.01-11.00 น.จาํนวน 45 คน (ร้อยละ 39.5) 11.01-14.00 น.จาํนวน 37 คน (ร้อยละ 32.5) 
14.01-17.00 น.จาํนวน 6 คน (ร้อยละ 5.3) 17.01-21.00 น. จาํนวน 3 คน (ร้อยละ 2.6) และจงัหวดั
บุรีรัมยก์ลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีช่วงเวลาการเดินทาง 05.00-08.00 น. จาํนวน 21 คน (ร้อยละ21.0) 
08.01-11.00 น.จาํนวน 54 คน (ร้อยละ 54.0) 11.01-14.00 น.จาํนวน 23 คน (ร้อยละ 23.0) 14.01-
17.00 น.จาํนวน 2 คน (ร้อยละ 2.0) 
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ตารางที ่4.16 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามความถ่ีในการเดินทาง 
 

ความถี่ของการเดินทาง 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
ทุกวนั 13 11.7 5 4.4 17 17.0 

ทุกสัปดาห์ 9 8.1 19 16.7 20 20.0 
ทุก 2 สัปดาห์ 4 3.6 5 4.4 3 3.0 

ทุกเดือน 50 45.0 39 34.2 30 30.0 
อ่ืนๆ 35 31.5 46 40.4 28 28.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 
 จากตารางท่ี 4.16 พบวา่จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีความถ่ีของการเดินทาง ทุก
วนั จาํนวน 13 คน (ร้อยละ11.7) ทุกสัปดาห์ จาํนวน 9 คน (ร้อยละ8.1) ทุก 2 สัปดาห์ จาํนวน 4 คน 
(ร้อยละ 3.6) ทุกเดือน จาํนวน 50 คน (ร้อยละ 45.0) อ่ืนๆจาํนวน 35 คน (ร้อยละ 31.5) จงัหวดั
นครราชสีมาขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีความถ่ีของการเดินทาง ทุกวนั จาํนวน 5 คน (ร้อยละ
4.4) ทุกสัปดาห์ จาํนวน 19 คน (ร้อยละ16.7) ทุก 2สัปดาห์ จาํนวน 5 คน (ร้อยละ 4.4) ทุกเดือน 
จาํนวน 39 คน (ร้อยละ 34.2) อ่ืนๆจาํนวน 46 คน (ร้อยละ 40.4) จงัหวดับุรีรัมย ์ขอนแก่น กลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนใหญ่มีความถ่ีของการเดินทาง ทุกวนั จาํนวน 17  คน (ร้อยละ17.0) ทุกสัปดาห์ จาํนวน 
20 คน (ร้อยละ20.0) ทุก 2 สัปดาห์ จาํนวน 3 คน (ร้อยละ 3.0) ทุกเดือน จาํนวน 30 คน (ร้อยละ 30.0) 
อ่ืนๆ จาํนวน 28 คน (ร้อยละ 28.0) 
 
ตารางที ่4.17 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง 
 

เวลาทีใ่ช้ในการเดินทาง 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
นอ้ยกวา่ 1 ชม. 28 25.2 40 40.4 50 50.0 

1-5 ชม. 73 65.7 58 50.8 44 44.0 
5-10 ชม. 10 9.0 10 8.8 6 6.0 

10-15 ชม. 0 0 0 0.0 0 0.0 
อ่ืนๆ 0 0 0 0.0 0 0.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
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 จากตารางท่ี 4.17 พบวา่จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีระยะเวลาในการเดินทาง 
นอ้ยกวา่ 1 ชม. จาํนวน 28 คน (ร้อยละ 25.2) 1-5 ชม.จาํนวน 73 คน (ร้อยละ 65.7) 5-10 ชม.จาํนวน 
10 คน (ร้อยละ 9.0) จงัหวดันครราชสีมากลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีระยะเวลาในการเดินทาง นอ้ยกวา่ 1
ชม. จาํนวน 40 คน (ร้อยละ 40.4) 1-5 ชม.จาํนวน 58 คน (ร้อยละ 50.8) 5-10 ชม.จาํนวน 10 คน (ร้อย
ละ 8.8) จงัหวดับุรีรัมย ์กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีระยะเวลาในการเดินทาง นอ้ยกวา่ 1ชม. จาํนวน 50 
คน (ร้อยละ 50.0) 1-5 ชม.จาํนวน 44 คน (ร้อยละ 44.0) 5-10 ชม.จาํนวน 6 คน (ร้อยละ 6.0) 
 
ตารางที่ 4.18 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามแหล่งท่ีมาของขอ้มูล
การเดินทาง 
 

แหล่งท่ีมาของขอ้มูลการ
เดินทาง 

ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย ์
ความถ่ี ร้อยละ ความถ่ี ร้อยละ ความถ่ี ร้อยละ 

ถามพนกังานหรือผูใ้หบ้ริการ 2 1.8 11 9.6 4 4.0 
ป้ายประชาสัมพนัธ์ 13 11.7 19 16.7 19 19.0 

ญาติพี่นอ้ง 68 61.2 59 51.8 60 60.0 
อ่ืนๆ 28 25.3 25 21.9 17 17.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.18 พบวา่จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแหล่งท่ีมาของขอ้มูลการ
เดินทางจาก พนกังานหรือผูใ้ห้บริการจาํนวน 2 คน (ร้อยละ 1.8) ป้ายประชาสัมพนัธ์ จาํนวน 13 คน 
(ร้อยละ 11.7) ญาติพี่นอ้ง จาํนวน 68 คน (ร้อยละ 61.2) อ่ืนๆ จาํนวน 28 คน (ร้อยละ 25.3) จงัหวดั
นครราชสีมา กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแหล่งท่ีมาของขอ้มูลการเดินทางจาก พนกังานหรือผูใ้ห้บริการ
จาํนวน 11 คน (ร้อยละ 9.6) ป้ายประชาสัมพนัธ์ จาํนวน 19 คน (ร้อยละ 16.7) ญาติพี่นอ้ง จาํนวน 59 
คน (ร้อยละ 51.8) อ่ืนๆ จาํนวน 25 คน (ร้อยละ 21.9) จงัหวดับุรีรัมย ์กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มี
แหล่งท่ีมาของขอ้มูลการเดินทางจาก พนกังานหรือผูใ้ห้บริการจาํนวน 4 คน (ร้อยละ 4.0) ป้าย
ประชาสัมพนัธ์ จาํนวน 19 คน (ร้อยละ 19.0) ญาติพี่นอ้ง จาํนวน 60 คน (ร้อยละ 60.0) อ่ืนๆ จาํนวน 
17 คน (ร้อยละ 17.0) 
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ตารางที ่4.19 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามรูปแบบการเดินทาง 
 

รูปแบบการ
เดินทาง 

ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
เดิน 1 0.9 0 0.0 0 0.0 

รถส่วนตวั 51 45.9 48 42.1 46 46.0 
รถประจาํทาง 24 21.6 38 33.3 21 21.0 

รถรับจา้ง 4 3.6 6 5.3 5 5.0 
รถไฟ 31 27.9 19 6.7 22 22.0 

มอเตอร์ไซครั์บจา้ง 0 0 2 1.8 4 4.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
 

 จากตารางท่ี 4.19 พบวา่จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีรูปแบบการเดินทางคือ เดิน 
จาํนวน 1 คน (ร้อยละ 0.9) รถส่วนตวั จาํนวน 51 คน (ร้อยละ 45.9) รถประจาํทาง จาํนวน 24 คน 
(ร้อยละ 21.6) รถรับจา้ง จาํนวน 4 คน (ร้อยละ 3.6) รถไฟ จาํนวน 31 คน (ร้อยละ 27.9) จงัหวดั
นครราชสีมา กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีรูปแบบการเดินทางคือ รถส่วนตวั จาํนวน 48 คน (ร้อยละ 42.1) 
รถประจาํทาง จาํนวน 38 คน (ร้อยละ 33.3) รถรับจา้ง จาํนวน 6 คน (ร้อยละ 5.3) รถไฟ จาํนวน 19 
คน (ร้อยละ 6.7) มอเตอร์ไซครั์บจา้ง จาํนวน 2 คน (ร้อยละ 1.8) จงัหวดับุรีรัมย ์กลุ่มตวัอยา่งส่วน
ใหญ่มีรูปแบบการเดินทางคือ รถส่วนตวั จาํนวน 46 คน(ร้อยละ 46.0) รถประจาํทาง จาํนวน 21 คน 
(ร้อยละ 21.0) รถรับจา้ง จาํนวน 5 คน (ร้อยละ 5.0) รถไฟ จาํนวน 22 คน (ร้อยละ 22.0) มอเตอร์ไซค์
รับจา้ง จาํนวน 2 คน (ร้อยละ 2.0) 
 
ตารางที ่4.20 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามการมีผูร่้วมเดินทาง 
 

รูปแบบการเดินทาง 
ขอนแก่น นครราชสีมา บุรีรัมย์ 

ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ ความถี่ ร้อยละ 
มาลาํพงัคนเดียว 31 28.0 31 27.2 29 29.0 
มีผูร่้วมเดินทาง 80 72.0 83 72.8 71 71.0 

รวม 111 100.0 114 100.0 100 100.0 
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 จากตารางท่ี 4.20 พบวา่จงัหวดัขอนแก่น กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีผูร่้วมเดินทาง จาํนวน 80 
คน (ร้อยละ72.0) ไม่มีผูร่้วมเดินทางจาํนวน 31คน (ร้อยละ 28.0) จงัหวดันครราชสีมา กลุ่มตวัอยา่ง
ส่วนใหญ่มีผูร่้วมเดินทาง จาํนวน 83 คน (ร้อยละ72.8) ไม่มีผูร่้วมเดินทางจาํนวน 31คน (ร้อยละ 27.2) 
จงัหวดับุรีรัมย ์กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีผูร่้วมเดินทาง จาํนวน 71 คน (ร้อยละ71.0) ไม่มีผูร่้วมเดินทาง
จาํนวน 29คน (ร้อยละ 29.0) 
 
 4.1.2 ผลการศึกษาระดับคุณภาพการให้บริการ ความพึงพอใจ และทัศนะคติที่มีต่อระบบ
ขนส่งสาธารณะ 
  ในการศึกษาระดบัคุณภาพการให้บริการ ความพึงพอใจ และทศันะคติท่ีมีต่อระบบ
ขนส่งสาธารณะของกลุ่มตวัอยา่ง ผูว้ิจยัไดท้าํการศึกษาขอ้มูลเก่ียวกบัผูต้อบแบบสอบถามดว้ยตาราง
ประกอบคาํบรรยาย โดยทาํการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยความถ่ี ร้อยละ ค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน โดยแยกวเิคราะห์รถประจาํทาง และรถไฟ ตามลาํดบั ดงัน้ี 
 
ตารางที ่4.21 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัคุณภาพการให้บริการ ความพึงพอใจ และ
ทศันะคติท่ีมีต่อรถประจาํทาง 
 

 
ค าถาม 

ระดับความพงึพอใจ 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ทีสุ่ด 

1. สภาพของยานพาหนะใหม่ มีความทนัสมยั 6 
(7.2) 

41 
(49.4) 

33 
(39.8) 

3 
(3.6) 

0 
(0.0) 

2. หอ้งนํ้าภายในยานพาหนะมีความสะอาด 1 
(1.2) 

22 
(26.5) 

34 
(41.0) 

18 
(21.7) 

8 
(9.6) 

3. หอ้งนํ้าบนรถมีอุปกรณ์ความสะดวกสาํหรับ
ผูสู้งอาย ุ

1 
(1.2) 

16 
(19.3) 

34 
(41.0) 

23 
(27.7) 

9 
(10.8) 

4. สภาพของยานพาหนะ เม่ือโดยสารแลว้ให้
ความรู้สึกปลอดภยัในการเดินทาง 

4 
(4.8) 

47 
(56.6) 

24 
(28.9) 

7 
(8.4) 

1 
(1.2) 

5. ความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวัรถ 5 
(6.0) 

36 
(43.3) 

30 
(36.1) 

10 
(12.0) 

2 
(2.4) 

6. พนกังานขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยั 8 
(9.6) 

37 
(44.6) 

29 
(34.9) 

9 
(10.8) 

0 
(0.0) 



55 
 

ตารางที ่4.21 (ต่อ)แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัคุณภาพการให้บริการ ความพึงพอใจ 
และทศันะคติท่ีมีต่อรถประจาํทาง 

 

 
ค าถาม 

ระดับความพงึพอใจ 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ทีสุ่ด 

7. มีตารางเวลาเดินรถและตรงต่อเวลา 8 
(9.6) 

33 
(39.8) 

34 
(41.0) 

8 
(9.6) 

0 
(0.0) 

8. ตารางเวลาการเดินรถ สอดคลอ้งกบัความ
ตอ้งการใชบ้ริการ 

5 
(6.0) 

33 
(39.8) 

35 
(42.2) 

8 
(9.6) 

2 
(2.4) 

9. ค่าตัว๋โดยสาร มีความเหมาะสม  10 
(12.0) 

44 
(53.0) 

25 
(30.1) 

4 
(4.8) 

0 
(0.0) 

10. พนกังานบริการมีมนุษยส์ัมพนัธ์ท่ีดี 17 
(20.5) 

36 
(43.4) 

24 
(28.9) 

6 
(7.2) 

0 
(0.0) 

11. พนกังานมีความกระตือรือร้นในการใหบ้ริการ 17 
(20.5) 

32 
(38.6) 

28 
(33.7) 

6 
(7.2) 

0 
(0.0) 

12. พนกังานมีความเตม็ใจให้ความช่วยเหลือทุก
คร้ังท่ีท่านขอใชบ้ริการ 

14 
(16.9) 

34 
(41.0) 

27 
(32.5) 

8 
(9.6) 

0 
(0.0) 

13. ภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีการเผยแพร่
ข่าวสารประชาสัมพนัธ์อยา่งต่อเน่ือง 

7 
(8.4) 

33 
(39.8) 

29 
(34.9) 

10 
(12.0) 

4 
(4.8) 

14. การจดัส่ิงอาํนวยความสะดวกในดา้นต่างๆ 
สาํหรับผูสู้งอายภุายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมี
ครบถว้นและเพียงพอ 

2 
(2.4) 

33 
(39.8) 

30 
(36.1) 

14 
(16.9) 

2 
(2.4) 

15. หอ้งนํ้าภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีจาํนวน
เพียงพอกบัผูใ้ชบ้ริการ 

4 
(4.8) 

30 
(36.1) 

33 
(39.8) 

15 
(18.1) 

1 
(1.2) 

16. ความสะอาดของห้องนํ้าในอาคารท่ีพกั
ผูโ้ดยสาร 

4 
(4.8) 

27 
(32.5) 

28 
(33.7) 

23 
(27.7) 

1 
(1.2) 

17. อาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความสะอาดและเป็น
ระเบียบ 

3 
(3.6) 

29 
(34.9) 

34 
(41.0) 

15 
(18.1) 

2 
(2.4) 
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จากตารางท่ี 4.21 พบว่าผูโ้ดยสารรถประจาํทางมีความเห็นในเร่ืองสภาพของยานพาหนะ
ใหม่ มีความทนัสมยั ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นว่ามีความสําคญัในระดบัมาก จาํนวน 41 คน 
คิดเป็นร้อยละ 49.4 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัปานกลาง จาํนวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 39.8 เห็นวา่
อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 7.2 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 
3.6  

