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บทคัดย่อ
	 งานวจิยันีม้วีตัถุประสงค์เพือ่ศึกษาพฤตกิรรมการเดนิทางของผูสู้งอายเุมอืงขอนแก่น ในพ้ืนทีศ่นูย์กลางเมอืง

และเมืองชั้นใน พื้นที่ชานเมืองชั้นใน และพื้นที่ชานเมืองชั้นนอก โดยเป็นการวิจัยเชิงส�ำรวจ เก็บข้อมูลจากผู้สูงอายุ 

จ�ำนวน 150 คน โดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือและวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา จากการศึกษาพบว่า 

พฤตกิรรมการเดนิทางของผูส้งูอายเุมอืงขอนแก่นปัจจบุนั ทัง้กลุ่มผู้สูงอายตุอนต้น (60-69 ปี) และตอนกลาง (70-79 ปี) 

ต่างมีกิจกรรมหลักในการเดินทาง คือการเดินทางเพื่อไปรับบริการทางการแพทย์มากที่สุด เช่นเดียวกัน รองลงมาคือ 

การเดินทางเพื่อไปศาสนสถาน และการเดินทางเพื่อไปตลาด ตามล�ำดับเช่นเดียวกัน โดยพื้นท่ีจุดหมายปลายทาง

ข้างต้นจะกระจุกตัวอยู่ในพื้นที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นในมากที่สุด และส่วนใหญ่ผู้สูงอายุมีจุดเริ่มต้นการเดินทาง

จากที่พักอาศัยในพื้นที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นในเช่นเดียวกัน โดยรูปแบบการเดินทางมักจะใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

มากทีส่ดุ โดยใช้ถนนมติรภาพและถนนศรจีนัทร์เป็นเส้นทางหลกัในการเดนิทางในช่วงเช้าของวนัจนัทร์ถงึศกุร์เพือ่ไป

ยังจุดหมายปลายทาง ที่มีระยะทางในการเดินทางส่วนใหญ่ในระยะ 401 ม.-10.0 กม. ใช้ระยะเวลาในการเดินทาง

ส่วนใหญ่ 15-30 นาท ีโดยมค่ีาใช้จ่ายในการเดนิทางเฉลีย่ 15 บาทต่อเทีย่วการเดนิทาง และเมือ่พจิารณาการใช้ขนส่ง

สาธารณะในการเดนิทางเพือ่ไปท�ำกจิกรรมต่าง ๆ  ของผู้สูงอาย ุส่วนใหญ่ไม่เลือกใช้ขนส่งสาธารณะ เนือ่งจากข้อจ�ำกดั

ทางกายภาพของร่างกายที่ส่งผลต่อการเคลื่อนไหวของร่างกายลดลง ท�ำให้ผู้สูงอายุขาดความมั่นใจในความปลอดภัย

เมื่อใช้ขนส่งสาธารณะ จากผลการศึกษาที่กล่าวมาข้างต้นแสดงให้เห็นถึงสถาณการณ์ปัจจุบันของการเดินทางเพื่อไป
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วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 21 ฉบับที่ 3 กันยายน - ธันวาคม ประจ�ำปี 2565

ท�ำกจิกรรมของกลุ่มผูส้งูอายเุมืองขอนแก่นทีน่กัวจิยัและนกัวางแผนพัฒนาเมอืงสามารถน�ำไปใช้เป็นฐานข้อมลูเพ่ือน�ำ
ไปสู่การวางแผนพัฒนาเมืองด้านการขนส่งเพื่อรองรับสังคมผู้สูงอายุได้อย่างเป็นมิตรมากขึ้น

ABSTRACT
	 This study aims to investigate the elderly travel behavior in Khon Kaen City, focusing on 
the central business district and inner city, inner suburb, and outer suburbs. This study was survey 
research conducting 150 samplings and using the questionnaire as the data collection tool. Then 
the data were analyzed by using descriptive statistics. The results revealed the current travel behavior 
of the elderly in Khon Kaen, both early elderly (aged 60-69 years) and middle elderly (aged 70-79 
years), whose main activities are a trip to health services, a trip to a religious place, and a trip to 
the market, respectively. The destination locations are primarily in the central business district and 
inner city area, the same as the origin locations. The mode of travel is most often used by private 
cars traveling through Mittraphap Road and Si Chan Road as the main routes. They usually travel 
in the morning from Monday to Friday to reach their destination. The distance traveled mainly in 
the distance of 401 m-10.0 km. Most travel time is 15-30 minutes, with an average travel cost of 
15.00 baht per trip. Moreover, the study found that the elderly rarely use public transport due to 
the body’s physical limitations that affect the body’s movement, causing the elderly to lack 
confidence in their safety when using public transportation. The results of the above study show 
the present situation of elderly travel behavior in Khon Kaen City that researchers and urban planners 
can use as a database to support the age-friendly society in urban development, mainly focusing 
on urban transportation.

ค�ำส�ำคัญ: 	 พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุ เมืองขนาดกลาง เมืองขอนแก่น
Keywords: 	 Elderly Travel Behavior, Medium-sized Cities, Khon Kaen City

บทน�ำ 
ปัจจุบันประเทศไทยได้ก้าวเข้าสู่การเป็นสังคมผู้สูงอายุอย่างสมบูรณ์ (Aged Society) ในปี 2565 กล่าวคือ 

การมีสัดส่วนของประชากรท่ีมีอายุ 60 ปีข้ึนไป คิดเป็นร้อยละ 20.00 ของประชากรทั้งหมด (ส�ำนักงานคณะ
กรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2562) จากการเปล่ียนแปลงโครงสร้างประชากรดังกล่าวได้ส่งผล 
กระทบในวงกว้างโดยเฉพาะด้านเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงโอกาสในการมีปฏิสัมพันธ์ทางสังคมของกลุ่มผู้สูงอายุ
ลดลง (ธนาศรี สมัพนัธารกัษ์ เพช็รยิม้, 2560) ซึง่ส่งผลท�ำให้กลุ่มผู้สูงอายเุป็นกลุ่มทีม่บีทบาทส�ำคัญทีต้่องได้รบัการดแูล
และจดัหาสิง่อ�ำนวยความสะดวกเพือ่รองรบัการใช้ชวีติ ประจ�ำวนั รวมถงึการเดนิทางทีส่ะดวก ปลอดภยัทีต่อบสนอง
ความต้องการในการท�ำกิจกรรมต่าง ๆ ในชีวิตประจ�ำวันของกลุ่มผู้สูงอายุ (กาญจน์กรอง สุอังคะ, 2558) โดยเฉพาะ
อย่างยิง่กลุม่ผูส้งูอายทุีพั่กอาศยัในพืน้ทีช่านเมอืงจะมข้ีอจ�ำกดัในการเข้าถงึบรกิารโครงสร้างพืน้ฐานของเมอืงมากกว่า
กลุม่ผูส้งูอายทุีอ่าศยัในพืน้ทีศู่นย์กลางเมอืง (มลูนิธสิถาบนัวจิยัและพฒันาผู้สูงอายไุทย, 2555) จากสถานการณ์ดงักล่าว
ได้ส่งผลให้หลายประเทศมีการเตรยีมความพร้อมในการพฒันาโครงสร้างเศรษฐกจิและสังคม โครงสร้างพืน้ฐานทีจ่�ำเป็น
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ในการใช้ชีวิตประจ�ำวันเพื่อรองรับสังคมผู้สูงอายุ โดยประเด็นปัญหาดังกล่าวจะส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้สูงอายุใน

หลายด้านทัง้ด้านการเงนิ สขุภาพและการเดนิทาง จงึเป็นประเดน็ทีส่�ำคัญในการพฒันาเมอืงเพือ่รองรบัสังคมผู้สูงอายุ

เพื่อให้สังคมผู้สูงอายุมีความสามารถในการเดินทางเพื่อให้มีปฏิสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจและสังคมมากขึ้น ดังนั้น เมืองที่

เป็นมิตรกับสังคมผู้สูงอายุจึงจ�ำเป็นที่จะต้องจัดให้มีระบบขนส่งเพื่อรองรับการเดินทางของผู้สูงอายุจากบ้านไปท�ำ

กิจกรรมได้อย่างเป็นมิตร และเพื่อให้สอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (2560-2564) 

ที่มีเป้าหมายการพัฒนาศักยภาพผู้สูงอายุภายใต้การสนับสนุนสภาพแวดล้อมและนวัตกรรมที่เอื้อต่อการด�ำรงชีวิต

ผู้สูงอายุอย่างมีคุณภาพ และจากกรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทยปี พ.ศ. 