หอ้งนํ้าภายในยานพาหนะมีความสะอาด ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นวา่มีความสําคญัใน
ระดบัปานกลางจาํนวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 41.0 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 22 คน 
คิดเป็นร้อยละ 26.5 เห็นวา่อยู่ในระดบัน้อย จาํนวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 21.7 เห็นว่าอยู่ในระดบั
นอ้ยท่ีสุด จาํนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6 และเห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 1 คน คิดเป็นร้อย
ละ 1.2  

หอ้งนํ้าบนรถมีอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกสาํหรับผูสู้งอาย ุส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็น
วา่มีความสําคญัในระดบัปานกลางจาํนวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 41.0 รองลงมาเห็นว่าอยู่ในระดบั
นอ้ย จาํนวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 27.7 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 19.3 
เห็นว่าอยู่ในระดบัน้อยท่ีสุด จาํนวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 10.8 และเห็นว่าอยู่ในระดบัมากท่ีสุด 
จาํนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.2  

สภาพของยานพาหนะเม่ือโดยสารแล้วให้ความรู้สึกปลอดภยัในการเดินทาง ส่วนใหญ่
ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นวา่มีความสาํคญัในระดบัมาก จาํนวน 47 คน คิดเป็นร้อยละ 56.6 รองลงมาเห็น
วา่อยูใ่นระดบัปานกลาง จาํนวน 24 คน คิดเป็นร้อยละ 28.9 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 7 คน คิด
เป็นร้อยละ 8.4 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 4.8 และคิดวา่อยูใ่นระดบั
นอ้ยท่ีสุด จาํนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.2  

ความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวัรถ ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามีความสําคญัใน
ระดบัมาก จาํนวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 43.4 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัปานกลาง จาํนวน 30 คน 
คิดเป็นร้อยละ 36.1 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 12.0 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก
ท่ีสุด จาํนวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 6.0 และคิดวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 
2.4 

พนกังานขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยั ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นวา่มีความสําคญัใน
ระดบัมาก จาํนวน 37 คน คิดเป็นร้อยละ 44.6 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัปานกลาง จาํนวน 29 คน 
คิดเป็นร้อยละ 34.9 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 10.8 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก
ท่ีสุด จาํนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6  

มีตารางเดินรถและตรงต่อเวลา ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามีความสําคญัในระดบั
ปานกลาง จาํนวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 41.0 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 33 คน คิดเป็น
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ร้อยละ 39.8 เห็นวา่อยู่ในระดบัน้อย จาํนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6 เห็นวา่อยู่ในระดบัมากท่ีสุด 
จาํนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6  

ตารางเวลาการเดินรถสอดคลอ้งกบัความตอ้งการใชบ้ริการ ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็น
วา่มีความสําคญัในระดบัปานกลางจาํนวน 35 คน คิดเป็นร้อยละ 42.2 รองลงมาเห็นว่าอยู่ในระดบั
มาก จาํนวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 39.8 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6 เห็น
วา่อยู่ในระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 6.0 และคิดว่าอยู่ในระดบัน้อยท่ีสุด จาํนวน 1 
คน คิดเป็นร้อยละ 1.2  

ราคาตัว๋โดยสารมีความเหมาะสม ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นวา่มีความสําคญัในระดบั
มาก จาํนวน 44 คน คิดเป็นร้อยละ 53.0 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัปานกลาง จาํนวน 25 คน คิดเป็น
ร้อยละ 30.1 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 12.0 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย 
จาํนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 4.8 

พนักงานบริการมีมนุษยส์ัมพนัธ์ท่ีดี ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามีความสําคญัใน
ระดบัมาก จาํนวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 43.4 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัปานกลาง จาํนวน 24 คน 
คิดเป็นร้อยละ 28.9 เห็นว่าอยู่ในระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 20.5 เห็นว่าอยู่ใน
ระดบันอ้ย จาํนวน6 คน คิดเป็นร้อยละ 7.2  

พนักงานมีความกระตือรือร้นในการให้บริการ ส่วนใหญ่ผู ้ใช้บริการมีความเห็นว่ามี
ความสําคญัในระดบัมาก จาํนวน 32 คน คิดเป็นร้อยละ 38.6 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัปานกลาง 
จาํนวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 33.7 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 20.5 
เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 7.2  

พนกังานมีความเตม็ใจช่วยเหลือทุกคร้ังท่ีท่านขอให้บริการ ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็น
วา่มีความสําคญัในระดบัมาก จาํนวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 41.0 รองลงมาเห็นว่าอยูใ่นระดบัปาน
กลาง จาํนวน 27 คน คิดเป็นร้อยละ 32.5 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน14 คน คิดเป็นร้อยละ 
16.9 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6 

ภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีการเผยแพร่ข่าวสารประชาสัมพนัธ์อย่างต่อเน่ือง ส่วนใหญ่
ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นวา่มีความสาํคญัในระดบัมาก จาํนวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 39.8 รองลงมาเห็น
วา่อยูใ่นระดบัปานกลาง จาํนวน 29 คน คิดเป็นร้อยละ 34.9 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 10 คน 
คิดเป็นร้อยละ 12.0 เห็นว่าอยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 8.4 และคิดว่าอยูใ่น
ระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 4.8 

การจดัส่ิงอาํนวยความสะดวกในดา้นต่างๆ สําหรับผูสู้งอายุภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมี
ครบถว้นและเพียงพอ ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นวา่มีความสําคญัในระดบัมาก จาํนวน 33 คน 
คิดเป็นร้อยละ 39.8 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัปานกลาง จาํนวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 36.1 เห็นวา่
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อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 14 คน คิดเป็นร้อยละ 16.9 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 2 คน คิดเป็น
ร้อยละ 2.4 และคิดวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 2.4 

ห้องนํ้ าภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีจาํนวนเพียงพอกบัผูใ้ชบ้ริการ ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมี
ความเห็นวา่มีความสําคญัในระดบัปานกลาง จาํนวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 39.8 รองลงมาเห็นวา่อยู่
ในระดบัมาก จาํนวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 36.1 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 15 คน คิดเป็นร้อย
ละ 18.1 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 4.8 และคิดวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด 
จาํนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.2  

ความสะอาดของห้องนํ้ าในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสาร ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามี
ความสําคญัในระดบัปานกลาง จาํนวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 33.7 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก 
จาํนวน 27 คน คิดเป็นร้อยละ 32.5 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 27.7 เห็นวา่
อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 4.8 และคิดวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 1 คน 
คิดเป็นร้อยละ 1.2 

อาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความสะอาดและเป็นระเบียบ ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามี
ความสําคญัในระดบัปานกลาง จาํนวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 41.0 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก 
จาํนวน 29 คน คิดเป็นร้อยละ 34.9 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 18.1 เห็นวา่
อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 3.6 และคิดวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 2 คน 
คิดเป็นร้อยละ 2.4  

  
ตารางที ่4.22 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัคุณภาพการให้บริการ ความพึงพอใจ และ
ทศันะคติท่ีมีต่อรถไฟ 
 

 
ค าถาม 

ระดับความพงึพอใจ 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ทีสุ่ด 

1. สภาพของยานพาหนะใหม่ มีความทนัสมยั 1 
(1.4) 

21 
(28.8) 

29 
(39.7) 

17 
(23.3) 

5 
(6.8) 

2. หอ้งนํ้าภายในยานพาหนะมีความสะอาด 0 
(0.0) 

3 
(4.1) 

28 
(38.4) 

31 
(42.5) 

11 
(15.1) 

3. หอ้งนํ้าบนรถมีอุปกรณ์ความสะดวกสาํหรับ
ผูสู้งอาย ุ

0 
(0.0) 

1 
(1.4) 

20 
(27.4) 

41 
(56.2) 

11 
(15.1) 

ตารางที่ 4.22 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัคุณภาพการให้บริการ ความพึงพอใจ 
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และทศันะคติท่ีมีต่อรถไฟ (ต่อ) 
 

 
ค าถาม 

ระดับความพงึพอใจ 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ทีสุ่ด 

4. สภาพของยานพาหนะ เม่ือโดยสารแลว้ให้
ความรู้สึกปลอดภยัในการเดินทาง 

9 
(12.3) 

20 
(27.4) 

31 
(42.5) 

11 
(15.1) 

2 
(2.7) 

5. ความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวัรถ 1 
(1.4) 

14 
(19.2) 

43 
(58.9) 

13 
(17.8) 

2 
(2.7) 

6. พนกังานขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยั 2 
(2.7) 

28 
(38.4) 

30 
(41.1) 

11 
(15.1) 

2 
(2.7) 

7. มีตารางเวลาเดินรถและตรงต่อเวลา 0 
(0.0) 

6 
(8.2) 

15 
(20.5) 

29 
(39.7) 

23 
(31.5) 

8. ตารางเวลาการเดินรถ สอดคลอ้งกบัความ
ตอ้งการใชบ้ริการ 

0 
(0.0) 

11 
(15.1) 

23 
(31.5) 

20 
(27.4) 

19 
(26.0) 

9. ค่าตัว๋โดยสาร มีความเหมาะสม  18 
(24.7) 

30 
(41.1) 

20 
(27.4) 

4 
(5.5) 

1 
(1.4) 

10. พนกังานบริการมีมนุษยส์ัมพนัธ์ท่ีดี 6 
(8.2) 

24 
(32.9) 

36 
(49.3) 

6 
(8.2) 

1 
(1.4) 

11. พนกังานมีความกระตือรือร้นในการ
ใหบ้ริการ 

3 
(4.1) 

18 
(24.7) 

44 
(60.3) 

7 
(9.6) 

1 
(1.4) 

12. พนกังานมีความเตม็ใจให้ความช่วยเหลือทุก
คร้ังท่ีท่านขอใชบ้ริการ 

4 
(5.5) 

15 
(20.5) 

46 
(63.0) 

8 
(11.0) 

0 
(0.0) 

13. ภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีการเผยแพร่
ข่าวสารประชาสัมพนัธ์อยา่งต่อเน่ือง 

2 
(2.7) 

14 
(19.2) 

30 
(41.1) 

25 
(34.2) 

2 
(2.7) 

14. การจดัส่ิงอาํนวยความสะดวกในดา้นต่างๆ 
สาํหรับผูสู้งอายภุายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมี
ครบถว้นและเพียงพอ 

0 
(0.0) 

7 
(9.6) 

30 
(41.1) 

30 
(41.1) 

5 
(6.8) 

15. หอ้งนํ้าภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีจาํนวน
เพียงพอกบัผูใ้ชบ้ริการ 

1 
(1.4) 

7 
(9.6) 

35 
(47.9) 

22 
(30.1) 

8 
(11.0) 

ตารางที่ 4.22 แสดงจาํนวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัคุณภาพการให้บริการ ความพึงพอใจ 
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และทศันะคติท่ีมีต่อรถไฟ (ต่อ) 
 

 
ค าถาม 

ระดับความพงึพอใจ 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ทีสุ่ด 

16. ความสะอาดของห้องนํ้าในอาคารท่ีพกั
ผูโ้ดยสาร 

1 
(1.4) 

7 
(9.6) 

35 
(47.9) 

19 
(26.0) 

11 
(15.1) 

17. อาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความสะอาดและเป็น
ระเบียบ 

1 
(1.4) 

9 
(12.3) 

33 
(45.2) 

19 
(26.0) 

11 
(15.1) 

 

จากตารางท่ี 4.22 พบว่าผูโ้ดยสารรถไฟมีความเห็นในเร่ืองสภาพของยานพาหนะใหม่ มี
ความทนัสมยั ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นวา่มีความสําคญัในระดบัปานกลางจาํนวน 29 คน คิด
เป็นร้อยละ 39.7 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 28.8 เห็นวา่อยูใ่น
ระดบันอ้ย จาํนวน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 23.3 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 5 คน คิดเป็นร้อย
ละ 6.8 และเห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.4  

หอ้งนํ้าภายในยานพาหนะมีความสะอาด ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นวา่มีความสําคญัใน
ระดบันอ้ยจาํนวน 31คน คิดเป็นร้อยละ 42.5 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัปานกลาง จาํนวน 28 คน 
คิดเป็นร้อยละ 38.4 เห็นว่าอยู่ในระดบัน้อยท่ีสุด จาํนวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 15.1 เห็นว่าอยู่ใน
ระดบัมาก จาํนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.4  

หอ้งนํ้าบนรถมีอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกสาํหรับผูสู้งอาย ุส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็น
วา่มีความสาํคญัในระดบันอ้ยจาํนวน41คน คิดเป็นร้อยละ 56.2 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัปานกลาง 
จาํนวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 27.4 เห็นว่าอยู่ในระดบันอ้ยท่ีสุดจาํนวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 15.1 
เห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.4  

สภาพของยานพาหนะเม่ือโดยสารแล้วให้ความรู้สึกปลอดภยัในการเดินทาง ส่วนใหญ่
ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามีความสําคญัในระดับปานกลาง จาํนวน 31 คน คิดเป็นร้อยละ 42.5 
รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 27.4 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 
11 คน คิดเป็นร้อยละ 15.1 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 12.3 และคิดวา่
อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 2.7 

ความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวัรถ ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามีความสําคญัใน
ระดบัปานกลาง จาํนวน 43 คน คิดเป็นร้อยละ 58.9 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน13 คน 
คิดเป็นร้อยละ 19.2 เห็นวา่อยู่ในระดบัน้อย จาํนวน 13 คน คิดเป็นร้อยละ 17.8 เห็นว่าอยู่ในระดบั
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นอ้ยท่ีสุด จาํนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 2.7 และคิดวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 1 คน คิดเป็นร้อย
ละ 1.4 

พนกังานขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยั ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นวา่มีความสําคญัใน
ระดบัปานกลาง จาํนวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 41.1 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 28 คน 
คิดเป็นร้อยละ 38.4 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 15.1เห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก
ท่ีสุด จาํนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 2.7  และคิดวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 
2.7 

มีตารางเดินรถและตรงต่อเวลา ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามีความสําคญัในระดบั
นอ้ย จาํนวน 29 คน คิดเป็นร้อยละ 39.7 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 23 คน คิดเป็น
ร้อยละ 31.5 เห็นวา่อยูใ่นระดบัปานกลาง จาํนวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 20.5 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก 
จาํนวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 8.2  

ตารางเวลาการเดินรถสอดคลอ้งกบัความตอ้งการใชบ้ริการ ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็น
วา่มีความสําคญัในระดบัปานกลางจาํนวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 31.5 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบั
นอ้ย จาํนวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 27.4 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 19 คน คิดเป็นร้อยละ 
26.0 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 15.1  

ราคาตัว๋โดยสารมีความเหมาะสม ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นวา่มีความสําคญัในระดบั
มาก จาํนวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 41.1 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัปานกลาง จาํนวน 20 คน คิดเป็น
ร้อยละ 27.4 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 24.7 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย 
จาํนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 5.5และคิดวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.4 

พนักงานบริการมีมนุษยส์ัมพนัธ์ท่ีดี ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามีความสําคญัใน
ระดบัปานกลาง จาํนวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 49.3 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 24 คน 
คิดเป็นร้อยละ 32.9เห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 8.2 เห็นวา่อยูใ่นระดบั
นอ้ย จาํนวน6 คน คิดเป็นร้อยละ 8.2 และคิดวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.4 