2558-2565 ในการแก้ไขปัญหาการจราจรจากเมอืงหลกัในภูมภิาคสู่กรงุเทพมหานครและปรมิณฑลในด้านการพฒันา

ระบบการเชือ่มต่อการเดินทางให้เช่ือมโยงกนัอย่างเป็นระบบเพือ่รองรบัการเดนิทางของประชาชนทกุกลุม่ให้สามารถ

เดนิทางได้อย่างเป็นมิตรและเป็นระบบทีม่ปีระสทิธภิาพ (ส�ำนกันโยบายการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม, 2557)

ทั้งน้ีจากสถานการณ์การเติบโตของเมืองท้ังทางด้านเศรษฐกิจ สังคมและประชากรที่ส่งผลต่อพฤติกรรม

การเดินทางของประชากรเมืองเพิ่มมากขึ้น รวมถึงการครอบครองยานพาหนะส่วนบุคคลที่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่าง

ต่อเนื่อง ประกอบกับประชากรผู้สูงอายุในภาคตะวันออกเฉียงเหนือเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ผู้วิจัยจึงตระหนักถึง

ความจ�ำเป็นในการคัดเลือกพ้ืนท่ีศึกษาจากเมืองหลักในภาคตะวันออกเฉียงเหนือเพื่อเป็นตัวแทนของการศึกษา

พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในเมืองหลักของภูมิภาค เพื่อรองรับการเดินทางที่เป็นมิตรกับสังคมผู้สูงอายุ

ในอนาคต ได้แก่ เมืองนครราชสีมา เมืองขอนแก่น เมืองอุดรธานี และเมืองอุบลราชธานี เพื่อน�ำมาคัดเลือกเมืองหลัก

ในการเป็นพื้นที่ศึกษาในงานวิจัยนี้ ทั้งนี้หากพิจารณาจ�ำนวนประชากรผู้สูงอายุรวมชาย-หญิงในระดับภาคตะวันออก

เฉียงเหนือ โดยคิดจากประชากรท้ังหมดในภาคตะวันออกเฉียงเหนือพบว่า จังหวัดขอนแก่นมีจ�ำนวนประชากร

ผู้สูงอายุมากเป็นอันดับ 1 ทั้งในระดับจังหวัด และระดับอ�ำเภอ (กรมการปกครอง, 2562) โดยพบว่า เมืองขอนแก่น

มปีระชากรผูส้งูอาย ุ60 ปีขึน้ไปมากกว่าร้อยละ 14.62 ของประชากรเมอืงทัง้หมดและมแีนวโน้มเพิม่ขึน้อย่างต่อเนือ่ง 

ส่งผลให้ในปี พ.ศ. 2562 เมอืงขอนแก่นกลายเป็นสงัคมผูส้งูอายโุดยสมบรูณ์ ซึง่จะส่งผลกระทบโดยตรงต่อการพฒันา

ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานของเมอืงขอนแก่นในการรองรับสงัคมผูส้งูอาย ุอนัเกิดจากพฤตกิรรมการเดนิทางของประชากร

เมืองขอนแก่นที่มีเพิ่มขึ้น 

นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้ท�ำการส�ำรวจความคิดเห็นเบื้องต้นทางออนไลน์ของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นที่ใช้ระบบ

ขนส่งในการเดนิทาง ด�ำเนนิการโดยผูว้จิยัเมือ่เดอืนธันวาคม พ.ศ.2561 - เดอืนกรกฎาคม พ.ศ.2562 พบว่า มแีนวโน้ม

ในการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลของประชากรเมืองขอนแก่นเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง อีกท้ังเมืองขอนแก่นในปัจจุบัน

ประสบปัญหาที่ถึงแม้จะมีระบบขนส่งสาธารณะให้บริการที่หลากหลายแต่ยังไม่ครอบคลุมความต้องการการเดินทาง

ของผูส้งูอาย ุจงึท�ำให้ผูส้งูอายตุ้องพึง่พารถยนต์ส่วนบคุคลเป็นหลัก (Rosenbloom, 1998; Carp, 1988) รวมถงึพืน้ที่

กจิกรรมเมืองส่วนใหญ่กระจกุตวัอยูภ่ายในพืน้ทีศ่นูย์กลางเมืองเป็นหลกั ในขณะทีท่ีพ่กัอาศยัเริม่มกีารกระจายตวัออก

มายงัพืน้ทีช่านเมืองของเมอืงขอนแก่นมากขึน้ ส่งผลให้ประชากรทีอ่าศัยในพืน้ทีช่านเมอืงขาดการเชือ่มโยงการเดนิทาง

ทีห่ลากหลายเพือ่เข้าถงึพืน้ทีก่จิกรรมต่าง ๆ  ดงันัน้ การวางแผนการคมนาคมขนส่งเพือ่รองรบัการเดนิทางของผูส้งูอายุ

เมืองขอนแก่นในอนาคตจึงเป็นประเด็นที่น่าสนใจในการศึกษาเพื่อเตรียมความพร้อมการเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุของ

เมืองขอนแก่น

จากสถานการณ์ดังทีก่ล่าวมาข้างต้น จงึได้มกีารศกึษาพฤติกรรมการเดนิทางหลักของผูสู้งอายเุมอืงขอนแก่น 

โดยเน้นศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในการเดินทางเพ่ือไปท�ำกิจกรรมในชีวิตประจ�ำวันด้วยระบบขนส่ง



พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในเมืองขนาดกลาง กรณีศึกษาเมืองขอนแก่น
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ของกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) และกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ที่อาศัยในพื้นท่ีศูนย์กลางเมืองและ

เมอืงชัน้ใน (CBD and Inner City) พืน้ทีช่านเมอืงชัน้ใน (Inner Suburb) และพืน้ท่ีชานเมืองชัน้นอก (Outer Suburb) 

ของเมืองขอนแก่น เพื่อน�ำไปสู่การอธิบายปรากฎการณ์พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุทั้ง 2 กลุ่มในการเดินทาง

เพือ่ไปท�ำกจิกรรมต่าง ๆ  ในพืน้ทีเ่มอืงขอนแก่น ตลอดจนปัญหาทีเ่กีย่วข้องกับการเดนิทางของผูส้งูอายเุมอืงขอนแก่น 

เพื่อน�ำผลที่ได้มาใช้เพื่อเป็นแนวทางการพัฒนาเมืองด้านการขนส่งเพื่อรองรับสังคมผู้สูงอายุในอนาคต โดยผลการ

ศึกษานี้สามารถใช้เป็นฐานข้อมูลส�ำคัญส�ำหรับนักวิจัยและนักวางแผนพัฒนาเมืองที่จะสามารถเข้าใจถึงสภาพปัญหา

และความต้องการการเดนิทางของกลุม่ผูส้งูอายมุากขึน้ อนัจะเป็นประเดน็ส�ำคัญทีน่กัวจิยั หน่วยงานภาครฐัและเอกชน

ทีเ่กีย่วข้องกบัการวางแผนการขนส่งเมอืงไม่ควรมองข้าม เพือ่น�ำไปสู่การวางแผนพฒันาเมอืงด้านการขนส่งเพือ่รองรบั

สังคมผู้สูงอายุให้สอดคล้องกับความต้องการของผู้สูงอายุในอนาคตเมืองขอนแก่นต่อไป

วัตถุประสงค์
เพือ่วเิคราะห์พฤตกิรรมการเดนิทางของผูส้งูอายใุนการเดนิทางเพือ่ไปท�ำกจิกรรมในชวีติประจ�ำวนัด้วยระบบ

ขนส่งของกลุม่ผูส้งูอายตุอนต้น (60-69 ปี) และกลุม่ผูส้งูอายตุอนกลาง (70-79 ปี) ทีอ่าศยัในพืน้ทีศู่นย์กลางเมอืงและ

เมอืงชัน้ใน (CBD and Inner City) พืน้ทีช่านเมอืงชัน้ใน (Inner Suburb) และพืน้ท่ีชานเมืองชัน้นอก (Outer Suburb) 

ของเมืองขอนแก่น

การทบทวนวรรณกรรม
	 ในการวิจัยนี้ ผู้วิจัยได้ด�ำเนินการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับประเด็นการศึกษาทั้งนิยามของสังคม

ผู้สูงอายุ แนวคิดพฤติกรรมการเดินทาง บทบาทและความส�ำคัญของระบบขนส่งที่มีต่อกลุ่มสังคมผู้สูงอายุ เพื่อน�ำมา

พัฒนากรอบแนวคิดในการวิจัย ดังนี ้

ส�ำหรับนิยามของสังคมผู้สูงอายุ นิยมเรียกใช้นิยามที่แตกต่างกันตามลักษณะโครงสร้างทางสังคมในแต่ละ

ประเทศโดยเฉพาะในกลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้ว ส่วนใหญ่จะนิยมใช้เกณฑ์การเกษียณอายุเป็นหลักกล่าวคือ เป็นกลุ่ม

ที่มีอายุตั้งแต่ 60 ปีขึ้นไป หรือมีอายุ 65 ปีขึ้นไป ในขณะที่บางสังคมและวัฒนธรรมอื่น ๆ  อาจพิจารณาจากสถานภาพ

ทางกายภาพด้านร่างกายที่ถดถอยหรือการยุติบทบาทหน้าที่ที่เคยท�ำมา และปัจจุบันยังไม่มีการก�ำหนดเกณฑ์ที่เรียก