พนักงานมีความกระตือรือร้นในการให้บริการ ส่วนใหญ่ผู ้ใช้บริการมีความเห็นว่ามี
ความสําคญัในระดบัปานกลาง จาํนวน 44 คน คิดเป็นร้อยละ 60.3 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก 
จาํนวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 24.7 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6 เห็นวา่อยู่
ในระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 4.1และคิดวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 1 คน คิด
เป็นร้อยละ 1.4  

พนกังานมีความเตม็ใจช่วยเหลือทุกคร้ังท่ีท่านขอให้บริการ ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็น
วา่มีความสําคญัในระดบัปานกลาง จาํนวน 46 คน คิดเป็นร้อยละ 63.0 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบั
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มาก จาํนวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 20.5 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน8 คน คิดเป็นร้อยละ 11.0 เห็น
วา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 5.5 

ภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีการเผยแพร่ข่าวสารประชาสัมพนัธ์อย่างต่อเน่ือง ส่วนใหญ่
ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามีความสําคญัในระดับปานกลาง จาํนวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 41.1 
รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 25 คน คิดเป็นร้อยละ 34.2 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 
14 คน คิดเป็นร้อยละ 19.2 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 2.7 และคิดวา่อยู่
ในระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 2.7 

การจดัส่ิงอาํนวยความสะดวกในดา้นต่างๆ สําหรับผูสู้งอายุภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมี
ครบถว้นและเพียงพอ ส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นวา่มีความสําคญัในระดบัปานกลาง จาํนวน 30 
คน คิดเป็นร้อยละ 41.1 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย จาํนวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 41.1 เห็นวา่
อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6 และคิดว่าอยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 5 คน คิด
เป็นร้อยละ 6.8 

ห้องนํ้ าภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีจาํนวนเพียงพอกบัผูใ้ชบ้ริการ ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมี
ความเห็นวา่มีความสําคญัในระดบัปานกลาง จาํนวน 35 คน คิดเป็นร้อยละ 47.9 รองลงมาเห็นวา่อยู่
ในระดบันอ้ย จาํนวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ 30.1 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 8 คน คิดเป็น
ร้อยละ 11.0 เห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6 และคิดวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด 
จาํนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.4  

ความสะอาดของห้องนํ้ าในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสาร ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามี
ความสําคญัในระดบัปานกลาง จาํนวน 35 คน คิดเป็นร้อยละ 47.9 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย 
จาํนวน 19 คน คิดเป็นร้อยละ 26.0 เห็นวา่อยูใ่นระดบัน้อยท่ีสุด จาํนวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 15.1 
เห็นวา่อยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6 และคิดวา่อยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 1 คน 
คิดเป็นร้อยละ 1.4 

อาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความสะอาดและเป็นระเบียบ ส่วนใหญ่ผูใ้ช้บริการมีความเห็นว่ามี
ความสําคญัในระดบัปานกลาง จาํนวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 45.2 รองลงมาเห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ย 
จาํนวน 19 คน คิดเป็นร้อยละ 26.0 เห็นวา่อยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด จาํนวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 15.1  
เห็นว่าอยูใ่นระดบัมาก จาํนวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 12.3 และคิดว่าอยูใ่นระดบัมากท่ีสุด จาํนวน 1 
คน คิดเป็นร้อยละ 1.4  
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ตารางที ่4.23 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดบัคุณภาพการใหบ้ริการของรถประจาํทาง 
 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วน

เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับคุณภาพ
การให้บริการ 

1. สภาพของยานพาหนะใหม่ มีความทนัสมยั 3.60 0.68 ปานกลาง 
2. หอ้งนํ้าภายในยานพาหนะมีความสะอาด 2.88 0.96 ปานกลาง 
3. หอ้งนํ้าบนรถมีอุปกรณ์ความสะดวกสาํหรับ
ผูสู้งอาย ุ

2.72 0.94 ปานกลาง 

4. สภาพของยานพาหนะ เม่ือโดยสารแลว้ให้
ความรู้สึกปลอดภยัในการเดินทาง 

3.55 0.77 ปานกลาง 

5. ความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวัรถ 3.39 0.87 ปานกลาง 
6. พนกังานขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยั 3.53 0.82 ปานกลาง 
7. มีตารางเวลาเดินรถและตรงต่อเวลา 3.49 0.80 ปานกลาง 
8. ตารางเวลาการเดินรถ สอดคลอ้งกบัความตอ้งการ
ใชบ้ริการ 

3.37 0.84 ปานกลาง 

9. ค่าตัว๋โดยสาร มีความเหมาะสม  3.72 0.74 สูง 
10. พนกังานบริการมีมนุษยส์ัมพนัธ์ท่ีดี 3.77 0.86 สูง 
11. พนกังานมีความกระตือรือร้นในการใหบ้ริการ 3.72 0.87 สูง 
12. พนกังานมีความเตม็ใจให้ความช่วยเหลือทุกคร้ัง
ท่ีท่านขอใชบ้ริการ 

3.65 0.88 ปานกลาง 

13. ภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีการเผยแพร่
ข่าวสารประชาสัมพนัธ์อยา่งต่อเน่ือง 

3.35 0.97 ปานกลาง 

14. การจดัส่ิงอาํนวยความสะดวกในดา้นต่างๆ 
สาํหรับผูสู้งอายภุายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมี
ครบถว้นและเพียงพอ 

3.16 0.89 ปานกลาง 

15. หอ้งนํ้าภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีจาํนวน
เพียงพอกบัผูใ้ชบ้ริการ 

3.25 0.85 ปานกลาง 

16. ความสะอาดของห้องนํ้าในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสาร 3.12 0.92 ปานกลาง 
17. อาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความสะอาดและเป็น
ระเบียบ 

3.19 0.86 ปานกลาง 
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 จากตารางท่ี 4.23 คุณภาพการใหบ้ริการของรถประจาํทางในดา้นสภาพของยานพาหนะใหม่ 
มีความทนัสมยั อยู่ในระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.60  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.68 ห้องนํ้ า
ภายในยานพาหนะมีความสะอาด อยูใ่นระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 2.88  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
0.96 ห้องนํ้ าบนรถมีอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกแก่ผูสู้งอายุ อยู่ในระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 
2.72  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.94 สภาพของยานพาหนะ เม่ือโดยสารแลว้ให้ความรู้สึกปลอดภยัใน
การเดินทาง อยูใ่นระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.55  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.77  ความสะดวก
ในการข้ึน-ลงจากตวัรถ อยู่ในระดับปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.39ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.87 
พนกังานขบัรถ ขบัรถดีมีความปลอดภยั อยูใ่นระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.53  ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 0.82 มีตารางเวลาเดินรถและตรงเวลา อยู่ในระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.49  ส่วน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.80 ตารางเวลาการเดินรถ สอดคลอ้งกบัความตอ้งการใชบ้ริการ อยูใ่นระดบัปาน
กลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.37  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.84 ค่าตัว๋โดยสารมีความเหมาะสม อยู่ใน
ระดบัสูง มีคะแนนเฉล่ีย 3.72  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.74 พนกังานบริการมีมนุษยส์ัมพนัธ์ท่ีดี อยู่
ในระดบัสูง มีคะแนนเฉล่ีย 3.77  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.86 พนกังานมีความกระตือรือร้นในการ
ให้บริการ อยูใ่นระดบัสูง มีคะแนนเฉล่ีย 3.72  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.87 พนกังานมีความเต็มใจ
ให้ความช่วยเหลือทุกคร้ังท่ีท่านขอให้บริการ อยู่ในระดับปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.65  ส่วน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.88 ภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีการเผยแพร่ข่าวสารประชาสัมพนัธ์อย่าง
ต่อเน่ือง อยูใ่นระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.35  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.97 การจดัส่ิงอาํนวย
ความสะดวกในดา้นต่างๆสําหรับผูสู้งอายุภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีครบถว้นและเพียงพอ อยูใ่น
ระดับปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.16  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.89 ห้องนํ้ าภายในอาคารท่ีพกั
ผูโ้ดยสารมีจาํนวนเพียงพอกบัผูใ้ชบ้ริการ อยูใ่นระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.25  ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 0.85 ความสะอาดของห้องนํ้ าในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสาร อยู่ในระดบัปานกลาง มีคะแนน
เฉล่ีย 3.12  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.92 อาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความสะอาดและเป็นระเบียบ อยูใ่น
ระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.19ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.86 
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ตารางที ่4.24  ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดบัคุณภาพการใหบ้ริการของรถไฟ 
 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วน

เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับคุณภาพ
การให้บริการ 

1.สภาพของยานพาหนะใหม่ มีความทนัสมยั 2.95 0.93 ปานกลาง 
2. หอ้งนํ้าภายในยานพาหนะมีความสะอาด 2.32 0.78 ตํ่า 
3. หอ้งนํ้าบนรถมีอุปกรณ์ความสะดวกสาํหรับผูสู้งอาย ุ 2.15 0.68 ตํ่า 
4. สภาพของยานพาหนะ เม่ือโดยสารแลว้ใหค้วามรู้สึก
ปลอดภยัในการเดินทาง 

3.39 0.97 ปานกลาง 

5. ความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวัรถ 2.99 0.74 ปานกลาง 
6. พนกังานขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยั 3.23 0.84 ปานกลาง 
7. มีตารางเวลาเดินรถและตรงต่อเวลา 2.05 0.93 ตํ่า 
8. ตารางเวลาการเดินรถ สอดคลอ้งกบัความตอ้งการใช้
บริการ 

2.36 1.03 ปานกลาง 

9. ค่าตัว๋โดยสาร มีความเหมาะสม  3.82 0.92 สูง 
10. พนกังานบริการมีมนุษยส์ัมพนัธ์ท่ีดี 3.38 0.81 ปานกลาง 
11. พนกังานมีความกระตือรือร้นในการใหบ้ริการ 3.21 0.73 ปานกลาง 
12. พนกังานมีความเตม็ใจให้ความช่วยเหลือทุกคร้ังท่ี
ท่านขอใชบ้ริการ 

3.21 0.71 ปานกลาง 

13. ภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีการเผยแพร่ข่าวสาร
ประชาสัมพนัธ์อยา่งต่อเน่ือง 

2.85 0.86 ปานกลาง 

14. การจดัส่ิงอาํนวยความสะดวกในดา้นต่างๆ สาํหรับ
ผูสู้งอายภุายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีครบถว้นและ
เพียงพอ 

2.51 0.0.82 ปานกลาง 

15. หอ้งนํ้าภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีจาํนวนเพียงพอ
กบัผูใ้ชบ้ริการ 

2.60 0.86 ปานกลาง 

16. ความสะอาดของห้องนํ้าในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสาร 2.56 0.91 ปานกลาง 
17. อาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความสะอาดและเป็นระเบียบ 2.59 0.94 ปานกลาง 
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 จากตารางท่ี 4.24 คุณภาพการใหบ้ริการของรถไฟในดา้นสภาพของยานพาหนะใหม่ มีความ
ทนัสมยั อยู่ในระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 2.95  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.93 ห้องนํ้ าภายใน
ยานพาหนะมีความสะอาด อยูใ่นระดบัตํ่า มีคะแนนเฉล่ีย 2.32  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.78 ห้องนํ้ า
บนรถมีอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกแก่ผูสู้งอายุ อยู่ในระดบัตํ่า มีคะแนนเฉล่ีย 2.15  ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 0.68 สภาพของยานพาหนะ เม่ือโดยสารแลว้ให้ความรู้สึกปลอดภยัในการเดินทาง อยูใ่น
ระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.32  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.97 ความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวั
รถ อยูใ่นระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 2.99ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.74 พนกังานขบัรถ ขบัรถดีมี
ความปลอดภยั อยูใ่นระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.23  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.84 มีตารางเวลา
เดินรถและตรงเวลา อยูใ่นระดบัตํ่า มีคะแนนเฉล่ีย 2.09  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.93 ตารางเวลาการ
เดินรถ สอดคล้องกับความต้องการใช้บริการ อยู่ในระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 2.36  ส่วน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน 1.03 ค่าตัว๋โดยสารมีความเหมาะสม อยู่ในระดบัสูง มีคะแนนเฉล่ีย 3.82  ส่วน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.92 พนกังานบริการมีมนุษยส์ัมพนัธ์ท่ีดี อยูใ่นระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 
3.38  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.81 พนกังานมีความกระตือรือร้นในการให้บริการ อยูใ่นระดบัปาน
กลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.21  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.73 พนกังานมีความเต็มใจให้ความช่วยเหลือทุก
คร้ังท่ีท่านขอให้บริการ อยู่ในระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 3.21  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.71 
ภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีการเผยแพร่ข่าวสารประชาสัมพนัธ์อยา่งต่อเน่ือง อยูใ่นระดบัปานกลาง 
มีคะแนนเฉล่ีย 2.85  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.86 การจดัส่ิงอาํนวยความสะดวกในดา้นต่างๆสําหรับ
ผูสู้งอายุภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีครบถว้นและเพียงพอ อยู่ในระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 
2.51  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.82 ห้องนํ้ าภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีจาํนวนเพียงพอกับ
ผูใ้ช้บริการ อยู่ในระดบัปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 2.60  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.86 ความสะอาด
ของห้องนํ้ าในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสาร อยู่ในระดับปานกลาง มีคะแนนเฉล่ีย 2.56  ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 0.91 อาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความสะอาดและเป็นระเบียบ อยูใ่นระดบัปานกลาง มีคะแนน
เฉล่ีย 2.59 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.94 
  
4.2 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ในมุม
ของผู้สูงอายุ 
 4.2.1 ผลการศึกษาการเปรียบเทียบข้อมูลส่วนบุคลต่อปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับการเลือกใช้
รถยนต์ส่วนตัวของผู้สูงอายุ 
  ผูว้จิยันาํเสนอผลการเปรียบเทียบขอ้มูลส่วนบุคคลท่ีมีต่อปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบั
การเลือกใชร้ถยนตส่์วนตวัของผูสู้งอายุ ดว้ยตารางประกอบคาํบรรยาย ทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลโดยใช้
การทดสอบความเป็นอิสระ (Independent chi-square test) วิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างการ
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เลือกใช้รถยนต์ส่วนตวัหรือรถสาธารณะกบัอายุ อาชีพ ระดบัการศึกษา และวตัถุประสงค์ในการ
เดินทาง ดงัน้ี 
 

ตารางที ่4.25 แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งอายกุบัการเลือกใชร้ถยนตส่์วนตวัของผูสู้งอาย ุ
 

Observe 
อายุ 

รวม 
60-69 ปี 70-79 ปี 80-89 ปี 90 ปีขึน้ไป 

รถส่วนตัว 
95 

(89.9) 
37 

(38.5) 
17 

(20.2) 
0 

(0.50) 
149 

รถสาธารณะ 
101 

(106.1) 
47 

(45.5) 
27 

(23.8) 
1 

(0.5) 
176 

รวม 196 84 44 1 325 
Chi-Square Test (Sig.)  0.490 > 0.05 DF=3 

    
 จากตารางท่ี 4.25 แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งอายกุบัการเลือกใชร้ถยนตส่์วนตวั การทดสอบ 
Chi-Square Test มีค่านัยสําคญัทางสถิติเท่ากับ 0.490 มีค่ามากกว่า 0.05 ดังนั้น ยอมรับค่า H0 
หมายความว่า อายุไม่มีความสัมพนัธ์กับการเลือกใช้รถยนต์ส่วนตัวหรือรถสาธารณะ อย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05  
 

ตารางที ่4.26 แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งอาชีพกบัการเลือกใชร้ถยนตส่์วนตวั 
 

Observe 
อาชีพ 

รวม 
เกษตรกร 

ข้าราชกา
รบ านาญ 

แม่บ้าน 
ค้าขาย/ธุรกจิ
ส่วนตัว 

รถส่วนตวั 
53 

(60.5) 
32 

(26.6) 
43 

(38.5) 
21 

(23.4) 
149 

รถสาธารณะ 
79 

(71.5) 
26 

(31.4) 
41 

(45.5) 
30 

(27.6) 
176 

รวม 132 58 84 51 325 
Chi-Square Test (Sig.) 0.160 >0.05 DF=3 

 

 จากตารางท่ี 4.26 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างอาชีพกบัการเลือกใช้รถยนต์ส่วนตวั การ
ทดสอบ Chi-Square Test มีค่านยัสําคญัทางสถิติเท่ากบั 0.60 มีค่ามากกวา่ 0.05 ดงันั้น ยอมรับค่า H0 
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หมายความว่า อาชีพไม่มีความสัมพนัธ์กับการเลือกใช้รถยนต์ส่วนตวัหรือรถสาธารณะ อย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 

ตารางที ่4.27 แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งการศึกษาของผูสู้งอายกุบัการเลือกใชร้ถยนตส่์วนตวั 
 

Observe 

การศึกษา 

รวม ประถม 
ศึกษา 

มธัยมศึกษา
ตอนต้น 

มธัยมศึกษา
ตอนปลาย/

ปวช. 