ใช้เป็นหลักสากลที่ชัดเจน อย่างไรก็ตามเกณฑ์ที่นิยมใช้กันโดยทั่วไปคือ การพิจารณาให้บุคคลที่มีอายุ 60 ปีหรือ

มากกว่าเป็นกลุ่มผู้สูงอายุ (WHO, 2002; มูลนิธิสถาบันวิจัยและพัฒนาผู้สูงอายุไทย, 2553) ทั้งนี้องค์การอนามัยโลก

ได้แบ่งระดบัของการเป็นสงัคมผูส้งูอายไุว้ 3 กลุม่ ได้แก่ 1) สงัคมผูส้งูอาย ุ(Aging Society) หมายถงึ สงัคมหรอืประเทศ

ที่มีจ�ำนวนประชากรผู้สูงอายุมากกว่า 60 ปี ขึ้นไปมากกว่าร้อยละ 10.0 ของประชากรทั้งหมด หรือมีประชากร

ตั้งแต่ 65 ปีขึ้นไปมากกว่าร้อยละ 14.0 ของประชากรท้ังหมด 2) สังคมผู้สูงอายุโดยสมบูรณ์ (Aged Society) 

หมายถึง สงัคมหรอืประเทศทีม่ปีระชากรอาย ุ60 ปีขึน้ไปมากกว่าร้อยละ 20.0 ของประชากรทัง้หมด หรอืมีประชากร

ตั้งแต่ 65 ปีขึ้นไปมากกว่าร้อยละ 14.0 ของประชากรทั้งหมด 3) สังคมผู้สูงอายุเต็มรูปแบบ (Super Aged Society) 

หมายถึง สังคมหรือประเทศที่มีประชากรอายุตั้งแต่ 65 ปีขึ้นไปมากกว่า ร้อยละ 20.00 ของประชากรทั้งหมด 

(ธนาศรี สัมพันธารักษ์ เพ็ชรยิ้ม, 2560; ราชบัณฑิตยสถาน, 2542)

พฤติกรรมการเดินทาง หมายถึง พฤติกรรมการเคลื่อนที่จากจุดเริ่มต้นของการเดินทาง (Origin) ไปยัง

จดุหมายปลายทาง (Destination) ด้วยวตัถปุระสงค์ใดวตัถปุระสงค์หนึง่ในการใช้สอยพืน้ทีท่�ำกจิกรรมใดกิจกรรมหนึง่ 
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(Meyer and Miller,1974; Bruton, 1975; พนิต ภู่จินดา, 2550; ธวัชชัย เหล่าศิริหงษ์ทอง, 2533) อาทิ การเดินทาง

จากบ้านไปยงัสถานทีท่�ำงาน หรอืจากสถานทีท่�ำงานไปยงัพืน้ทีบ่รกิารสาธารณะอืน่ ๆ  แยกย่อยตามความต้องการของ

แต่ละบุคคลที่มีวัตถุประสงค์การเดินทางที่แตกต่างกัน (จักรรัฐ ผาลา และมนสิชา เพชรานนท์, 2559) นอกจากน้ี 

Meyer and Miller (1974) ยังได้อธิบายถึงรูปแบบการเดินทางที่เป็นองค์ประกอบส�ำคัญในการศึกษาพฤติกรรม

การเดินทางของผู้สูงอายุในงานวิจัยน้ี ผู้วิจัยจึงใช้ข้อมูลในการวิเคราะห์รูปแบบพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอาย ุ

โดยพิจารณาจากคุณลักษณะการเดินทาง (Trip Attributes) ได้แก่ 1) วัตถุประสงค์การเดินทาง (Trip Purpose) 

2) การกระจายตวัของช่วงเวลาเดนิทาง (The Temporal Distribution of Trip Making) 3) การกระจายตวัของเส้นทาง 

(Spatial Distribution of Trip Making) 4) การกระจายตัวของรูปแบบยานพาหนะที่เลือกใช้ (Modal Distribution 

of Trip Making) และ 5) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Travel Cost) เป็นต้น

นอกจากนี้ องค์การอนามัยโลกยังได้ให้ความส�ำคัญกับการออกแบบและจัดการเมืองเพื่อตอบสนองการใช้

ชีวิตของผู้สูงอายุในเมืองมากข้ึนด้วยการเริ่มด�ำเนินโครงการเมืองที่เป็นมิตรต่อผู้สูงอายุ โดยมีเป้าประสงค์เพ่ือการ

สนับสนุนให้เมืองต่าง ๆ ท่ัวโลกให้ความส�ำคัญกับการออกแบบและจัดการเมืองให้มีสิ่งอ�ำนวยความสะดวกต่าง ๆ 

ทีเ่อือ้ต่อการเข้าถงึของประชากรทกุกลุม่และกลุม่ทีก่�ำลังจะก้าวเข้าสู่วยัผู้สูงอายอุย่างมคีณุภาพ โดยมุง่เน้นให้ผู้สูงอายุ

สามารถใช้ชีวิตในเมืองได้อย่างแอคทีฟเพื่อช่วยยืดอายุของผู้สูงอายุ และที่ส�ำคัญเมืองควรเอื้อให้ผู้สูงอายุทุกคนได้ใช้

ชีวิตอย่างมีความสุขกับครอบครัวในละแวกบ้านหรือในสังคมที่คุ้นเคยโดยไม่ต้องย้ายไปไหนหรือที่เรียกว่า สูงวัยใน

ทีเ่ดมิ (Ageing in Place) ตลอดจนให้ผูสู้งอายมุโีอกาสได้เข้าร่วมกิจกรรมต่าง ๆ  ของชุมชนไปพร้อมกบัการรบัรูค้ณุค่า

ของตนเอง (Steels, 2015) โดยค�ำนึงถึงการพัฒนาสิ่งแวดล้อมเมืองท้ังทางกายภาพและสังคมไปพร้อมกับระบบ

การจัดการให้เชื่อมโยงกันโดยมีการจัดการย่านสิ่งอ�ำนวยความสะดวกต่าง ๆ รวมถึงพื้นที่กิจกรรมให้อยู่ในต�ำแหน่งที่

เข้าถงึง่าย มบีริการขนส่งสาธารณะทีส่ะดวกต่อการเข้าถงึ รวมถงึการออกแบบพืน้ท่ีทีเ่อือ้ต่อการเดนิเท้าทีค่วรค�ำนงึถงึ

ระยะทางที่ผู้สูงอายุสามารถเดินถึงสิ่งอ�ำนวยความสะดวกต่าง ๆ ได้ง่าย และเหมาะสมเพื่อให้ผู้สูงอายุเดินในพื้นที่ได้

อย่างสะดวกและปลอดภัย อันจะส่งผลให้เกิดผลดีต่อสุขภาวะทั้งทางกาย ทางใจ และทางสังคม (WHO, 2002) 

ส�ำหรับบทบาทและความส�ำคัญของระบบขนส่งที่มีต่อสังคมผู้สูงอายุ ระบบขนส่งหมายถึง การเคลื่อนย้าย

ผูค้นหรอืสิง่ของจากท่ีหนึง่ไปยงัอีกทีห่นึง่ โดยการพึง่พาทัง้การขนส่งทางบก การขนส่งทางน�ำ้ และการขนส่งทางอากาศ 

ทัง้นีก้ารขนส่งทางบก ประกอบด้วยยานพาหนะส่วนบคุคล ได้แก่ 1) การเดนิทางทีไ่ม่ใช้เครือ่งยนต์ (Non-motorized) 

ได้แก่ การเดินเท้า และการใช้จักรยาน 2) การเดินทางที่ใช้เครื่องยนต์ (Motorized) ได้แก่ การเดินทางที่ใช้รถยนต์

ส่วนบคุคล และการใช้รถจักรยานยนต์ นอกจากนีย้งัรวมไปถึงการเดินทางด้วยขนส่งสาธารณะ ประกอบด้วย 1) ระบบ

ขนส่งสาธารณะแบบประจ�ำทาง เช่น รถบัสโดยสาร รถตู้โดยสาร รถโดยสารด่วนพิเศษ BRT 2) ระบบขนส่งสาธารณะ

แบบไม่ประจ�ำทาง เช่น รถแท็กซ่ี รถจักรยานยนต์รับจ้าง และรถสามล้อรับจ้าง (Talley, 1983; พนกฤษณ 

คลงับญุครอง, 2561) นอกจากนี ้ระบบการขนส่งยงัมคีวามส�ำคัญต่อการพฒันาประเทศทัง้ในด้านสงัคมและเศรษฐกจิ 

เนื่องจากการเติบโตของเมืองจะมีระบบขนส่งเป็นตัวช้ีวัดการเติบโตของเมือง (พนกฤษณ คลังบุญครอง, 2561) 

อีกทั้งยังก่อให้เกิดการใช้ประโยชน์ที่ดินที่หลากหลาย และท�ำหน้าที่ในการเชื่อมต่อการเดินทางเพื่อประกอบกิจกรรม

ในเมืองส�ำหรับประชากรทุกเพศทุกวัย นอกจากน้ีเมื่อพิจารณาการพัฒนาระบบขนส่งที่ผ่านมาพบว่า ส่วนใหญ่