ปริญญา
ตรี/ปวส. 

ปริญญา
โท 

อ่ืนๆ 

รถส่วนตวั 
87 

(88.5) 
18 

(15.1) 
6 

(8.7) 
25 

(24.8) 
7 

(5.5) 
6 

(6.4) 
149 

รถ
สาธารณะ 

106 
(104.5) 

15 
(17.9) 

13 
(10.3) 

29 
(29.5) 

5 
(6.5) 

8 
(7.6) 

176 

รวม 193 33 19 54 12 14 325 
Chi-Square Test (Sig.) 0.636 >0.05 DF=5 

 

 จากตารางท่ี 4.27 แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งสุขภาพของผูสู้งอายุกบัการเลือกใช้รถยนต์
ส่วนตวั การทดสอบ Chi-Square Test มีค่านยัสําคญัทางสถิติเท่ากบั 0.54 มีค่ามากกวา่ 0.05 ดงันั้น 
ยอมรับ H0 หมายความว่า ระดบัการศึกษาของผูสู้งอายุ ไม่มีความสัมพนัธ์กบัการเลือกใช้รถยนต์
ส่วนตวัหรือรถสาธารณะ อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 
ตารางที่ 4.28 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างวตัถุประสงค์ของการเดินทางกบัการเลือกใช้รถยนต์
ส่วนตวั 
 

Observe 
วตัถุประสงค์ของการเดนิทาง  รวม 

เยีย่มญาติ สุขภาพ/
พบแพทย์ 

จบัจ่าย
ซ้ือของ 

ธุระ/ตดิต่อ
ราชการ 

ท่องเที่ยว อ่ืนๆ 

รถส่วนตวั 26 
(43.6) 

28 
(32.1) 

48 
(30.7) 

27 
(19.3) 

14 
(10.5) 

6 
(12.8) 

149 

รถสาธารณะ 69 
(51.4) 

42 
(37.9) 

19 
(36.3) 

15 
(22.7) 

9 
(12.5) 

22 
(15.2) 

176 

รวม 95 70 67 42 23 28 325 
Chi-Square Test (Sig.) 7.011x10-9** < 0.05 DF=5 
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 จากตารางท่ี 4.28 แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งวตัถุประสงคข์องการเดินทางกบัการเลือกใช้
รถยนตส่์วนตวั การทดสอบ Chi-Square Test มีค่านยัสาํคญัทางสถิติเท่ากบั 7.0110x10-9 มีค่านอ้ยกวา่ 
0.05 ดงันั้นเราปฏิเสธ H0 ยอมรับ H1 หมายความวา่ วตัถุประสงคข์องการเดินทาง มีความสัมพนัธ์กบั
การเลือกใช้รถยนต์ส่วนตวัหรือรถสาธารณะ อย่างมีนยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 กล่าวคือ การ
เลือกใช้รูปแบบการเดินทางของผูสู้งอายุ ระหว่างรถยนต์ส่วนตัวและรถสาธารณะ ข้ึนอยู่กับ
วตัถุประสงคใ์นการเดินทางท่ีแตกต่างกนัอย่างมีนยัสําคญัทางสถิติ โดยกลุ่มผูสู้งอายุท่ีเดินทางดว้ย
ระบบขนส่งสาธารณะส่วนใหญ่มีวตัถุประสงคใ์นการเดินทางไปเยี่ยมญาติ พบแพทย ์และจบัจ่ายซ้ือ
ของตามลาํดบั 
 
ตารางที ่4.29  แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งรายไดก้บัการเลือกใชร้ถยนตส่์วนตวั 
 

Observe 
วตัถุประสงค์ของการเดินทาง  รวม 

ไม่มีรายได้ มีรายได้ 

รถส่วนตัว 6 
(7.3) 

143 
(141.7) 

149 

รถสาธารณะ 10 
(3.1) 

166 
(167.3) 

176 

รวม 16 3.9 325 
Chi-Square Test (Sig.) 0.492 > 0.05     DF=1 

 
 

  
 จากตารางท่ี 4.29 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างรายไดก้บัการเลือกใช้รถยนต์ส่วนตวั การ
ทดสอบ Chi-Square Test มีค่านยัสําคญัทางสถิติเท่ากบั 0.492 มีค่ามากกว่า 0.05 ดงันั้น ยอมรับ H0 
หมายความวา่ รายไดข้องผูสู้งอาย ุไม่มีความสัมพนัธ์กบัการเลือกใชร้ถยนตส่์วนตวัหรือรถสาธารณะ 
อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
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ตารางที ่4.30  แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งรูปแบบการเดินทางกบัการเลือกใชร้ถยนตส่์วนตวั 
 

Observe 
วตัถุประสงค์ของการเดินทาง  รวม 

เดิน รถ
ส่วนตัว 

รถ 
ประจ าทาง 

รถรับจ้าง รถไฟ มอเตอร์
ไซด์รับจ้าง 

อ่ืนๆ 

รถส่วนตัว 1 
(0.5) 

145 
(66.5) 

0 
(38.1) 

0 
(6.9) 

0 
(33.5) 

0 
(2.3) 

3 
(1.4) 

149 

รถ
สาธารณะ 

0 
(0.5) 

0 
(78.5) 

83 
(44.9) 

15 
(8.1) 

73 
(39.5) 

5 
(2.7) 

0 
(1.6) 

176 

รวม 1 145 83 15 73 5 3 325 
Chi-Square Test (Sig.) 3.57x10-67** < 0.05 DF=1  

 
 จากตารางท่ี 4.30 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางกบัการเลือกใช้รถยนต์
ส่วนตวั การทดสอบ Chi-Square Test มีค่านยัสําคญัทางสถิติเท่ากบั 3.570x10-67 มีค่านอ้ยกวา่ 0.05 
ดงันั้นเราปฏิเสธ H0 ยอมรับ H1 หมายความว่า รูปแบบของการเดินทาง มีความสัมพนัธ์กบัการ
เลือกใชร้ถยนตส่์วนตวัหรือรถสาธารณะ อยา่งมีนยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 กล่าวคือ การเลือกใช้
รูปแบบการเดินทางของผูสู้งอายุ ระหว่างรถยนตส่์วนตวัและรถสาธารณะ ข้ึนอยู่กบัรูปแบบในการ
เดินทางท่ีแตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ โดยกลุ่มผูสู้งอายุท่ีเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ
ส่วนใหญ่เลือกใชร้ถประจาํทาง รถรับจา้ง รถไฟ และมอเตอร์ไซดรั์บจา้งตามลาํดบั 
 
 4.2.2 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างในการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ 
  ในหวัขอ้น้ีจะกล่าวถึงการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ย
ระบบขนส่งสาธารณะ ในมุมของผูสู้งอายุ โดยใช้ทฤษฏีแบบจาํลองสมการโครงสร้าง (Structural 
Equation Modeling) ในการยืนยนัสมมุติฐานงานวิจยั เพื่อหาความสัมพนัธ์ท่ีคาดไวต้ามทฤษฎีของ
กลุ่มตวัแปรและแสดงความสัมพนัธ์ออกมาในรูปแบบของกรอบแนวคิดในการวิจยั (Research 
Framework) ซ่ึงในกรอบแนวคิดในการวจิยัน้ีประกอบดว้ยการวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนัอนัดบั 
2 (Second order Confirmatory Factor Analysis) และการวิเคราะห์เส้นทาง (Path Analysis) ดงัแสดง
ในรูปท่ี 4.1 และรูปท่ี 4.2 ตามลาํดบั ดงัน้ี 
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คุณภาพของระบบ
ขนส่งสาธารณะ

ห้องน ํ้าสะอาด

ห้องน ํ้าเหมาะกับผูสู้งอายุ

สภาพรถปลอดภยั

รถใหม่

สภาพรถ

มีมนุษยสมัพันธ์

กระตือรือร้น

เต็มใจบริการ

ขบัดี ปลอดภยั

การบริการของ
พนักงาน

ข้ึน ลง สะดวก

ตรงกบัความต้องการ

ตรงเวลา
ตารางเดินรถ

มีส่ิงอาํนวยความสะดวก
สําหรับผูสู้งอายุ

ห้องน ํ้าสะอาด

มีการประชาสัมพนัธ์

สถานีขนส่ง

อาคารท่ีพักสะอาด

มีห้องนํ้ าเพียงพอ

ราคาเหมาะสม

 
 

รูปที ่4.1 กรอบแนวคิดการวิจยัในการวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัของทศันะคติท่ีมีต่อคุณภาพ
ของระบบขนส่งสาธารณะ 
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คุณภาพของระบบ
ขนส่งสาธารณะ

ความถ่ีในการใช้รถขนส่ง
สาธารณะของผู้สูงอายุ

ความมีสุขภาพดี

ความเป นเพศชาย
การมีท่ีพักอาศัยอยู่นอก

เขตเทศบาล

มียานพาหนะใน
ครอบครอง

มีความสามารถในการขับ
ขี่ยานพาหนะ

 
รูปที ่4.2 กรอบแนวคิดการวิจยัในการวเิคราะห์เส้นทางของปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความถ่ีในการใช้

ระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอาย ุ
 
 จากรูปท่ี 4.1 แสดงกรอบแนวคิดการวิจยัในการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนัของทศันะ
คติท่ีมีต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ ซ่ึงประกอบดว้ย ตวัแปรแฝง (Latent variable) 5 ตวัแปร 
ดงัแสดงในตารางท่ี 4.31 และตวัแปรสังเกตได ้(Observe variable) 17 ตวัแปร ดงัแสดงในตารางท่ี 
4.32 ตามลาํดบั และจากรูปท่ี 4.2 แสดงกรอบแนวคิดการวิจยัในการวิเคราะห์เส้นทางของปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อความถ่ีในการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุ ซ่ึงประกอบดว้ย 5 ปัจจยั ดงัแสดงใน
ตารางท่ี 4.33  
 
ตารางที่ 4.31 ช่ือตวัแปรและความหมายของตวัแปรแฝงได้ท่ีใช้ในการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยนืยนัของทศันะคติท่ีมีต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 
 

ล าดับที ่ ช่ือตัวแปร ความหมายของตัวแปรแฝง (Latent variable)  
1 F1 สภาพรถขนส่งสารธารณะ 
2 F2 การบริการของพนกังาน 
3 F3 ตารางเดินรถ 
4 F4 ลกัษณะทางกายภาพของสถานีขนส่ง 
5 F5 คุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 
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ตารางที่ 4.32 ช่ือตวัแปรและความหมายของตวัแปรสังเกตไดท่ี้ใช้ในการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยนืยนัของทศันะคติท่ีมีต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 
 

ล าดับที ่ ช่ือตัวแปร ความหมายของตัวแปรสังเกตได้ (Observe variable) 

1 V1 สภาพของยานพาหนะใหม่ มีความทนัสมยั 

2 V2 หอ้งนํ้าภายในยานพาหนะมีความสะอาด 

3 V3 หอ้งนํ้าบนรถมีอุปกรณ์ความสะดวกสาํหรับผูสู้งอาย ุ

4 V4 
สภาพของยานพาหนะ เม่ือโดยสารแลว้ใหค้วามรู้สึกปลอดภยัในการ
เดินทาง 

5 V5 ความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวัรถ 

6 V6 พนกังานขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยั 

7 V7 มีตารางเวลาเดินรถและตรงต่อเวลา 

8 V8 ตารางเวลาการเดินรถ สอดคลอ้งกบัความตอ้งการใชบ้ริการ 

9 V9 ค่าตัว๋โดยสาร มีความเหมาะสม  

10 V10 พนกังานบริการมีมนุษยส์ัมพนัธ์ท่ีดี 

11 V11 พนกังานมีความกระตือรือร้นในการใหบ้ริการ 

12 V12 พนกังานมีความเตม็ใจใหค้วามช่วยเหลือทุกคร้ังท่ีท่านขอใชบ้ริการ 

13 V13 
ภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีการเผยแพร่ข่าวสารประชาสัมพนัธ์อยา่ง
ต่อเน่ือง 

14 V14 
การจดัส่ิงอาํนวยความสะดวกในดา้นต่างๆ สาํหรับผูสู้งอายภุายในอาคาร
ท่ีพกัผูโ้ดยสารมีครบถว้นและเพียงพอ 

15 V15 หอ้งนํ้าภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีจาํนวนเพียงพอกบัผูใ้ชบ้ริการ 

16 V16 ความสะอาดของห้องนํ้าในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสาร 

17 V17 อาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความสะอาดและเป็นระเบียบ 
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ตารางที่ 4.33 ช่ือและความหมายของตวัแปรท่ีใช้ในการวิเคราะห์เส้นทางของปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อ
ความถ่ีในการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอาย ุ
 

ล าดับที ่ ช่ือตัวแปร ความหมายของตัวแปรทีศึ่กษา 

1 S1 ความเป็นเพศชาย 

2 S2 การมีท่ีพกัอาศยัอยูน่อกเขตเทศบาล 

3 S3 ภาวะสุขภาพท่ีดีไม่มีโรคประจาํตวั 

4 S4 การมียานพาหนะในครอบครอง 
5 S5 มีความสามารถในการขบัข่ี 

6 O1 ความถ่ีในการใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
 
 

V1

F1

V2

V3

V4

V5

V6

F1
V10

V11

V12

V7
F1

V8

V13

F1

V14

V15

V16

V17

V9

F1 O1

S1 S2

S5

S4S3

 
 

รูปที ่4.3 กรอบแนวคิดแบบจาํลองสมการโครงสร้างในการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบ
การเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุ 
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 จากรูปท่ี 4.3 แสดงแบบจาํลองสมการโครงสร้างในการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุ เพื่อหาปัจจยัท่ีมีผลกบัความถ่ีในการใช้
รถขนส่งสาธารณะของผูสู้งอาย ุผูว้จิยัไดท้าํการศึกษาปัจจยัทั้งหมด 6 ปัจจยัท่ีไดจ้ากการสํารวจขอ้มูล
จากกลุ่มตวัอยา่งผูสู้งอายจุาํนวน 325 คน ประกอบดว้ย ปัจจยัท่ีแสดงถึงความเป็นเพศชาย การมีท่ีพกั
อาศยัอยูน่อกเขตเทศบาล การมีภาวะสุขภาพท่ีดีไม่มีโรคประจาํตวั การมียานพาหนะในครอบครอง 
การมีความสามารถในการขบัข่ี และคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ  สามารถแบ่งผลการวิเคราะห์
ดงักล่าวออกเป็น 2 ขั้นตอน ดงัน้ี 
 
 ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ความสอดคลอ้งของแบบจาํลองสมการโครงสร้างในการวิเคราะห์
ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอาย ุ
 ในขั้นตอนน้ีจะเป็นการวิเคราะห์ความสอดคล้องของแบบจาํลอง ว่ามีความสอดคล้อง
กลมกลืนกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์หรือไม่ เพื่อตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้างของปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
เป็นวิธีการทางสถิติท่ีใชก้ารวิเคราะห์ดว้ยโปรแกรม Mplus เวอร์ชัน่ 7.0 ผลการวิเคราะห์แบบจาํลอง
สมการโครงสร้างดงักล่าว พบวา่ ค่าไคสแคว (       ) = 411.997, ค่าองศาอิสระของการทดสอบ = 189, 
ค่า             =  2.180,  RMSEA = 0.060, SRMR = 0.061, CFI = 0.910 และ TLI = 0.895 ดงัแสดง
ในตารางท่ี 4.34 
 
ตารางที่ 4.34 แสดงการเปรียบเทียบระหวา่งค่าสถิติและเกณฑ์วดัระดบัความกลมกลืนและผลการ
วเิคราะห์ 
 

ค่าสถิติและเกณฑ์ระดับความกลมกลืน 
ผลการ 
วเิคราะห์ 

เกณฑ์ระดับ 
ความกลมกลืน 

ผลของ
ดัชนี 

             ท่ี  df=189 
 

411.997 - - 

  2.180 < 3 สอดคลอ้ง 

ค่า TLI ดชันี Tucker-Lewis Index  
หรือท่ีเรียกวา่ Non-Normed Fit Index (NNFI) 

0.895 
0-1  = พอใชไ้ด ้                   
≥ 0.95 = 
สอดคลอ้งกนัดี 

พอใชไ้ด ้
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ตารางที่ 4.34 แสดงการเปรียบเทียบระหวา่งค่าสถิติและเกณฑ์วดัระดบัความกลมกลืนและผลการ
วเิคราะห์ (ต่อ) 
 

ค่าสถิติและเกณฑ์ระดับความกลมกลืน 
ผลการ 
วเิคราะ
ห์ 

เกณฑ์ระดับ 
ความกลมกลืน 

ผลของ
ดัชนี 

ดชันีวดัระดบัความกลมกลืนเปรียบเทียบ 
 (Comparative Fit Index: CFI) 

0.91 
0-1  = พอใชไ้ด ้                   
≥ 0.95 = สอดคลอ้ง
กนัดี 

พอใชไ้ด ้

ค่าดชันีรากของค่าเฉล่ียกาํลงัสองของการ 
ประมาณค่าความคลาดเคล่ือน  
(Root Mean Square Error of Approximation: 
RMSEA) 
 

0.060 

<0.05 = สอดคลอ้งกนั
ดี0.05-0.08 = 
พอใชไ้ด ้       0.08-
0.01 = ไม่ค่อยดี            
>0.01 = สอดคลอ้งไม่
ดี 

พอใชไ้ด ้

ค่าดชันีรากของค่าเฉล่ียกาํลงัสอง 
ของส่วนเหลือมาตรฐาน (Standardized Root  
Mean Square Residual: SRMR) 

0.061 ≤ 0.08 สอดคลอ้ง 

 
 เม่ือพิจารณาความสอดคล้องของแบบจาํลองกบัข้อมูลเชิงประจกัษ์เปรียบเทียบระหว่าง
ค่าสถิติและเกณฑก์ารวดัระดบัความกลมกลืนกบัผลการวเิคราะห์พบวา่ ค่า                     มีค่านอ้ยกวา่ 
3 มีความสอดคลอ้งกนัดี (Kline, 2005) ค่า TLI และ CFI มีค่านอ้ยกวา่ 0.95 แต่อยูใ่นช่วง 0 ถึง 1 มี
ความสอดคลอ้งในระดบัพอใชไ้ด ้ค่า RMSEA มีค่ามากกวา่ 0.05 แต่อยู่ในช่วง 0.05 ถึง 0.08 ความ
สอดคล้องในระดับพอใช้ได้ และค่า SRMR มีค่าน้อยกว่า 0.08 มีความสอดคล้องกันดี  แสดงว่า
แบบจาํลองสมการโครงสร้างน้ีมีความสอดคลอ้งกลมกลืนกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์สามารถนาํไปใชใ้น
การวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุได ้
ทั้งน้ีก่อนทาํการวเิคราะห์เพื่อตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้างไดด้าํเนินการวิเคราะห์ค่าสหสัมพนัธ์
ก่อน เพื่อตรวจสอบวา่ตวัแปรสังเกตไดแ้ต่ละตวัในแบบจาํลองมีความสัมพนัธ์กนั มีขนาดและทิศทาง
ความสัมพนัธ์กนัไปในทางบวกหรือทางลบ โดยใชค้่าสถิติสัมพนัธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s product 
moment correlation) ซ่ึงเป็นวิธีการทางสถิติท่ีใชก้ารวิเคราะห์ดว้ยโปรแกรม SPSS เวอร์ชัน่ 16 ดงั
แสดงในตารางท่ี 4.35  



ตารางที ่4.35 แสดงค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ ค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของตวัแปรในแบบจาํลองสมการโครงสร้างของกลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด 
 

 
01.0*,*05.0*  PP  

ตัวบ่งช้ี S1 S2 S3 S4 S5 O1 V1 V2 V3 V4 V5 V6 V7 V8 V9 V10 V11 V12 V13 V14 V15 V16 V17

S1 1.000

S2 0.113* 1.000

S3 -0.150** -0.118* 1.000

S4 -0.090 -0.041 -0.046 1.000

S5 -0.413** -0.057 0.239** 0.238** 1.000

O1 0.005 -0.043 0.158** 0.034 0.007 1.000

V1 -0.002 0.068 -0.204** 0.090 -0.040 -0.004 1.000

V2 0.089 -0.054 -0.031 0.000 -0.009 0.023 0.342** 1.000

V3 0.057 -0.102 0.030 0.073 -0.015 -0.010 0.304** 0.635** 1.000

V4 0.036 -0.017 -0.078 -0.162** 0.008 -0.127* 0.270** 0.162** 0.160** 1.000

V5 0.042 0.011 -0.018 -0.091 -0.022 -0.134* 0.255** 0.166** 0.177** 0.440** 1.000

V6 0.101 -0.034 -0.001 -0.114* 0.007 -0.116* 0.270** 0.175** 0.111* 0.493** 0.640** 1.000

V7 0.077 0.016 -0.045 -0.040 -0.100 -0.018 0.280** 0.254** 0.247** 0.154** 0.402** 0.417** 1.000

V8 0.050 0.029 -0.044 -0.050 -0.082 -0.082 0.198** 0.287** 0.258** 0.200** 0.266** 0.300** 0.687** 1.000

V9 -0.029 0.047 -0.041 -0.040 0.007 -0.087 0.172** 0.031 0.053 0.286** 0.200** 0.226** -0.008 0.171** 1.000

V10 0.014 0.053 -0.149** -0.067 -0.057 -0.132* 0.323** 0.113* 0.115* 0.369** 0.370** 0.428** 0.256** 0.276** 0.410** 1.000

V11 -0.014 0.020 -0.149** -0.006 -0.025 -0.101 0.303** 0.119* 0.152** 0.373** 0.324** 0.381** 0.238** 0.230** 0.289** 0.743** 1.000

V12 0.004 0.042 -0.101 -0.032 -0.048 -0.149** 0.263** 0.125* 0.147** 0.367** 0.381** 0.502** 0.269** 0.235** 0.223** 0.671** 0.732** 1.000

V13 0.030 0.032 -0.010 -0.080 0.030 -0.153** 0.152** 0.176** 0.173** 0.252** 0.390** 0.354** 0.208** 0.171** 0.238** 0.343** 0.374** 0.472** 1.000

V14 0.030 -0.007 -0.073 -0.064 -0.062 -0.069 0.232** 0.239** 0.260** 0.199** 0.335** 0.332** 0.330** 0.305** 0.203** 0.345** 0.359** 0.423** 0.553** 1.000

V15 0.094 -0.025 -0.089 -0.085 -0.038 -0.022 0.160** 0.210** 0.173** 0.285** 0.286** 0.402** 0.294** 0.308** 0.234** 0.387** 0.352** 0.418** 0.393** 0.555** 1.000

V16 0.019 0.015 0.004 -0.062 -0.035 0.000 0.017 0.063 0.118* 0.226** 0.103 0.231** 0.190** 0.224** 0.193** 0.164** 0.264** 0.239** 0.270** 0.343** 0.556** 1.000

V17 0.068 0.070 -0.018 -0.106 -0.002 -0.055 0.103 0.132* 0.101 0.266** 0.195** 0.354** 0.249** 0.304** 0.183** 0.287** 0.314** 0.350** 0.365** 0.410** 0.626** 0.810** 1.000

0.415 0.563 0.406 0.132 0.609 3.674 2.572 3.163 3.369 2.646 2.812 2.652 3.052 2.982 2.480 2.526 2.548 2.603 2.889 3.022 3.046 3.283 3.179

SD 0.494 0.497 0.492 0.339 0.489 1.356 0.849 0.910 0.888 0.832 0.797 0.805 0.966 0.946 0.819 0.901 0.854 0.842 0.823 0.848 0.850 0.913 0.912
x
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ตอนที ่2 ผลการวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัลาํดบัท่ี 2 ของแบบจาํลองการวิเคราะห์องคป์ระกอบ
เชิงยนืยนัของทศันะคติท่ีมีต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 
 ในขั้นตอนน้ีเป็นการวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนัลาํดบัท่ี 2 ของแบบจาํลองการวิเคราะห์
องคป์ระกอบเชิงยืนยนัของทศันะคติท่ีมีต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ ดงัแสดงในรูปท่ี 4.4 
สามารถแบ่งการวเิคราะห์องคป์ระกอบไดเ้ป็น 2 ส่วน ดงัน้ี 
 1) การวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัลาํดบัท่ี 1 ผูว้จิยัไดท้าํการวิเคราะห์ขอ้มูลทศันะคติท่ีมี
ต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะท่ีไดจ้ากแบบสอบถามมาวิเคราะห์องคป์ระกอบ เพื่อจดักลุ่มตวั
แปรสังเกตไดท่ี้มีค่านํ้าหนกัองคป์ระกอบใกลเ้คียงกนัอยูใ่นกลุ่มตวัแปรแฝงเดียวกนั สามารถจดักลุ่ม
ของตวัแปรต่างๆ ได ้4 กลุ่ม ประกอบด้วย ตวัแปรดา้นสภาพรถขนส่งสารธารณะ ตวัแปรด้านการ
บริการของพนกังาน ตวัแปรดา้นตารางเดินรถ และตวัแปรดา้นลกัษณะทางกายภาพของสถานีขนส่ง 
ซ่ึงตวัแปรแฝงท่ีใชใ้นการจดักลุ่มทศันะคติท่ีมีต่อคุณภาพดา้นต่างๆ ของระบบขนส่งสาธารณะในการ
วิจัยคร้ังน้ี เป็นองค์ประกอบท่ีสอดคล้องกับการจัดองค์ประกอบของคุณภาพของระบบขนส่ง
สาธารณะท่ีผา่นมา พบวา่ มีตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้งทั้งหมด 7 กลุ่ม คือ พื้นท่ีใชส้อยของแต่ละบุคคลบนรถ
โดยสาร ขอ้มูลหรือรายละเอียดการให้บริการ ความสามารถและลกัษณะของพนกังานผูใ้ห้บริการ 
สภาพแวดลอ้มทางสังคม การบาํรุงรักษายานพาหนะ ส่ิงอาํนวยความสะดวกท่ีสถานี และการบริการ
ในการซ้ือตัว๋โดยสาร (Carreira, Patricio, Jorge and Magee, 2014) จึงสามารถสรุปองคป์ระกอบได ้4 
ปัจจยั คือ สภาพรถขนส่งสารธารณะวดัจาก 5 ปัจจยัยอ่ย  การบริการของพนกังานวดัจาก 4 ปัจจยัยอ่ย  
ตารางเดินรถวดัจาก 2 ปัจจยัยอ่ย  และลกัษณะทางกายภาพของสถานีขนส่งวดัจาก 5 ปัจจยัยอ่ย  ดงั
แสดงในตารางท่ี 4.35 แสดงให้เห็นว่า ปัจจยัท่ีมีผลต่อคุณภาพในการบริการด้านต่างๆ ของระบบ
ขนส่งสาธารณะในมุมมองของผูสู้งอายุสูงสุด คือ ระบบขนส่งสาธารณะมีตารางเวลาเดินรถตรงต่อ
เวลา มีค่านํ้าหนกัองคป์ระกอบ เท่ากบั 0.858  และมีตารางเวลาการเดินรถสอดคลอ้งกบัความตอ้งการ
ใชบ้ริการ มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบ เท่ากบั 0.800 อยา่งมีนยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 ตามลาํดบั 
ส่วนคุณภาพในการบริการดา้นต่างๆ ของระบบขนส่งสาธารณะในมุมมองของผูสู้งอายุนอ้ยท่ีสุด คือ 
ห้องนํ้ าภายในยานพาหนะมีอุปกรณ์ความสะดวกสําหรับผูสู้งอายุ และมีความสะอาด มีค่านํ้ าหนกั
องค์ประกอบ เท่ากบั 0.325 และ 0.326 ตามลาํดบั อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 และค่า
นํ้าหนกัองคป์ระกอบของแต่ละตวัแปรมีค่ามากกวา่ 0.3 เป็นไปตามทฤษฎีท่ีกาํหนดไว ้[Hair,1995]  
 



คุณภาพของระบบ
ขนส่งสาธารณะ

ห้องน ํ้าสะอาด

ห้องน ํ้าเหมาะกับผูสู้งอายุ

สภาพรถปลอดภยั

รถใหม่

สภาพรถ

มีมนุษยสมัพันธ์

กระตือรือร้น

เต็มใจบริการ

ขบัดี ปลอดภยั

การบริการของ
พนักงาน

ข้ึน ลง สะดวก

ตรงกบัความต้องการ

ตรงเวลา
ตารางเดินรถ

มีส่ิงอาํนวยความสะดวก
สําหรับผูสู้งอายุ

ห้องน ํ้าสะอาด

มีการประชาสัมพนัธ์

สถานีขนส่ง

อาคารท่ีพักสะอาด

มีห้องนํ้ าเพียงพอ

ความถ่ีในการใช้รถขนส่ง
สาธารณะของผู้สูงอายุ

ความมีสุขภาพดี

ความเป นเพศชาย
การมีท่ีพักอาศัยอยู่นอก

เขตเทศบาล

มียานพาหนะใน
ครอบครอง

มีความสามารถในการขับ
ขี่ยานพาหนะ

R2=0.216
0.784

0.592

0.688

R2=0.106

R2=0.105

R2=0.346

R2=0.369

0.894

0.895

0.654

0.631

R2=0.421

R2=0.578

R2=0.504

R2=0.654

0.579

0.422

0.496

0.346

R2=0.737

R2=0.641

0.263

0.359

R2=0.280

R2=0.437

R2=0.703

R2=0.349

R2=0.497

0.720

0.563

0.297

0.651

0.503

R2=0.803
0.197

R2=0.840
0.162

R2=0.298
0.702

R2=0.510
0.490

0.319

0.411

0.956
R2=0.044

 
 