เป็นการพฒันาเพือ่ตอบสนองความต้องการการเดนิทางส�ำหรบัประชากรทัว่ไป โดยไม่ได้พจิารณาวางแผนเพือ่รองรบั

การเดินทางเฉพาะกลุ่มโดยเฉพาะอย่างย่ิงกลุ่มสังคมผู้สูงอายุ ซึ่งในปัจจุบันมีจ�ำนวนเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ตลอดจน

การพัฒนาเมืองในยุคท่ีมีประชากรผู้สูงอายุเพ่ิมขึ้น และกลุ่มผู้สูงอายุกลุ่มนี้ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มที่มีความจ�ำเป็นในการ
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เดินทางเพื่อพบแพทย์ ซื้อสินค้า พบปะเพื่อนฝูงหรือญาติ และการท่องเที่ยว โดยเฉพาะกลุ่มสังคมผู้สูงอายุที่สามารถ

ช่วยเหลอืตนเองได้ ควรได้รบัการพฒันาระบบขนส่งของเมอืงให้เอือ้ต่อการเดินทางของผู้สูงอายกุลุ่มดงักล่าวให้สามารถ

ด�ำเนินชีวิตประจ�ำวัน หรือการเข้าร่วมกิจกรรมทางสังคม การเข้าถึงบริการขั้นพื้นฐานทางสังคมได้อย่างสะดวกสบาย 

ปลอดภัยและมีความเสมอภาค เพื่อประกอบกิจกรรมและมีปฏิสัมพันธ์ทางสังคมในพื้นที่กิจกรรมต่าง ๆ ของเมือง

ได้ง่ายและสะดวกในการเข้าถึง อันจะส่งเสริมให้ผู้สูงอายุมีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้นโดยไม่รู ้สึกว่าเป็นภาระของผู้อื่น 

(รชยา พรมวงศ์ และปัทมพร วงศ์วิริยะ, 2563)

กรอบแนวคิดการวิจัย
จากการศกึษาแนวคดิและทฤษฎทีีเ่กีย่วข้องพบว่า พฤตกิรรมการเดนิทางเกดิจากความต้องการการเดนิทาง

ของผู้สูงอายุในการเดินทางเพื่อไปท�ำกิจกรรมต่าง ๆ ในชีวิตประจ�ำวัน เช่น เยี่ยมญาติหรือเพื่อนโรงพยาบาล 

ห้างสรรพสินค้า ตลาดหรือร้านค้าชุมชน สถานท่ีนันทนาการหรือพักผ่อน ท�ำธุระส่วนตัวหรือติดต่อราชการ ท�ำงาน 

และศาสนสถาน ด้วยรปูแบบการเดนิทางเพือ่เข้าถงึพืน้ทีท่�ำกจิกรรมต่าง ๆ  ของเมอืง โดยแบ่งรปูแบบการเดนิทางออก

เป็น 2 ประเภท ได้แก่ 1.การเดินทางส่วนบุคคล ได้แก่ รถยนต์ จักรยานยนต์ การเดิน ปั่นจักรยาน และ 

2.การเดนิทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ ได้แก่ รถซติีบ้สั (ภายในเมอืง) รถสองแถว รถตู ้รถแทก็ซี ่จกัรยานยนต์รบัจ้าง 

สามล้อเครื่อง และแกร๊บคาร์ เป็นต้น ที่ส่งผลให้เกิดพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุเพื่อเข้าไปท�ำกิจกรรมต่าง ๆ 

ในพื้นที่เมืองขอนแก่น นอกจากนี้ในการวิเคราะห์พฤติกรรมการของผู้สูงอายุ ควรพิจารณาจากคุณลักษณะ

การเดินทาง (Trip Attributes) ได้แก่ 1) วัตถุประสงค์การเดินทาง (Trip Purpose) 2) การกระจายตัวของช่วงเวลา

เดินทาง (The Temporal Distribution of Trip Making) 3) การกระจายตัวของเส้นทาง (Spatial Distribution of 

Trip Making) 4) การกระจายตัวของรูปแบบยานพาหนะที่เลือกใช้ (Modal Distribution of Trip Making) 

5) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Travel Cost) และ 6) ปัจจัยด้านที่ตั้ง (Location) โดยงานวิจัยนี้มีปัจจัยที่ส�ำคัญในการ

วิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น 3 ประเด็นหลักที่ส�ำคัญ ดังนี้ 1.ปัจจัยด้านคุณลักษณะ

ทางเศรษฐกจิ สงัคม ได้แก่ เพศ อาย ุอาชพี รายได้ ระดบัการศึกษา สถานภาพการท�ำงาน รายได้ แหล่งทีม่าของรายได้ 

การครอบครองยานพาหนะ การครอบครองใบอนุญาตขับขี่ สถานภาพด้านร่างกาย โรคประจ�ำตัว และที่ตั้งของที่พัก

อาศัย 2.ปัจจัยด้านการเดินทาง ได้แก่ จุดเริ่มต้นของการเดินทาง จุดหมายปลายทาง ผู้ร่วมเดินทาง เส้นทางหลักที่ใช้ 

ระยะทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ช่วงวันในการเดินทาง ระยะเวลาที่เดินทางออกจากบ้าน ระยะเวลาที่ใช้ใน

การเดนิทางทัง้หมดเพือ่เข้าถึงพืน้ทีกิ่จกรรม ระยะเวลาทีใ่ช้ในการท�ำกจิกรรม และความถีใ่นการเดนิทาง และ 3.ปัจจยั

ด้านโครงสร้างเมอืง และการกระจายตัวของกลุม่กจิกรรมเมอืงของผูส้งูอายุ เพือ่ท�ำความเข้าใจพฤติกรรมและรปูแบบ

การเดินทางเพื่อเข้าไปท�ำกิจกรรมในพื้นที่ต่าง ๆ ของเมืองขอนแก่นด้วยระบบขนส่งที่ผู้สูงอายุในเมืองขอนแก่นเลือก

เดินทางในปัจจุบัน จากนั้นผู้วิจัยจะท�ำการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางระหว่างพื้นที่ด้วยระบบขนส่ง เพื่อน�ำไปใช้

ในการเสนอแนะแนวทางส�ำหรบัการส่งเสรมิการเดนิทางด้วยระบบขนส่งทีเ่ป็นมติรกบัสงัคมผูส้งูอายใุนเมอืงขอนแก่น

ในอนาคตต่อไป ดังแสดงในภาพที่ 1



The Elderly Travel Behavior in Medium-sized Cities: A Case Study of Khon Kaen City
Rachaya Promwong and Pattamaporn Wongwiriya

23
Built Environment Inquiry Journal (BEI): Faculty of Architecture, Khon Kaen University

Volume. 21 No. 3: September - December 2022

7 
 

 

ผูสู้งอายุ ควรพิจารณาจากคุณลักษณะการเดินทาง (Trip Attributes) ได้แก่ 1) วัตถุประสงค์การเดินทาง 186 
(Trip Purpose) 2) การกระจายตัวของช่วงเวลาเดินทาง (The Temporal Distribution of Trip Making) 3) 187 
การกร ะจา ยตัวของเส้นทาง (Spatial Distribution of Trip Making) 4) การกร ะจา ยตัวของรู ปแบบ188 
ยานพาหนะที่เลือกใช้ (Modal Distribution of Trip Making) 5) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Travel Cost) 189 
และ 6) ปัจจัยด้านที่ ต้ัง (Location) โดยงานวิจัยนี้ มีปัจจัยที่สำคัญในการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของ190 
ผูสู้งอายุเมืองขอนแก่น 3 ประเด็นหลักที่สำคัญ ดังนี้ 1 .ปจัจัยด้านคุณลักษณะทางเศรษฐกิจ สังคม ได้แก่ เพศ 191 
อายุ อาชีพ รายได้ ระดับการศึกษา สถานภาพการทำงาน รายได้ แหล่งที่มาของรายได้ การครอบครอง192 
ยานพาหนะ การครอบครองใบอนุญาตขับขี่ สถานภาพด้านร่างกาย โรคประจำตัว และทีต้ั่งของทีพั่กอาศัย 2.193 
ปัจจัยด้านการเดินทาง ได้แก่ จุดเริ่มต้นของการเดินทาง จุดหมายปลายทาง ผู้ร่วมเดินทาง เส้นทางหลักที่ใช้ 194 
ระยะทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ช่วงวันในการเดินทาง ระยะเวลาที่เดินทางออกจากบ้าน ระยะเวลาที่ใช้ใน195 
การเดินทางทั้งหมดเพ่ือเข้าถึงพ้ืนที่กิจกรรม ระยะเวลาที่ใช้ในการทำกิจกรรม และความถี่ในการเดินทาง และ 196 
3.ปัจจัยด้านโครงสร้างเมือง และการกระจายตัวของกลุ่มกิจกรรมเมืองของผู้สูงอายุ เพ่ือทำความเข้าใจ197 
พฤติกรรมและรูปแบบการเดินทางเพ่ือเข้าไปทำกิจกรรมในพ้ืนที่ต่าง ๆ ของเมืองขอนแก่นด้วยระบบขนส่งที่198 
ผูสู้งอายุในเมืองขอนแก่นเลือกเดินทางในปัจจุบัน จากนั้นผู้วิจัยจะทำการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทาง199 
ระหว่างพ้ืนที่ด้วยระบบขนส่ง เพ่ือนำไปใช้ในการเสนอแนะแนวทางสำหรับการส่งเสริมการเดินทางด้วยระบบ200 
ขนส่งทีเ่ป็นมิตรกับสังคมผู้สูงอายุในเมืองขอนแก่นในอนาคตต่อไป ดังแสดงในภาพที่ 1 201 