รูปท่ี 4.4 แบบจาํลองสมการโครงสร้างในการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอาย ุ
หมายเหตุ ประมาณค่าพารามิเตอร์ (Standardize ดว้ยโปรแกรม Mplus) 

= 411.997, df = 189, p-value = 0.0001,          = 2.180, RMSEM = 0.060, SRMR = 0.061, CFI = 0.910, TL I= 0.895 2

df

2
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ตารางที ่4.36 ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัลาํดบัท่ี 1 ของแบบจาํลองการวเิคราะห์ขอ้มูลทศันคติท่ีมีต่อคุณภาพระบบขนส่งสาธารณะ 
 

 

องค์ประกอบ/ตัวแปร น า้หนักองค์ประกอบ SE Z-statistics R2 Error

สภาพรถขนส่งสารธารณะ

สภาพของยานพาหนะใหม่ มีความทนัสมยั 0.465** 0.054 8.541 0.216 0.784

ห้องน ้าภายในยานพาหนะมีความสะอาด 0.326** 0.060 5.414 0.106 0.894

ห้องน ้าบนรถมีอุปกรณ์ความสะดวกส าหรับผูสู้งอายุ 0.325** 0.060 5.383 0.105 0.895

สภาพของยานพาหนะ เม่ือโดยสารแลว้ให้ความรู้สึกปลอดภยัในการเดินทาง 0.588** 0.049 12.128 0.346 0.654

ความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวัรถ 0.607** 0.049 12.493 0.369 0.631

การบริการของพนักงาน

พนกังานขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยั 0.649** 0.042 15.346 0.421 0.579

พนกังานบริการมีมนุษยสมัพนัธท่ี์ดี 0.761** 0.032 23.465 0.578 0.422

พนกังานมีความกระตือรือร้นในการให้บริการ 0.710** 0.036 19.456 0.504 0.496

พนกังานมีความเตม็ใจให้ความช่วยเหลือทุกคร้ังท่ีทา่นขอใชบ้ริการ 0.809** 0.031 26.369 0.654 0.346

ตารางเดินรถ

มีตารางเวลาเดินรถและตรงต่อเวลา 0.858** 0.046 18.853 0.737 0.263

ตารางเวลาการเดินรถ สอดคลอ้งกบัความตอ้งการใชบ้ริการ 0.800** 0.045 17.835 0.641 0.359

ลักษณะทางกายภาพของสถานีขนส่ง

ภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีการเผยแพร่ข่าวสารประชาสมัพนัธอ์ย่างต่อเน่ือง 0.529** 0.050 10.561 0.280 0.720

การจดัส่ิงอ านวยความสะดวกในดา้นต่างๆ ส าหรับผูสู้งอายุภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีครบถว้นและเพียงพอ 0.661** 0.040 16.569 0.437 0.563

ห้องน ้าภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีจ านวนเพียงพอกบัผูใ้ชบ้ริการ 0.839** 0.032 26.192 0.703 0.297

ความสะอาดของห้องน ้าในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสาร 0.591** 0.044 13.405 0.349 0.651

อาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความสะอาดและเป็นระเบียบ 0.705** 0.036 19.840 0.497 0.503
              =  411.997, df = 189, p-value = 0.0001,                         = 2.180, RMSEM = 0.060, SRMR = 0.061, CFI = 0.910, TLI = 0.8952 df

2

01.0*,*05.0*  PP
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  จากผลการวิจยัในตารางท่ี 4.36 สามารถเขียนสมการแบบจาํลองการวดัในรูปของนํ้ าหนกั
คะแนนมาตรฐาน (Standardized loading) ทั้ง 4 องคป์ระกอบได ้ดงัน้ี 
 ปัจจยัท่ี 1 ดา้นสภาพรถขนส่งสารธารณะ  
   784.0*.*465.0 11  FV ZZ    (1) 
   894.0*.*326.0 12  FV ZZ    (2) 
   895.0*.*325.0 13  FV ZZ    (3) 
   654.0*.*588.0 14  FV ZZ    (4) 
   631.0*.*607.0 15  FV ZZ    (5) 
 ปัจจยัท่ี 2 ดา้นการบริการของพนกังาน  
   579.0*.*649.0 26  FV ZZ    (6) 
   422.0*.*761.0 210  FV ZZ    (7) 
   496.0*.*710.0 211  FV ZZ    (8) 
   346.0*.*809.0 212  FV ZZ    (9) 
 ปัจจยัท่ี 3 ดา้นตารางเดินรถ  
   263.0*.*858.0 37  FV ZZ    (10) 
   359.0*.*800.0 38  FV ZZ    (11) 
 ปัจจยัท่ี 4 ดา้นลกัษณะทางกายภาพของสถานีขนส่ง 
   720.0*.*592.0 413  FV ZZ    (12) 
   563.0*.*681.0 414  FV ZZ    (13) 
   297.0*.*839.0 415  FV ZZ    (14) 
   651.0*.*591.0 416  FV ZZ    (15) 
   503.0*.*714.0 417  FV ZZ    (16) 
 
 ส่วนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัลําดับท่ี 2 ผู ้วิจ ัยได้ทําการวิเคราะห์
องค์ประกอบด้านต่างๆ ท่ีมีผลต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะท่ีได้จากการวิเคราะห์
องคป์ระกอบเชิงยืนยนัลาํดบัท่ี 1 เพื่อหาค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบขององคป์ระกอบแต่ละตวัท่ีมีต่อตวั
แฝงคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ ดงัแสดงในตารางท่ี 4.37 พบว่า ปัจจยัท่ีมีผลต่อคุณภาพของ
ระบบขนส่งสาธารณะมากท่ีสุด คือ การบริการของพนกังาน มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบ เท่ากบั 0.916 
อย่างมีนยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 ส่วนปัจจยัท่ีมีผลต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะน้อย
ท่ีสุด คือ ตารางเดินรถ มีค่านํ้าหนกัองคป์ระกอบ เท่ากบั 0.546 อยา่งมีนยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 
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และค่านํ้ าหนักองค์ประกอบของแต่ละตัวแปรมีค่ามากกว่า 0.3 เป็นไปตามทฤษฎีท่ีกําหนดไว ้
[Hair,1995]  
 
ตารางที่ 4.37 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัลาํดับท่ี 2 ของแบบจาํลองการวิเคราะห์
องคป์ระกอบดา้นต่างๆ ท่ีมีต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 
 

องค์ประกอบ/ตัวแปร 
น า้หนัก

องค์ประกอบ 
SE Z-statistics R2 

Erro
r 

คุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 
     

สภาพรถขนส่งสารธารณะ 0.896** 0.045 19.708 0.803 0.197 
การบริการของพนกังาน 0.916** 0.039 23.217 0.840 0.160 

ตารางเดินรถ 0.546** 0.056 9.662 0.298 0.702 
ลกัษณะทางกายภาพของสถานี

ขนส่ง 
0.714** 0.049 14.644 0.510 0.490 

=  411.997, df = 189, p-value = 0.0001,            = 2.180, RMSEM = 0.060, SRMR = 0.061, CFI = 0.910, TLI = 
0.895 

01.0*,*05.0*  PP  
  
 จากผลการวิจยัสามารถเขียนสมการแบบจาํลองการวดัในรูปของนํ้ าหนกัคะแนนมาตรฐาน 
(Standardized loading) องคป์ระกอบคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะไดด้งัสมการท่ี 16 ถึง 19 และ
มีค่าสถิติความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรแต่ละคู่ในแบบจาํลองสมการโครงสร้างการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมี
ผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายดุงัแสดงในตารางท่ี 4.38 
 
   197.0*.*896.0 51  FF ZZ    (16) 
   162.0*.*916.0 52  FF ZZ    (17) 
   702.0*.*546.0 53  FF ZZ    (18) 
   490.0*.*714.0 54  FF ZZ    (19) 
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ตารางที่ 4.38 ค่าสถิติความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรแต่ละคู่ในแบบจาํลองสมการโครงสร้างการ
วเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอาย ุ
 

ล าดับ
ที่ 

ความสัมพนัธ์ระหว่าง 
ค่าความสัมพนัธ์ SE Z-statistics 

ช่ือตัวแปร ช่ือตัวแปร 

1 V3 V2 0.592** 0.037 15.922 

2 V6 V5 0.471** 0.051 9.235 

3 V11 V10 0.411** 0.051 8.007 

4 V11 V12 0.339** 0.058 5.853 

5 V13 V14 0.319** 0.059 5.404 

6 V17 V16 0.688** 0.033 20.548 

01.0*,*05.0*  PP  
  
 ส่วนท่ี 3 ผลการวเิคราะห์แบบจาํลองสมการโครงสร้างการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุ ในรูปท่ี 4.4 เป็นการวิเคราะห์สมการ
โครงสร้างระดบัเดียว (Single level SEM) ดว้ยโปรแกรม Mplus เวอร์ชัน่ 7.0 แบบจาํลองดงักล่าวมี
ความสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจกัษ์อยู่ในระดับปานกลาง และมีผลการพิจารณาค่า
นํ้ าหนักองค์ประกอบของตวับ่งช้ีในวดัคุณภาพของระบบขนส่งสารธารณะท่ีสอดคล้องกับการ
วิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนัลาํดบัท่ี 2 ท่ีผ่านมา คือ ค่านํ้ าหนกัองค์ประกอบท่ีแสดงอยูใ่นรู้ของ
ระดบัคะแนนมาตรฐานของตงับ่งช้ีทุกตวัมีระดบันยัสําคญัทางสถิติท่ี 0.01 แสดงว่า ตวับ่งช้ีดงักล่าว
สามารถบ่งบอกคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะได้เป็นอย่างดี (มีค่าระหว่าง 0.546 ถึง 0.916) 
ประเด็นสาํคญัต่อมาคือ การพิจารณาขนาดอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางออ้ม และอิทธิพลรวมของตวั
แปรท่ีส่งผลต่อความถ่ีในการใชร้ถขนส่งสาธารณะของผูสู้งอาย ุดงัแสดงในตารางท่ี 4.39  
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ตารางที่ 4.39 ผลการตรวจสอบขนาดอิทธิพลท่ีมีผลกบัความถ่ีในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะใน
แบบจาํลองการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะของ
ผูสู้งอาย ุ
 

ตัวแปรต้น 

ตัวแปรตาม 

ความถี่ในการใช้รถขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ 

DE IE TE 

คุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 0.139** - 0.139** 

ความเป็นเพศชาย 0.028 - 0.028 

การมีท่ีพกัอาศยัอยูน่อกเขตเทศบาล -0.025 - -0.025 

ความมีสุขภาพดี 0.154* - 0.154* 

มียานพาหนะในครอบครอง 0.039 - 0.039 

มีความสามารถในการขบัข่ียานพาหนะ -0.035 - -0.035 

R2 0.044* 
01.0*,*05.0*  PP  

 
 เม่ือพิจารณาขนาดอิทธิพลทางตรงของตวัแปรท่ีส่งผลต่อความถ่ีในการใชร้ถขนส่งสาธารณะ
ของผูสู้งอาย ุพบวา่ ผูสู้งอายท่ีุมีสุขภาพดีไม่มีโรคประจาํตวั และคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะมี
ค่าอิทธิพลทางตรงเป็นไปในทิศทางบวกอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติต่อการประเมินความถ่ีในการใชร้ถ
ขนส่งสาธารณะของผูสู้งอาย ุโดยมีค่าสัมประสิทธ์ิขนาดอิทธิพลทางตรงของผูสู้งอายุท่ีมีสุขภาพดีไม่
มีโรคประจาํตวัเท่ากบั 0.154 (p < 0.05) ค่าสัมประสิทธ์ิขนาดอิทธิพลทางตรงของคุณภาพของระบบ
ขนส่งสาธารณะเท่ากบั 0.139 (p < 0.01) หมายความวา่ ผูสู้งอายุท่ีมีสุขภาพดีไม่มีโรคประจาํตวัมี
ความถ่ีในการใช้รถขนส่งสาธารณะมากกว่าผูสู้งอายุท่ีมีโรคประจาํตวัอย่างมีนยัสําคญัทางสถิติท่ี
ระดับ 0.05 และคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะมีผลต่อความถ่ีในการเลือกใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะของผูสู้งอายุอย่างมีนยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 อย่างไรก็ตามพบว่า ความเป็นเพศชาย 
(β = 0.028) และการมียานพาหนะในครอบครอง (β = 0.039) มีอิทธิพลต่อความถ่ีในการใชร้ถขนส่ง
สาธารณะของผูสู้งอายเุป็นไปในทิศทางบวกอยา่งไม่มีนยัสําคญัทางสถิติ (p > 0.05) นอกจากน้ี การมี
ท่ีพกัอาศยัอยูน่อกเขตเทศบาล (β = 0.025) และความสามารถในการขบัข่ียานพาหนะ (β = 0.035) มี
อิทธิพลต่อความถ่ีในการใชร้ถขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุเป็นไปในทิศทางลบอย่างไม่มีนยัสําคญั
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ทางสถิติ (p > 0.05) ดงันั้น สามารถเขียนสมการความถดถอยเพื่อหาความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรใน
รูปของคะแนนมาตรฐานไดด้งัน้ี 

5543211 **139.0035.0.39.0.0*154.0.025.0.028.0 FSSSSSO ZZZZZZZ         (20) 
 
 จากผลการวิเคราะห์แบบจาํลองสมการโครงสร้างการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุ โดยพิจารณาจากตวัแปรสังเกตได ้4 ตวั
แปร คือ ความเป็นเพศชาย การมีท่ีพกัอาศยัอยูน่อกเขตเทศบาล ความมีสุขภาพดี การมียานพาหนะใน
ครอบครอง และความสามารถในการขบัข่ียานพาหนะ และพิจารณาจากตวัแปรแฝงท่ีได้จากการ
วิเคราะห์องค์ประกอบ 1 ตวัแปรคือ คุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ พบวา่ ผูสู้งอายุท่ีมีสุขภาพดี
ไม่มีโรคประจาํตวัจะมีความถ่ีในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุมากกว่าผูสู้งอายุท่ีมีโรค
ประจาํตวั และคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะมีผลต่อความถ่ีในการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะของ
ผูสู้งอายุ ซ่ึงตวัแปรทั้งหมดในแบบจาํลองสามารถอธิบายความแปรปรวนของปัจจยัท่ีมีผลต่อการ
เลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุไดร้้อยละ 4.4 (R2 = 0.44) อยา่งมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05  



บทที ่5 
สรุปผลการศึกษา 

  
ง า นวิจัย น้ี มี ว ัต ถุ ป ระ ส งค์ เ พื่ อ ศึก ษ า พ ฤ ติก รร ม ก าร เ ดิ นท างขอ งผู ้สู งอา ยุ  ใ นภา ค

ตะวนัออกเฉียงเหนือและปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะใน
มุมของผูสู้งอายุ ผูว้ิจยัได้เก็บรวบรวมแบบสอบถามจากผูสู้งอายุจาํนวน 325 ราย ในพื้นท่ีจงัหวดั
นครราชสีมา บุรีรัมยแ์ละขอนแก่น โดยค่าสถิติท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูลไดแ้ก่ ค่าความถ่ี ค่าร้อยละ 
ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน การทดสอบความเป็นอิสระ และการวิเคราะห์แบบจาํลองสมการโครงสร้าง 
โดยบทน้ีจะกล่าวถึงการสรุปผลจากการวิจยัทั้ งหมด รวมถึงข้อเสนอแนะเพื่อจัดทาํนโยบายท่ี
เก่ียวขอ้งกบัระบบขนส่งสาธารณะ 

 
5.1 พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุ ในพืน้ทีภ่าคตะวนัออกเฉียงเหนือ 

ผลการศึกษาคน้ควา้เร่ือง ระบบขนส่งสาธารณะสําหรับผูสู้งอายุในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
ไดผ้ลสรุปดงัน้ี 

1. ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูสู้งอายุ พบว่า ผูสู้งอายุส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อายุ 60-69 ปี จบ
การศึกษาในระดบัประถมศึกษา ประกอบอาชีพเกษตรกร มีท่ีพกัอาศยัอยู่ในเขตเทศบาล ส่วนใหญ่
อาศยัอยูก่บัลูกหลาน มีรายไดจ้ากเบ้ียยงัชีพผูสู้งอาย ุและไม่มีโรคประจาํตวั 

2. ขอ้มูลพฤติกรรมการเดินทาง พบว่า ผูสู้งอายุส่วนใหญ่มียานพาหนะในครอบครอง คือ รถ
กระบะและรถจกัรยานยนต ์โดยใชร่้วมกนัในครอบครัว ไม่มีใบอนุญาตขบัข่ี รวมถึงในปัจจุบนัไม่
สามารถขบัข่ีได ้มีวตัถุประสงคข์องการเดินทางของผูสู้งอายุ คือ เยี่ยมญาติ เดินทางในช่วงเวลา 08.01 
- 11.00 น. ความถ่ีของการเดินทางส่วนใหญ่คือ ทุกเดือน ในระยะทางท่ีใช้เวลาในการเดินทาง
ประมาณ 1-5 ชัว่โมง ทราบขอ้มูลการเดินทางไปยงัสถานท่ีต่างๆ จากญาติพี่น้อง เดินทางโดยรถ
ส่วนตวั รถโดยสารประจาํทาง และรถไฟตามลาํดบั และในการเดินทางแต่ละคร้ังจะมีผูร่้วมเดินทาง
ดว้ยเสมอ 

3. ขอ้มูลด้านทศันะคติต่อระบบขนส่งสาธารณะท่ีมีอยู่ พบว่าผูสู้งอายุส่วนใหญ่มีความพึง
พอใจในระดบัปานกลาง ในเร่ืองของสภาพยานพาหนะใหม่ มีความทนัสมยั ความสะดวกในการข้ึน-
ลงจากตวัรถ พนกังานขบัรถดีมีความปลอดภยั ราคาตัว๋โดยสารมีความเหมาะสม การจดัส่ิงแวดลอ้ม
ภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสาร ห้องนํ้ าภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความสะอาดและเพียงพอต่อ
ผูใ้ช้บริการ มีการเผยแพร่ข่าวสารและประชาสัมพนัธ์อย่างต่อเน่ือง อาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารมีความ
สะอาดและเป็นระเบียบ ทั้งในรถประจาํทางและรถไฟ  มีระดบัความพึงพอใจตํ่าในเร่ืองของความ
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สะอาดของห้องนํ้ าและส่ิงอาํนวยความสะดวกภายในห้องนํ้ า รวมถึงตารางการเดินรถและความตรง
ต่อเวลาของรถไฟ และมีระดบัความพึงพอใจสูง ในเร่ืองการมีมนุษยส์ัมพนัธ์ท่ีดี ความกระตือรือร้น
ในการบริการ พนกังานมีความเตม็ใจช่วยเหลือเม่ือขอใชบ้ริการของรถประจาํทาง 
  

5.2 ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ในมุมของ
ผู้สูงอาย ุ

5.2.1 การเปรียบเทียบข้อมูลส่วนบุคลต่อปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับการเลือกใช้รถยนต์
ส่วนตัวหรือรถสาธารณะในมุมมองของผู้สูงอายุ 

ในหวัขอ้น้ีจะกล่าวถึงผลสรุปของการวเิคราะห์ความแปรปรวนของระดบัความพึงพอใจ
ของผูสู้งอายท่ีุมีต่อระบบขนส่งสาธารณะท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั จาํแนกตามปัจจยัพื้นฐานของกลุ่มตวัอยา่ง 
6 ประการ คือ อายุ อาชีพ ระดบัการศึกษา วตัถุประสงค์ในการเดินทาง รายได ้และรูปแบบในการ
เดินทาง พบวา่ในแต่ละปัจจยัพื้นฐานมีความแตกต่างกนัในดา้นความเห็นอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ ดงั
รายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

1) ปัจจยัทางดา้นอาย ุ
กลุ่มตวัอย่างมีอายุแตกต่างกนั มีอายุอยู่ในช่วง 60-69 ปีมากท่ีสุด พบว่า อายุไม่มี

ความสัมพนัธ์กบัการเลือกใชร้ถยนตส่์วนบุคคลหรือรถสาธารณะในมุมมองของผูสู้งอาย ุ
2)  ปัจจยัทางดา้นอาชีพ 

กลุ่มตวัอย่างมีอาชีพท่ีแตกต่างกนั ประกอบอาชีพเกษตรกรมากท่ีสุด รองลงมาคือ 
แม่บา้น เกษตรกร ขา้ราชการบาํนาญ และคา้ขายตามลาํดบั พบว่า อาชีพไม่มีความสัมพนัธ์กบัการ
เลือกใชร้ถยนตส่์วนบุคคลหรือรถสาธารณะในมุมมองของผูสู้งอาย ุ

3) ปัจจยัทางดา้นระดบัการศึกษา 
กลุ่มตวัอยา่งมีระดบัการศึกษาต่างกนั  ระดบัการศึกษาระดบัประถมศึกษามากท่ีสุด 

รองลงมาคือ ระดบัปริญญาตรี/ปวส. ระดบัมธัยมศึกษาตอนตน้ และระดบัมธัยมศึกษาตอนปลาย/
ปวช.ตามลาํดบั พบวา่ ระดบัการศึกษาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการเลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลหรือรถ
สาธารณะในมุมมองของผูสู้งอาย ุ

4) ปัจจยัทางดา้นวตัถุประสงคใ์นการเดินทาง 
กลุ่มตวัอยา่งมีวตัถุประสงคใ์นการเดินทางท่ีแตกต่างกนั โดยมีวตัถุประสงคใ์นการ

เดินทางไปเยี่ยมญาติมากท่ีสุด รองลงมาคือ สุขภาพ/พบแพทย ์จบัจ่ายซ้ือของ ทาํธุระ/ติดต่อราชการ 
และท่องเท่ียวตามลาํดบั พบว่า วตัถุประสงค์ในการเดินทางมีความสัมพนัธ์กบัการเลือกใช้รถยนต์
ส่วนบุคคลหรือรถสาธารณะในมุมมองของผูสู้งอายุ กล่าวคือ การเลือกใช้รูปแบบการเดินทางของ
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ผูสู้งอาย ุระหวา่งรถยนตส่์วนตวัและรถสาธารณะ ข้ึนอยูก่บัวตัถุประสงคใ์นการเดินทางท่ีแตกต่างกนั
อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 

5) ปัจจยัทางดา้นรายได ้
กลุ่มตวัอยา่งเป็นกลุ่มผูสู้งอายท่ีุมีรายไดม้ากกวา่กลุ่มท่ีไม่มีรายได ้พบวา่ รายไดไ้ม่มี

ความสัมพนัธ์กบัการเลือกใชร้ถยนตส่์วนตวัหรือรถสาธารณะ 
6) ปัจจยัทางดา้นรูปแบบในการเดินทาง 

กลุ่มตวัอย่างท่ีมีการเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกนั โดยส่วนใหญ่เลือกใช้
รถยนต์ส่วนตวั รถประจาํทาง รถไฟ และรถรับจา้งตามลาํดบั ซ่ึงการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
ผูสู้งอาย ุระหวา่งรถยนตส่์วนตวัและรถสาธารณะ ข้ึนอยูก่บัรูปแบบในการเดินทางท่ีมีอยูแ่ตกต่างกนั
อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 

จากการเปรียบเทียบข้อมูลส่วนบุคล จาํแนกตามปัจจยัพื้นฐานของกลุ่มตวัอย่าง 6 
ประการ คือ อายุ อาชีพ ระดบัการศึกษา วตัถุประสงค์ในการเดินทาง รายได ้และรูปแบบในการ
เดินทาง ต่อปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการเลือกใช้รถยนต์ส่วนตวัหรือรถสาธารณะในมุมมองของ
ผูสู้งอายุ สรุปไดว้่า วตัถุประสงค์ในการเดินทางและรูปแบบในการเดินทางท่ีมีอยู่มีความสําคญัต่อ
การเลือกใชร้ถยนตส่์วนตวัหรือรถสาธารณะในมุมมองของผูสู้งอาย ุ
 

5.2.2 สรุปปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะของ
ผู้สูงอายุ 

ในหัวขอ้น้ีจะกล่าวถึงผลสรุปปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยระบบ
ขนส่งสาธารณะของผูสู้งอาย ุสามารถสรุปไดด้งัน้ี 

1) ในการสํารวจทัศนคติต่อระบบขนส่งสาธารณะทั้ งหมด ทําการวิ เคราะห์
องคป์ระกอบเชิงยนืยนัลาํดบัท่ี 1 แบ่งออกเป็น 4 กลุ่มปัจจยัหลกั คือ  

ปัจจยัท่ี 1 สภาพรถขนส่งสารธารณะวดัจาก 5 ปัจจยัยอ่ย พบวา่ ความสะดวกในการ
ข้ึน-ลงจากตวัรถมีความสําคญัมากท่ีสุด และห้องนํ้ าบนรถมีอุปกรณ์ความสะดวกสําหรับผูสู้งอายุมี
ความสาํคญันอ้ยท่ีสุด กล่าวคือ ผูสู้งอายสุ่วนใหญ่ใหค้วามสาํคญักบัความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวั
รถมากกว่าเร่ืองอ่ืนๆ เน่ืองจากการเดินทางแต่ละคร้ังใชร้ะยะเวลาในการเดินทางไม่นาน จึงมิไดใ้ห้
ความสาํคญักบัส่ิงอาํนวยความสะดวกดา้นอ่ืน 

ปัจจยัท่ี 2 การบริการของพนกังานวดัจาก 4 ปัจจยัย่อย  พบวา่ ผูสู้งอายุตอ้งการการ
บริการจากพนักงานมีความเต็มใจให้ความช่วยเหลือทุกคร้ังท่ีท่านขอใช้บริการมากท่ีสุด ส่วน
พนกังานขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยัมีความสําคญันอ้ยท่ีสุด กล่าวคือ ผูสู้งอายุตอ้งการไดรั้บการ
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บริการโดยรวมจากพนักงานท่ีมีความเต็มใจให้ความช่วยเหลือทุกคร้ังท่ีท่านขอใช้บริการ มิได้
เฉพาะเจาะจงท่ีการบริการดา้นใดดา้นหน่ึงเท่านั้น 

ปัจจัยท่ี 3 ตารางเดินรถวดัจาก 2 ปัจจัยย่อย พบว่า ระบบขนส่งสาธารณะท่ีมี
ตารางเวลาเดินรถและตรงต่อเวลามีความสําคญัมากท่ีสุด กล่าวคือ ผูสู้งอายุตอ้งการให้มีการแสดง
ตารางเวลาเดินรถ และมีการให้บริการท่ีตรงต่อเวลา มากกวา่ความตอ้งการจดัให้ตารางเวลาการเดิน
รถ สอดคลอ้งกบัความตอ้งการใชบ้ริการ 

ปัจจยัท่ี 4 ลกัษณะทางกายภาพของสถานีขนส่งวดัจาก 5 ปัจจยัยอ่ย พบว่า ผูสู้งอายุ
ตอ้งการให้มีจาํนวนห้องนํ้ าภายในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารท่ีเพียงพอกบัผูใ้ชบ้ริการมากท่ีสุด กล่าวคือ 
ผูสู้งอายุให้ความสําคญักบัการมีห้องนํ้ าใช้อย่างเพียงพอ มากกว่าลักษณะทางกายภาพของสถานี
ขนส่งดา้นอ่ืนๆ เน่ืองจากผูสู้งอายสุ่วนใหญ่จะทาํธุระส่วนตวัในหอ้งนํ้าก่อนท่ีจะออกเดินทาง 

2) จากผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนัลาํดบัท่ี 2 เพื่อวิเคราะห์หาปัจจยัคุณภาพ
ของระบบขนส่งสาธารณะ พบวา่ การบริการของพนกังานเป็นปัจจยัท่ีมีความสําคญัต่อคุณภาพของ
ระบบขนส่งสาธารณะมากท่ีสุด รองลงมาคือ สภาพรถขนส่งสารธารณะ ลกัษณะทางกายภาพของ
สถานีขนส่ง และตารางเวลาในการเดินรถ ดามลาํดบั  โดยทั้ง 4 ปัจจยั มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบอยู่
ระหวา่ง 0.546 ถึง 0.916 

3) ในการวเิคราะห์ความถ่ีในการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุ พบวา่ คุณภาพ
ของระบบขนส่งสาธารณะและความมีสุขภาพดีของผูสู้งอายุส่งผลโดยตรงกบัความถ่ีในการใชร้ะบบ
ขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติ กล่าวคือ ผูสู้งอายุท่ีมีสุขภาพดีไม่มีโรค
ประจาํตวัจะมีความถ่ีในการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะมากกวา่ผูสู้งอายุท่ีมีสุขภาพไม่ดีมีโรคประจาํตวั 
นอกจากปัจจยัดา้นคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะและความมีสุขภาพดีของผูสู้งอายุแลว้ ในการ
วิจัยน้ียงัได้วิเคราะห์ปัจจัยด้านความเป็นเพศชาย การมีท่ีพักอาศัยอยู่นอกเขตเทศบาล การมี
ยานพาหนะในครอบครอง และมีความสามารถในการขบัข่ี แต่ปัจจยัดงักล่าวมีผลต่อความถ่ีในการใช้
ระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอาย ุอยา่งไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ 

จากแบบจาํลองสมการโครงสร้างในการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอาย ุพบวา่ คุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะและความมี
สุขภาพดีของผูสู้งอายสุ่งผลโดยตรงกบัความถ่ีในการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุ โดยมีค่า
สัมประสิทธ์ิการทาํนายความถ่ีในการใชร้ถขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุจากคุณภาพของระบบขนส่ง
สาธารณะและความมีสุขภาพดี คิดเป็นร้อยละ 4.4  (R2=0.044) ส่วนท่ีเหลืออีกร้อยละ 95.6 คือตอ้งนาํ
ตวัแปรอ่ืนๆ ท่ีมีอาจจะผลต่อความถ่ีในการใช้รถขนส่งสาธารณะของผูสู้งอายุมาใช้ในการคาํนวณ
ดว้ย 
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5.3 ข้อเสนอแนะ 
5.3.1 ระบบการขนส่งสาธารณะของจงัหวดันครราชสีมา บุรีรัมยแ์ละขอนแก่น ประเภทรถ