 202 

 203 
ภาพที่ 1 แสดงกรอบแนวคิดการศึกษา

ที่มา: ผู้วิจัย, 2565

วิธีการศึกษา
การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณด้วยวิธีการส�ำรวจ ส�ำหรับประชากรในการศึกษาคือ กลุ่มผู้สูงอายุที่มีอายุ 

60-79 ปี โดยแบ่งเป็นกลุม่ผูส้งูอายตุอนต้น (60-69 ปี) ทีส่ามารถพึง่พาตนเองได้ และกลุ่มผู้สงูอายตุอนกลาง (70-79 ปี) 

ทีย่งัอาศยัความช่วยเหลอืจากครอบครวัในบางส่วนในการท�ำกจิวตัรประจ�ำวนั ทัง้นีใ้นการส�ำรวจข้อมลูจากกลุม่ตวัอย่าง

ผู้วิจัยได้ท�ำการแบ่งพื้นท่ีศึกษาออกเป็น 3 พื้นท่ีตามลักษณะโครงสร้างของเมืองโดยอ้างอิงจากผังเมืองรวมเมือง

ขอนแก่น ทีอ่าศยัในเขตผงัเมอืงรวมเมอืงขอนแก่น ได้แก่ พืน้ทีศ่นูย์กลางเมอืงและเมอืงชัน้ใน (CBD and Inner City: A) 

พืน้ทีช่านเมอืงชัน้ใน (Inner Suburb: B) และพืน้ทีช่านเมอืงชัน้นอก (Outer Suburb: C) มจี�ำนวนทัง้สิน้ 42,885 คน 

(กระทรวงมหาดไทย กรมการปกครอง, 2562) ดังแสดงในภาพที่ 2 ส�ำหรับการพิจารณาจ�ำนวนกลุ่มตัวอย่าง ผู้วิจัยได้

พจิารณาจากการศกึษางานวจิยัทีเ่กีย่วข้องด้านพฤติกรรมการเดนิทางเพือ่น�ำไปสูก่ารวางแผนการคมนาคมขนส่งเมอืง

รวมถึงงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง (Bowman & Ben-Akiva, 2001; Bullen, 2018; Joewono & Santoso, 2015; Susilo 

et al., 2010) โดยพบว่า ขนาดกลุม่ตวัอย่างขัน้ต�ำ่ทีน่กัวจิยัแนะน�ำให้เกบ็ข้อมลูเพือ่การวเิคราะห์ผลทางสถติส่ิวนใหญ่

ในด้านนี้จะอยู่ที่จ�ำนวน 100 ตัวอย่าง แต่อย่างไรก็เพื่อเพิ่มความแม่นย�ำในการศึกษาผู้วิจัยจึงได้ก�ำหนดขนาดกลุ่ม

ตัวอย่างจ�ำนวนทั้งสิ้น 150 ตัวอย่าง จากนั้นได้ด�ำเนินการเก็บข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุโดยวิธีการสุ่ม

กลุ่มตัวอย่างแบบง่ายโดยบังเอิญ (Simple Random Sampling) จากกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่ศึกษาในบริเวณพื้นที่
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กิจกรรมต่าง ๆ ของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น โดยใช้แบบสอบถามแบบมีโครงสร้างเป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล

ประกอบด้วย 1.ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้ตอบแบบสอบถาม 2.ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุ และ 3.รูปแบบ

การเดินทางของผู้สูงอายุในปัจจุบันเมืองขอนแก่น จากนั้นน�ำข้อมูลที่ได้มาการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นด้วยสถิติ

เชิงพรรณนา ได้แก่ จ�ำนวนตัวอย่าง ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ความถี่ ร้อยละ เป็นต้น เพื่ออธิบายตัวแปร

เกี่ยวกับลักษณะทางประชากร เศรษฐกิจและสังคม และพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง เพื่อวิเคราะห์

สถานการณ์ปัจจุบันของพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มผู้สูงอายุ และการสังเกตการณ์พฤติกรรมการเดินทางเพื่อไป

ท�ำกิจกรรมต่าง ๆ  ในปัจจบุนัของเมอืงขอนแก่น เพือ่น�ำผลการศึกษาไปใช้ในการพจิารณาลักษณะการใช้พืน้ทีก่จิกรรม

เมืองและรูปแบบการเดินทางในปัจจุบันของผู้สูงอายุ เพ่ือเสนอแนะแนวทางการส่งเสริมการเดินทางที่เหมาะสมและ

เป็นมิตรกับผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น 9 
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รถยนต์ของผู้สูงอายุพบว่า กลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ส่วนใหญ่ครอบครองรถยนต์จำนวน 2 คันต่อ254 
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ภาพที่ 2 ขอบเขตพื้นที่ศึกษา
ที่มา: ผู้วิจัย ประยุกต์จาก Google Earth, 2565

ผลการศึกษา 
คุณลักษณะทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม

จากการศึกษาคุณลักษณะท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถามของพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในเมือง

ขอนแก่นจ�ำนวน 150 คน พบว่า กลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามหลักส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) คิดเป็น

ร้อยละ 63.00 รองลงมาเป็นกลุม่ผูส้งูอายตุอนกลาง (70-79 ปี) คดิเป็นร้อยละ 37.00 ทีส่่วนใหญ่ประกอบอาชพีค้าขาย

หรอืประกอบธรุกจิส่วนตวัโดยกลุม่ผูส้งูอายตุอนต้น (60-69 ปี) คดิเป็นร้อยละ 48.70ในขณะทีก่ลุม่ผูส้งูอายตุอนกลาง 

(70-79 ปี) ส่วนใหญ่เป็นกลุม่ทีว่่างงานหรอืไม่ได้ประกอบอาชีพ คิดเป็นร้อยละ 50.00 และเมือ่พจิารณาด้านการศึกษา

พบว่า ผูส้งูอายสุ่วนใหญ่มกีารศึกษาต�ำ่กว่าปรญิญาตรี ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายตุอนต้น (60-69 ปี) ทีท่�ำงานเตม็เวลา 

ในขณะทีผู่ส้งูอายตุอนกลาง (70-79 ปี) จะเป็นกลุม่ทีไ่ม่ได้ท�ำงานหรอืไม่ได้ประกอบอาชพี และเมือ่พจิารณาคณุลกัษณะ
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ด้านรายได้ (ต่อเดือน) ของผูส้งูอายุพบว่า ผูส้งูอายตุอนต้น (60-69 ปี) ส่วนใหญ่มรีายได้ 15,001-30,000 บาทต่อเดือน 

โดยแหล่งที่มาของรายได้ส่วนใหญ่มาจากรายได้จากการท�ำงานและลูกหลาน ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง 

(70-79 ปี) ส่วนใหญ่มีรายได้น้อยกว่า 5,000 บาทต่อเดือน ส่วนใหญ่มีรายได้มาจากลูกหลานและสวัสดิการของรัฐ 

ส�ำหรับจ�ำนวนสมาชิกในครัวเรือนของผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ส่วนใหญ่มีจ�ำนวนสมาชิก 3-4 คนต่อครัวเรือน 

ในขณะที่ผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) มีจ�ำนวนสมาชิก 5-6 คนต่อครัวเรือน เมื่อพิจารณาการครอบครองใบอนุญาต

ขบัขีข่องผูส้งูอายพุบว่า ผูส้งูอายตุอนต้น (60-69 ปี) ส่วนใหญ่มีใบอนญุาตขบัข่ี คดิเป็นร้อยละ 57.26 ในขณะทีผู่สู้งอายุ

ตอนกลาง (70-79 ปี) ส่วนใหญ่ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ คิดเป็นร้อยละ 62.50 ทั้งนี้เมื่อพิจารณาการครอบครองรถยนต์

ของผู้สูงอายุพบว่า กลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ส่วนใหญ่ครอบครองรถยนต์จ�ำนวน 2 คันต่อครัวเรือน 

และรถจักรยานยนต์ 1 คันต่อครัวเรือน ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ส่วนใหญ่มีทั้งรถยนต์และ

รถจักรยานยนต์ในครอบครองจ�ำนวน 1 คันต่อครัวเรือน และส�ำหรับความสามารถในการขับขี่ของผู้สูงอายุส่วนใหญ่

เป็นเป็นผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่ขับรถได้ทั้งรถยนต์และรถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 82.91 และขับรถเพียง

คนเดยีวเป็นประจ�ำ คดิเป็นร้อยละ 96.97 และส�ำหรบักลุม่ผูส้งูอายทุีข่บัไม่ได้มกัเป็นกลุม่ผูสู้งอายตุอนกลาง (70-79 ปี) 

คิดเป็นร้อยละ 58.93 โดยพบว่า ปัญหาส่วนใหญ่ที่ส่งผลต่อความสามารถในการขับขี่ของผู้สูงอายุกลุ่มน้ีคือ ปัญหา

สายตาเลือนรางเป็นหลัก เมื่อพิจารณาประเด็นด้านข้อจ�ำกัดทางร่างกายที่เป็นอุปสรรคต่อการเดินทางของผู้สูงอายุ

พบว่า ส่วนใหญ่มกัเป็นกลุม่ผูส้งูอายตุอนกลาง (70-79 ปี) ทีม่ปัีญหาด้านสายตาเลอืนราง หตูงึ ใช้ไม้เท้า และใช้รถเข็น 

คิดเป็นร้อยละ 81.40 รองลงมาคือ กลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่ส่วนใหญ่จะไม่มีข้อจ�ำกัดทางด้านร่างกาย 

คิดเป็นร้อยละ 61.90 เม่ือพิจารณาประเด็นด้านโรคประจ�ำตัวของผู้สูงอายุพบว่า ส่วนใหญ่กลุ่มผู้สูงอายุท้ัง 2 กลุ่ม

มีโรคประจ�ำตัวมากที่สุด ได้แก่ โรคเบาหวาน ความดันโลหิตสูง และโรคเกาต์ ดังแสดงในตารางที่ 1

ตารางที่ 1 แสดงการสรุปคุณลักษณะทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม

คุณลักษณะ
ผู้สูงอายุตอนต้น

(60-69 ปี) ร้อยละ
ผู้สูงอายุตอนกลาง
(70-79 ปี) ร้อยละ

1. เพศ
ชาย
หญิง

41.90
58.10

46.40
53.60

2. อาชีพ
หน่วยงานของรัฐ
หน่วยงานเอกชน
ค้าขาย/ประกอบธุรกิจส่วนตัว
เกษตรกร
รับจ้างทั่วไป
ข้าราชการบ�ำนาญ/เกษียณ
ว่างงาน/ไม่ได้ประกอบอาชีพ

3.40
0.90
48.70
8.50
5.10
15.40
17.90

-
-

19.60
5.40
-

25.00
50.00

3. ระดับการศึกษา
ต�่ำกว่าปริญญาตรี
ปริญญาตรี
สูงกว่าปริญญาตรี

47.90
46.20
6.00

58.90
37.50
3.60



พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในเมืองขนาดกลาง กรณีศึกษาเมืองขอนแก่น
รชยา พรมวงศ์ และ ปัทมพร วงศ์วิริยะ
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วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 21 ฉบับที่ 3 กันยายน - ธันวาคม ประจ�ำปี 2565

คุณลักษณะ
ผู้สูงอายุตอนต้น

(60-69 ปี) ร้อยละ
ผู้สูงอายุตอนกลาง
(70-79 ปี) ร้อยละ

4. สถานการณ์ท�ำงาน
ท�ำงานเต็มเวลา
ท�ำงานนอกเวลา
ไม่ได้ท�ำงาน

56.40
12.00
31.60

17.90
7.10
75.00

5. รายได้(ต่อเดือน)
น้อยกว่า 5,000 บาท
5,000-15,000 บาท
15,001-30,000 บาท
30,001-50,000 บาท
มากกว่า 50,000 บาท

20.50
20.50
43.60
12.0
3.40

33.90
25.00
25.00
10.70
5.40

6. แหล่งที่มาของรายได้
ลูก หลาน
เงินบ�ำนาญหรือประกันชีวิต
รายได้จากการท�ำงาน
สวัสดิการรัฐบาล/เบี้ยผู้สูงอายุ

32.57
9.63
37.16
20.64

39.40
20.20
13.50
26.90

7. การครอบครองใบอนุญาตขับขี่
ไม่มีใบอนุญาตขับขี่
มีใบอนุญาตขับขี่

42.74
57.26

62.50
37.50

8. ความสามารถในการขับขี่
ขับไม่ได้
ขับได้

17.09
82.91

58.93 
41.07

9. คุณลักษณะการขับขี่
ขับคนเดียวประจ�ำ หรือมีเพื่อนนั่งไปด้วยบางครั้ง
ต้องมีเพื่อนนั่งไปด้วยทุกครั้ง

96.97
3.03

92.59
7.41

10. ข้อจ�ำกัดทางร่างกาย
ไม่มี
มีข้อจ�ำกัด

61.90
38.10

18.60
81.40

11. โรคประจ�ำตัว
ไม่มีโรคประจ�ำตัว
มีโรคประจ�ำตัว

39.20
60.80

11.11
88.89

นอกจากน้ี เม่ือพิจารณาคุณลักษณะประเด็นด้านที่ตั้งของที่พักอาศัยของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นปัจจุบัน

พบว่า ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่มีที่พักอาศัยในพื้นที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and 

Inner City) มากท่ีสดุ คดิเป็นร้อยละ 31.46 ส่วนใหญ่เป็นเพศชายมากกว่าเพศหญงิ คดิเป็นร้อยละ 15.80 และเพศหญงิ 

คิดเป็นร้อยละ 15.66 ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) คิดเป็นร้อยละ 16.10 โดยมีสัดส่วนของผู้สูงอายุ

เพศชายและเพศหญิงเท่ากัน คิดเป็นร้อยละ 8.05 รองลงมาคือ ผู้สูงอายุที่มีที่พักอาศัยในพื้นชานเมืองชั้นใน (Inner 

Suburb) ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) เช่นเดียวกัน คิดเป็นร้อยละ 32.04 โดยเป็นผู้สูงอายุเพศหญิง

มากกว่าเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 19.25 และเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 12.79 และกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) 

ตารางที่ 1 แสดงการสรุปคุณลักษณะทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม (ต่อ)
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คิดเป็นร้อยละ 12.35 ที่ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุเพศหญิงมากกว่าเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 7.90 และเพศชาย 

คดิเป็นร้อยละ 4.45 และส�ำหรบัผูส้งูอายทุีอ่าศยัในพืน้ทีช่านเมอืงช้ันนอก (Outer Suburb) ส่วนใหญ่เป็นกลุม่ผูส้งูอายุ

ตอนต้น (60-69 ปี) คิดเป็นร้อยละ 6.47 ที่ส่วนใหญ่เป็นกล่มผู้สูงอายุเพศหญิงมากกว่าเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 4.17 

และเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 2.30 ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) คิดเป็นร้อยละ 1.58 ส่วนใหญ่เป็น

ผู ้สูงอายุเพศชายมากกว่าเพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 1.15 และเพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 0.43 ตามล�ำดับ  

ดังแสดงในภาพที่ 3

12 
 

 

พ้ืนทีช่านเมืองชั้นนอก (Outer Suburb) ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) คิดเป็นร้อยละ 6.47 ที่278 
ส่วนใหญ่เป็นกล่มผู้ สูงอายุเพศหญิงมากกว่าเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 4.17 และเพศชาย คิดเปน็ร้อยละ 2.30 279 
ในขณะทีก่ลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) คิดเป็นร้อยละ 1.58 ส่วนใหญเ่ป็นผูสู้งอายุเพศชายมากกว่าเพศ280 
หญงิ คิดเปน็รอ้ยละ 1.15 และเพศหญงิ คิดเปน็ร้อยละ 0.43 ตามลำดับ ดังแสดงในภาพที ่3 281 

 282 

                   283 
ภาพท่ี 3 จดุเร่ิมต้นการเดินทาง (Origin) ของผู้สูงอายุจำแนกตามพ้ืนท่ีศึกษา เพศและอายุ 284 