ประจาํทาง และรถขนาดเล็ก (สองแถว) ยงัเป็นความตอ้งการของกลุ่มผูสู้งอายุ โดยเฉพาะกลุ่มผูท่ี้มี
รายไดน้้อยและดอ้ยโอกาสทางการศึกษา หน่วยงานภาครัฐและผูป้ระกอบการขนส่งจะตอ้งร่วมมือ
ปรับปรุงและพฒันาระบบขนส่งสาธารณะและส่ิงอาํนวยความสะดวกมากข้ึน  

5.3.2 การปรับปรุง และพฒันาระบบขนส่งสาธารณะให้มีคุณภาพและทนัสมยั ถือวา่เป็นส่ิงท่ี
สาํคญัและจาํเป็นท่ีหน่วยงานภาครัฐและผูป้ระกอบการขนส่งจะตอ้งร่วมมือพฒันา ดงัน้ี  

1) การพฒันาดา้นการบริการของพนกังานให้มีจิตสํานึกในการบริการ มีมนุษยส์ัมพนัธ์
ท่ีดี มีความกระตือรือร้นในการใหบ้ริการ และมีความเตม็ใจใหค้วามช่วยเหลือทุกคร้ังท่ีขอรับบริการ 

2) การปรับรถสองแถวเป็นรถปรับอากาศ เพื่อให้มีความสะดวกสบาย ผูพ้ิการและ
ผูสู้งอายุสามารถข้ึน-ลงจากตวัรถไดส้ะดวก รวมถึงสภาพรถท่ีใหม่ สะอาด และปลอดภยัพร้อมใช้
งาน 

3) การพฒันาสถานีขนส่งหรือสถานท่ีรอรับบริการระบบขนส่งสาธารณะ ให้มีการจดั
ส่ิงอาํนวยความสะดวกในดา้นต่างๆ สําหรับผูใ้ช้บริการในอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารอย่างครบถว้นและ
เพียงพอ ควรมีการพฒันาอาคารท่ีพกัผูโ้ดยสารให้มีอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกแก่ผูสู้งอายุ เช่น 
ห้องนํ้ าสําหรับผูสู้งอายุ ทางลาดสําหรับรถเข็น และลิฟตส์ําหรับรถเข็น มีป้ายหยุดรถท่ีเหมาะสมข้ึน
ลงไดส้ะดวก รวมถึงจดัใหมี้การเผยแพร่ขอ้มูลข่าวสารและการประชาสัมพนัธ์อยา่งต่อเน่ือง 

4) การจดัตารางเวลาการเดินรถ ควรให้มีการจดัตารางเวลาท่ีชดัเจน มีการเดินรถตรง
ตามเวลาท่ีระบุไว ้และจดัตารางเวลาเดินรถใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการขอ้งผูใ้ชบ้ริการ  

5.3.3 ปัญหาการจราจร ปัญหามลพิษจากส่ิงแวดลอ้ม เกิดจากการใชย้านพาหนะไดท้วีความ
รุนแรงข้ึนตามจาํนวนยานพาหนะท่ีเพิ่มข้ึน การพฒันาระบบการขนส่งสาธารณะให้ดีมีคุณภาพ ทั้ง
ระบบขนส่งมวลชน และระบบราง จะช่วยลดปัญหาการจราจร และปัญหามลพิษไดเ้ป็นอยา่งดี เห็น
ไดจ้ากเมืองใหญ่ๆ ในประเทศท่ีเจริญแลว้ จะมีการรณรงคใ์ห้ประชาชนหนัมาใชบ้ริการระบบขนส่ง
สาธารณะมากกวา่การใชร้ถยนตส่์วนบุคคล 

5.3.4 การจดัการบริการขนส่งสาธารณะควรมีบริการท่ีหลากหลาย เพื่อให้ผูท่ี้ใช้รถยนต์
ส่วนตวัหนัมาใชบ้ริการขนส่งสาธารณะ จะตอ้งเป็นบริการท่ีมีคุณภาพสูง เดินทางไดร้วดเร็ว มีความ
ปลอดภยั และมีบริการท่ีเช่ือมโยงหรือต่อเน่ือง สามารถเขา้อาคารสํานกังานหรือสถานท่ีสําคญัต่างได้
ง่ายกวา่การใชร้ถยนตส่์วนตวั 

5.3.5 การปรับปรุง ก่อสร้างหรือขยายถนน ควรออกแบบให้สามารถเอ้ืออาํนวยต่อการบริการ
ขนส่งสาธารณะสามารถใชอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ  
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5.3.6 เม่ือมีการจดัการระบบการขนส่งสาธารณะให้สามารถตอบสนองความตอ้งการของ
ประชาชนไดอ้ย่างทัว่ถึงแลว้มาตรการควบคุมจาํนวนรถและหรือการใช้รถส่วนบุคคลในเขตเมือง
โดยเฉพาะพื้นท่ีท่ีมีการจราจรคบัคัง่สมควรถูกนาํมาพิจารณาดาํเนินการเป็นอนัดบัแรก 

5.3.7 หน่วยงานภาครัฐหรือเอกชนท่ีเก่ียวขอ้ง ควรมีแผนแม่บทในการจดัการบริการขนส่ง
สาธารณะในเขตเมืองทั้งปัจจุบันและอนาคตท่ีชัดเจนเพื่อให้มีการปฏิบติัไปในทางเดียวกัน จะ
ก่อใหเ้กิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลแก่ส่วนรวมมากกวา่การดาํเนินการในปัจจุบนั 
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ค าชี้แจง : ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามนี้ จะน าไปใช้เพื่อการศึกษาวิจัย โปรดตอบค าถามให้ตรงกับความเป็นจริงมาก
ที่สุด ผลประโยชน์ของการตอบค าถามจะน าไปใช้ทางวิชาการเท่าน้ัน 
 
โปรดท าเครื่องหมาย √ ในช่อง  และเติมค าในช่องว่าง 
ตอนท่ี1: ข้อมูลส่วนตัว 
1.1) เพศ หญิง [1]              ชาย [2]    

  
1.2) อาย ุ 60-69 ปี [1]           70-79 ปี [2]           80-89 ปี [3]           90 ปีขึ้นไป 

[4] 
 

1.3) อาชีพ เกษตกร  [1]  ข้าราชการบ านาญ [2]     แม่บ้าน [3] ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว [4] 
 

1.4) การศึกษา     ประถมศึกษา [1]   มัธยมศึกษาตอนต้น [2]   มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช.[3] 
                  ปวส/ปริญาตรี [4]    ปริญาโท [5]               อื่นๆ [6] ระบุ............................  
 

1.5) ที่อยู่ปัจจุบัน ในเขตเทศบาล [1] นอกเขต [2] ระบุ อ าเภอ……….........................................
     

1.6) ท่านพักอาศัยอยู่กับใคร  อยู่ล าพัง [1]    
อยู่กับลูกหลาน [2] จ านวน ................ คน  
อื่นๆ [3] ระบุ............................ 

      
1.7) ท่านมีโรคประจ าตัวหรือไม่ ไม่มีโรคประจ าตวั [1] มีโรคประจ าตัว [2] ระบุ...................................... 

 
1.8) ปัจจุบันท่านมีรายได้ หรือไม่  ไม่มี [1]   มี [2] (โปรดระบุ) 

                                                         เบี้ยผู้สูงอายุ [1] ระบุจ านวน ......................................บาท                                     
           เงินบ านาญ [2] ระบุจ านวน ......................................บาท   
          ลูกหลาน [3] ระบุจ านวน ......................................บาท 

 
1.9) การครอบครองยานพาหนะ          ไม่มี [1]     มี [2] (โปรดระบุ) 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล [1] จ านวน ............... คัน 
รถกระบะ [2] จ านวน ............... คัน 
รถจักรยานยนต์ [3] จ านวน ............... คัน  
อื่นๆ [4] ระบุ........................... จ านวน ............ คัน

  

 

แบบสอบถาม 
“การส ารวจพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
ในภาตะวันออกเฉียงเหนือ” 
จัดท าโดย: มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
ผู้ส ารวจ.................................................. สถานท่ี ........................................................... 

ชุดที…่…………… 
วันที่...../...../..... 
เวลา .............. น. 
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1.10) การใช้ยานพาหนะที่มีในครอบครอง  ใช้ร่วมกันภายในครอบครัว [1]      ใช้แยกกัน [2] 
 

1.11) การครอบครองใบอนุญาตขับข่ี      ไม่มี [1]  ม ี[2] ระบุ ประเภท   
                     รถจักรยานยนต์ [1]          รถยนต์ [2]    
  

1.12) ปัจจุบันท่านยังสามารถขับขี่รถได้ด้วยตนเอง      ได้ [1]   ไม่ได้ [2] เพราะ...................................... 
 
ตอนท่ี2: พฤติกรรมการเดินทาง  
2.1) วัตถุประสงค์ของการเดินทาง  เยี่ยมญาติ [1]      สุขภาพ พบแพทย์[2] 

      
จับจ่ายซื้อของ [3]  มาท าธุระ ติดต่อราชการ [4] 
ท่องเที่ยว [5]   อื่นๆ [6] ระบุ............................ 

 
2.2) เดินทางช่วงใดมากที่สุด  - 08.00 น. [1]  - 11.00 น. [2]   

- 14.00 น. [3]  - 17.00 น. [4] 
  

- 21.00 น. [5]  - 24.00 น. [6]  
อื่นๆ [7] ระบุ............................ 

 
2.3) ความถี่ของการเดินทาง  ทุกวัน  [1]  ทุกสัปดาห์ [2] ทุก 2 สัปดาห์ [3] 

ทุกเดือน [4]  อื่นๆ [5] ระบุ............................ 
  

2.4) ต้นทาง – จุดหมายปลายทาง ต้นทาง อ าเภอ............................ จังหวัด............................          
ปลายทาง อ าเภอ............................ จังหวัด............................ 

 
2.5) ระยะเวลาที่ใช้ทั้งหมดในการเดินทางครั้งนี้  น้อยกว่า 1 ชม. [1] 1-5 ชม. [2]  

-10 ชม. [3]  -15 ชม. [4] 
 อื่นๆ [5] ระบุ............................ 

 

2.6) ท่านทราบข้อมูลในการเดินทางได้อย่างไร ถามพนักงานหรือผู้ให้บริการ [1]  
ป้ายประชาสัมพันธ์ [2] 
ญาติพี่น้อง [3] 
อื่นๆ [4] ระบุ............................  

2.7) รูปแบบการเดินทาง เดิน  [1]  รถส่วนตัว [2]  รถประจ าทาง  [3]
   รถรับจ้าง  [4]  รถไฟ  [5]  มอเตอร์ไซค์รับจ้าง [6] 

อื่นๆ [7] ระบุ............................ 
 

2.8) ค่าใช้จ่ายในการเดินทางทั้งหมด ………………………………… บาท 
 

2.9) ท่านมีผู้ร่วมเดินทางหรือไม่        มาล าพังคนเดียว  [1] มีผู้ร่วมเดินทาง  [2] จ านวน ................ คน 
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ตอนท่ี3: ทัศนะคติต่อระบบขนส่งสาธารณะที่ใช้ในการเดินทางครั้งนี้ 

ล าดับ              ค าถาม 
ระดับความพึงพอใจ 

ม า ก
ที่สุด 

มาก 
ป า น
กลาง 

น้อย 
น้ อ ย
ที่สุด 

3.1) สภาพของยานพาหนะใหม่ มีความทันสมัย 
  

  
 

3.2) ห้องน้ าภายในยานพาหนะมีความสะอาด 
  

  
 

3.3) ห้องน้ าบนรถมีอุปกรณ์ความสะดวกส าหรับผู้สูงอายุ      
3.4) สภาพของยานพาหนะ เมื่อโดยสารแล้วให้ความรู้สึก

ปลอดภัยในการเดินทาง 
     

3.5) ความสะดวกในการขึ้น-ลงจากตัวรถ      
3.6) พนักงานขับรถ ขับรถดี มีความปลอดภัย 

  
  

 
3.7) มีตารางเวลาเดินรถและตรงต่อเวลา 

  
  

 
3.8) ตารางเวลาการเดินรถ สอดคล้องกับความต้องการใช้บริการ      
3.9) ค่าตั๋วโดยสาร มีความเหมาะสม  

  
  

 
3.10) พนักงานบริการมีมนุษยสัมพันธ์ที่ด ี

  
  

 
3.11) พนักงานมีความกระตือรือร้นในการให้บริการ 

  
  

 
3.12) พนักงานมีความเต็มใจให้ความช่วยเหลือทุกครั้งที่ท่านขอใช้

บริการ   
  

 
3.13) ภายในอาคารที่พักผู้ โดยสารมีการ เผยแพร่ข่าวสาร

ประชาสัมพันธ์อย่างต่อเนื่อง   
  

 
3.14) การจัดสิ่งอ านวยความสะดวกในด้านต่างๆ ส าหรับผู้สูงอายุ

ภายในอาคารที่พักผู้โดยสารมีครบถ้วนและเพียงพอ 
     

3.15) ห้องน้ าภายในอาคารที่พักผู้โดยสารมีจ านวนเพียงพอกับ
ผู้ใช้บริการ 

     

3.16) ความสะอาดของห้องน้ าในอาคารที่พักผู้โดยสาร 
  

  
 

3.17) อาคารที่พักผู้โดยสารมีความสะอาดและเป็นระเบียบ 
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ประวตัผู้ิวจิยั 

 นางกาญจน์กรอง สุองัคะ เกิดวนัท่ี 19 ตุลาคม พ.ศ. 2520 ไดรั้บทุนพฒันาอาจารยว์ิทยาเขต

สารสนเทศ จากทบวงมหาวิทยาลยั ปีงบประมาณ 2545 เพื่อศึกษาต่อระดบัปริญญาโท-เอก ภายหลงั

จากการส าเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตร์มหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรมขนส่ง จากมหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีพระจอมเกลา้ธนบุรี เม่ือปี พ.ศ. 2547 ไดมี้โอกาสเขา้ร่วมท างานกบับริษทัเอก-ชยัดิสทริ

บิวชัน่ จ  ากดั ในต าแหน่งนกัวิเคราะห์การขนส่ง (Transport Analyst) เป็นระยะเวลา 1 ปี และไดรั้บ

การบรรจุเข้าเป็นพนักงานของรัฐในต าแหน่งอาจารย์ประจ าสาขาวิศวกรรมขนส่ง ส านักวิชา

วศิวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี จงัหวดันครราชสีมาในวนัท่ี 4 มกราคม พ.ศ. 2549 

มีความถนัดในงานเก่ียวกับการบริหารจดัการระบบขนส่งสินค้ามีความสนใจท่ีจะศึกษาในงาน

เก่ียวขอ้งกับการวางแผน บริหารระบบขนส่งสาธารณะ ซ่ึงผลงานวิจยัท่ีแล้วเสร็จ อาทิเช่น การ

ประยุกตใ์ชร้ะบบตัว๋โดยสารอตัโนมติัและระบบ RFID เพื่อการจดัตารางเวลาเดินรถโดยสารประจ า

ทาง โครงการศึกษาระบบขนส่งมวลชนด้วยรางรถไฟขนาดเบาในเขตพื้นท่ีอ าเภอเมืองจงัหวดั

นครราชสีมา 

 

 