ท่ีมา: ผู้วิจัย, 2565 285 
 286 

 และสำหรับจุดหมายปลายทางการเดินทาง (Destination) เพ่ือเข้ามาทำกิจกรรมของผู้สูงอายุเมือง287 
ขอนแก่นพบว่า จุดหมายปลายทางของกิจกรรมของผู้สูงอายุส่วนใหญ่อยู่ภายในเขตพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองและ288 
เมืองชั้นใน (CBD and Inner City) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 62.96 ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 289 
ปี) เพศหญิงมากกว่าเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 23.17 และเพศชาย คิดเปน็ร้อยละ 18.29 และสำหรับกลุ่ม290 
ผู้สงูอายุตอนกลาง (70-79 ปี) เป็นเพศหญิงมากกว่าเพศชายเช่นเดียวกัน คิดเป็นร้อยละ 12.20 และเพศชาย 291 
คิดเป็นรอ้ยละ 9.30 ตามลำดับ รองลงมาคือ การเดินทางเพ่ือไปทำกิจกรรมในพ้ืนที่ชานเมืองชั้นใน (Inner 292 
Suburb) คิดเป็นร้อยละ 30.34 ที่ ส่วนใหญ่เป็นกลุม่ผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) โดยมีสัดส่วนของเพศหญิง293 
มากกว่าเพศชาย คิดเปน็รอ้ยละ 12.20 และเพศชาย ร้อยละ 11.43 และสำหรับการเดินทางเพ่ือไปทำกิจกรรม294 
ในพ้ืนทีช่านเมืองชัน้นอก (Outer Suburb) คิดเป็นร้อยละ 6.70 ที่ ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผูสู้งอายุตอนกลาง (70-295 
79 ปี) เพศชายมากกว่าเพศหญงิ คิดเป็นรอ้ยละ 2.44 และเพศหญิง คิดเปน็ร้อยละ 1.07 ในขณะทีผู่้ สูงอายุ296 
กลุม่ตอนต้นเป็นผูสู้งอายุเพศหญิงมากกกว่าเพศชาย คิดเป็นรอ้ยละ 1.68 และเพศชาย คิดเปน็ร้อยละ 1.52 297 
ตามลำดับ ดังแสดงในภาพที่ 4 ทั้งนี้ เนื่องจากพ้ืนที่ ศูนย์กลางเมืองของเมืองขอนแก่นเป็นศูนย์กลางการ298 
ปกครอง มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจทีห่ลากหลายกระจุกตัวอย่างหนาแน่น  299 
 300 

ภาพที่ 3 จุดเริ่มต้นการเดินทาง (Origin) ของผู้สูงอายุจ�ำแนกตามพื้นที่ศึกษา เพศและอายุ
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565

	 และส�ำหรบัจดุหมายปลายทางการเดินทาง (Destination) เพือ่เข้ามาท�ำกจิกรรมของผูส้งูอายเุมอืงขอนแก่น

พบว่า จุดหมายปลายทางของกิจกรรมของผู้สูงอายุส่วนใหญ่อยู่ภายในเขตพื้นที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD 

and Inner City) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 62.96 ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) เพศหญิงมากกว่า

เพศชาย คิดเป็นร้อยละ 23.17 และเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 18.29 และส�ำหรับกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) 

เป็นเพศหญิงมากกว่าเพศชายเช่นเดียวกัน คิดเป็นร้อยละ 12.20 และเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 9.30 ตามล�ำดับ 

รองลงมาคอื การเดนิทางเพือ่ไปท�ำกจิกรรมในพืน้ทีช่านเมอืงช้ันใน (Inner Suburb) คิดเป็นร้อยละ 30.34 ทีส่่วนใหญ่

เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) โดยมีสัดส่วนของเพศหญิงมากกว่าเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 12.20 และเพศชาย 

ร้อยละ 11.43 และส�ำหรับการเดินทางเพื่อไปท�ำกิจกรรมในพื้นที่ชานเมืองชั้นนอก (Outer Suburb) คิดเป็นร้อยละ 

6.70 ที่ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) เพศชายมากกว่าเพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 2.44 และเพศหญิง 

คิดเป็นร้อยละ 1.07 ในขณะที่ผู้สูงอายุกลุ่มตอนต้นเป็นผู้สูงอายุเพศหญิงมากกกว่าเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 1.68 และ

เพศชาย คิดเป็นร้อยละ 1.52 ตามล�ำดับ ดังแสดงในภาพที่ 4 ทั้งนี้เนื่องจากพื้นที่ศูนย์กลางเมืองของเมืองขอนแก่น

เป็นศูนย์กลางการปกครอง มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่หลากหลายกระจุกตัวอย่างหนาแน่น 



พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในเมืองขนาดกลาง กรณีศึกษาเมืองขอนแก่น
รชยา พรมวงศ์ และ ปัทมพร วงศ์วิริยะ

28
วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
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พฤติกรรมการเดินทางในปัจจุบนัของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น 305 
จากผลการวิจัยเก่ียวกับพฤติกรรมการเดินทางเพ่ือไปทำกิจกรรมของผู้ สูงอายุในภาพรวมของเมือง306 

ขอนแก่นจำแนกตามพ้ืนทีศึ่กษาพบว่า ผูสู้งอายุส่วนใหญ่นิยมเดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์ในพ้ืนที่307 
ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner City) มากทีสุ่ด รองลงมาคือ การเดินทางเพ่ือไปทำงาน และ308 
การเดินทางเพ่ือไปสวนสาธารณะ ตามลำดับ รองลงมาคือ การเดินทางเพ่ือไปทำกิจกรรมในพ้ืนที่ชานเมือง309 
ชั้นใน (Inner Suburb) พบว่า ส่วนใหญ่เป็นการเดินทางเพ่ือไปเยี่ยมญาติมากที่สุด รองลงมาคือ การเดินทาง310 
เพ่ือไปศาสนสถาน และการเดินทางเพ่ือไปหน่วยงานราชการ ตามลำดับ และสำหรับการเดินทางเพ่ือไปทำ311 
กิจกรรมในพ้ืนที่ชานเมืองชั้นนอก (Outer Suburb) ส่วนใหญ่ นิยมเดินทางเพ่ือไปสถานี ขนส่งมากที่ สุ ด 312 
รองลงมาคือ การเดินทางเพ่ือไปศาสนสถาน และการเดินทางเพ่ือไปสวนสาธารณะ ตามลำดับ ทั้งนี้  เม่ือ313 
พิจารณาพฤติกรรมการเดินทางไปทำกิจกรรมหลักในพ้ืนที่เมืองขอนแก่นของผู้สูงอายุในภาพรวมปัจจุบันพบว่า 314 
ส่วนใหญ่ผู้สูงอายุมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางเพ่ือไปทำกิจกรรมหลักมากที่สุด 3 กิจกรรมหลัก ได้แก่ 1) การ315 
เดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์ 2) การเดินทางเพ่ือไปศาสนสถาน และ 3) การเดินทางเพ่ือไปตลาด 316 
ตามลำดับ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 317 

 318 
1) พฤติกรรมการเดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์ของผู้สูงอายุในปัจจุบัน 319 
 จากผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์ของผู้สูงอายุในปจัจุบัน โดยใน320 
งานวิจัยนี้ส่วนใหญ่ผู้สูงอายุมีจุดเริ่มต้นการเดินทางจากที่พักอาศัยจากพ้ืนที่ ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน 321 
(CBD and Inner City) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 48.00 ส่วน ใหญ่เป็นกลุ่มผูสู้งอายุตอนต้น (60 -69 ปี ) 322 
มากกว่าผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) เม่ือพิจารณาจุดหมายปลายทางการเดินทางเพ่ือไปรับบริการทาง323 
การแพทย์จากสถานการณ์ปัจจุบันของการใช้ประโยชน์ที่ดินด้านกิจกรรมการบริการสุขภาพเมืองขอนแก่น จะ324 
เห็นได้ว่า  สถานที่ที่ให้บริการทางการแพทย์ของเมืองขอนแก่นจะกระจายตัวอยู่ในพ้ืนที่ ศูนย์กลางเมืองและ325 

ภาพที่ 4 จุดหมายปลายทางการเดินทาง (Destination) ของผู้สูงอายุจ�ำแนกตามพื้นที่ศึกษา เพศและอายุ
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565

พฤติกรรมการเดินทางในปัจจุบันของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น
จากผลการวจิยัเกีย่วกบัพฤตกิรรมการเดนิทางเพือ่ไปท�ำกจิกรรมของผู้สูงอายใุนภาพรวมของเมอืงขอนแก่น

จ�ำแนกตามพืน้ท่ีศกึษาพบว่า ผูส้งูอายสุ่วนใหญ่นยิมเดนิทางเพือ่ไปรบับรกิารทางการแพทย์ในพืน้ทีศ่นูย์กลางเมอืงและ

เมืองชั้นใน (CBD and Inner City) มากที่สุด รองลงมาคือ การเดินทางเพื่อไปท�ำงาน และการเดินทางเพื่อไปสวน

สาธารณะ ตามล�ำดับ รองลงมาคือ การเดินทางเพื่อไปท�ำกิจกรรมในพื้นที่ชานเมืองช้ันใน (Inner Suburb) พบว่า 

ส่วนใหญ่เป็นการเดินทางเพื่อไปเยี่ยมญาติมากท่ีสุด รองลงมาคือ การเดินทางเพื่อไปศาสนสถาน และการเดินทาง

เพื่อไปหน่วยงานราชการ ตามล�ำดับ และส�ำหรับการเดินทางเพื่อไปท�ำกิจกรรมในพื้นที่ชานเมืองช้ันนอก 

(Outer Suburb) ส่วนใหญ่นิยมเดินทางเพื่อไปสถานีขนส่งมากที่สุด รองลงมาคือ การเดินทางเพื่อไปศาสนสถาน 

และการเดนิทางเพือ่ไปสวนสาธารณะ ตามล�ำดบั ทัง้นี ้เมือ่พิจารณาพฤตกิรรมการเดนิทางไปท�ำกจิกรรมหลกัในพ้ืนที่

เมอืงขอนแก่นของผูส้งูอายใุนภาพรวมปัจจุบันพบว่า ส่วนใหญ่ผู้สูงอายมุวีตัถปุระสงค์ในการเดินทางเพือ่ไปท�ำกจิกรรม

หลกัมากทีส่ดุ 3 กจิกรรมหลกั ได้แก่ 1) การเดนิทางเพือ่ไปรบับรกิารทางการแพทย์ 2) การเดนิทางเพือ่ไปศาสนสถาน 

และ 3) การเดินทางเพื่อไปตลาด ตามล�ำดับ โดยมีรายละเอียดดังนี้

1) พฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปรับบริการทางการแพทย์ของผู้สูงอายุในปัจจุบัน

	 จากผลการศกึษาพฤตกิรรมการเดนิทางเพือ่ไปรบับรกิารทางการแพทย์ของผู้สูงอายใุนปัจจบุนั โดยในงานวิจัย

นี้ส่วนใหญ่ผู้สูงอายุมีจุดเริ่มต้นการเดินทางจากที่พักอาศัยจากพื้นที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner 

City) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 48.00 ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) มากกว่าผู้สูงอายุตอนกลาง 

(70-79 ปี) เมื่อพิจารณาจุดหมายปลายทางการเดินทางเพื่อไปรับบริการทางการแพทย์จากสถานการณ์ปัจจุบันของ

การใช้ประโยชน์ที่ดินด้านกิจกรรมการบริการสุขภาพเมืองขอนแก่น จะเห็นได้ว่า สถานที่ที่ให้บริการทางการแพทย์

ของเมืองขอนแก่นจะกระจายตัวอยู่ในพื้นที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองช้ันใน (CBD and Inner City) เป็นหลัก

ทั้งหน่วยบริการของภาครัฐและเอกชน รวมถึงศูนย์บริการสุขภาพที่กระจายตามชุมชนต่าง ๆ ภายในพื้นที่ศูนย์กลาง
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เมอืงและเมอืงชัน้ใน ส่งผลให้จดุหมายปลายทางของผูส้งูอายเุดนิทางเพือ่ไปรบับรกิารทางการแพทย์จะอยูใ่นเขตพืน้ที่

ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner City) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 98.00 ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุ

ตอนต้น (60-69 ปี) ส่วนใหญ่มักมีลูกเป็นคนขับรถรถยนต์ส่วนบุคคลเพื่อพาไปรับบริการทางการแพทย์ และผู้สูงอายุ

กลุ่มนี้จะเข้ารับบริการทางแพทย์ของภาครัฐมากท่ีสุด ได้แก่ โรงพยาบาลศรีนครินทร์ เนื่องจากเป็นโรงพยาบาล

ที่ใหญ่ที่สุดในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และมีบุคลากรทางการแพทย์ท่ีมีความเชี่ยวชาญครบทุกด้าน ส่งผลให้มีผู้มา

รับการรักษาที่โรงพยาบาลศรีนครินทร์เป็นจ�ำนวนมากจากหลายพ้ืนที่ทั้งในจังหวัดและนอกจังหวัด และส�ำหรับ

การเข้ารับบริการทางการแพทย์ของเอกชน ได้แก่ โรงพยาบาลขอนแก่นราม โรงพยาบาลราชพฤกษ์ และโรงพยาบาล

กรุงเทพ ตามล�ำดับ รองลงมาคือ ผู้สูงอายุเดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์ภายในเขตพื้นที่ชานเมืองชั้นใน 

(Inner Suburb) คิดเป็นร้อยละ 1.78 ซึ่งเป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ที่เดินทางไปโรงพยาบาลในพื้นที่นี้ 

คิดเป็นร้อยละ 1.25 โดยสถานที่ที่ให้บริการทางการแพทย์ในพื้นที่ชานเมืองชั้นใน (Inner Suburb) ส่วนใหญ่จะเป็น

สถานพยาบาลในละแวกบ้าน เช่น คลินิก โรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต�ำบล เป็นต้น ดังแสดงในภาพที่ 5

14 
 

 

เมืองชั้นใน (CBD and Inner City) เป็นหลักทั้งหน่วยบริการของภาครัฐและเอกชน รวมถึงศูนย์บริการสุขภาพ326 
ทีก่ระจายตามชุมชนต่าง ๆ ภายในพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน ส่งผลให้จุดหมายปลายทางของผู้สูงอายุ327 
เดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์จะอยู่ในเขตพ้ืนที่ ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner 328 
City) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 98.00 ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60 -69 ปี) ส่วนใหญ่มักมีลูกเป็น329 
คนขับรถรถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ือพาไปรับบริการทางการแพทย์ และผู้สูงอายุกลุ่มนี้จะเข้ารับบริการทางแพทย์330 
ของภาครัฐมากที่ สุด  ได้แก่ โรงพยาบาลศรี นคริ นทร์ เนื่ องจา กเป็น โร งพยา บาลที่ใหญ่ที่ สุดในภา ค331 
ตะวันออกเฉียงเหนือ และมีบุคลากรทางการแพทย์ที่มีความเชี่ ยวชาญครบทุกด้าน ส่งผลให้มีผู้มารับการรักษา332 
ที่โรงพยาบาลศรีนครินทร์เป็นจำนวนมากจากหลายพ้ืนที่ท้ังในจังหวัดและนอกจังหวัด และสำหรับการเข้ารับ333 
บริการทางการแพทย์ของเอกชน ได้แก่ โรงพยาบาลขอนแก่นราม โรงพยาบาลราชพฤกษ์ และโรงพยาบาล334 
กรุงเทพ ตามลำดับ รองลงมาคือ ผู้สูงอายุเดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์ภายในเขตพ้ืนที่ชานเมือง335 
ชั้นใน (Inner Suburb) คิดเป็ นร้อยละ 1.7 8 ซ่ึงเป็ นกลุ่มผู้สู งอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ที่ เดินทางไป336 
โรงพยาบาลในพ้ืนที่นี้  คิดเป็นร้อยละ 1.25 โดยสถานที่ที่ ให้บริการทางการแพทย์ในพ้ืนที่ชานเมืองชั้นใน 337 
(Inner Suburb) ส่วนใหญ่จะเป็นสถานพยาบาลในละแวกบ้าน เช่น คลินิก โรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพตำบล 338 
เป็นต้น ดังแสดงในภาพที่ 5 339 
 340 

               341 
ภาพที่ 5 จุดหมายปลายทางการเดินทาง (Destination) ของผู้สูงอายุจำแนกตามพ้ืนที่ศึกษา เพศและอายุ 342 

ที่มา: ผู้วิจัย, 2565 343 
 344 
 เม่ือพิจารณาการเลือกรูปแบบการเดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์ของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น345 
พบว่า ส่วนใหญ่เป็นผู้สงูอายุตอนต้น (60-69 ปี) ทีเ่ดินทางด้วยขนส่งส่วนบุคคลเป็นหลัก คิดเป็นร้อยละ 96.25 346 
โดยมีลูกและหลานเป็นคนขับรถให้ คิดเป็นร้อยละ 86.72 และผูสู้งอายุที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปเอง มักเป็น347 
กลุ่มที่ไม่มีข้อจำกัดด้านร่างกาย คิดเป็นร้อยละ 13.28 อีกทั้งกลุ่มผู้สูงอายุกลุ่มนี้ เป็นกลุ่มที่มีข้อบกพร่องทาง348 
สายตามากที่สุด และมีโรคประจำตัวคือ โรคความดันโลหิตสูง ทั้งนี้ ในการเดินทางเพ่ือไปรับบริการทาง349 
การแพทย์ในแต่ละครั้งจะมีผู้ร่วมเดินทางไปด้วยเฉลี่ย 2.27 คนต่อการเดินทาง 350 

ภาพที่ 5 จุดหมายปลายทางการเดินทาง (Destination) ของผู้สูงอายุจ�ำแนกตามพื้นที่ศึกษา เพศและอายุ
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565

	 เมือ่พจิารณาการเลอืกรปูแบบการเดนิทางเพือ่ไปรบับรกิารทางการแพทย์ของผูส้งูอายเุมอืงขอนแก่นพบว่า 

สว่นใหญ่เป็นผู้สูงอายตุอนต้น (60-69 ป)ี ที่เดินทางด้วยขนสง่สว่นบคุคลเป็นหลัก คิดเปน็รอ้ยละ 96.25 โดยมีลูกและ

หลานเป็นคนขับรถให้ คิดเป็นร้อยละ 86.72 และผู้สูงอายุที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปเอง มักเป็นกลุ่มที่ไม่มีข้อจ�ำกัด

ด้านร่างกาย คิดเป็นร้อยละ 13.28 อีกท้ังกลุ่มผู้สูงอายุกลุ่มนี้เป็นกลุ่มที่มีข้อบกพร่องทางสายตามากท่ีสุด และ

มีโรคประจ�ำตัวคือ โรคความดันโลหิตสูง ท้ังน้ีในการเดินทางเพื่อไปรับบริการทางการแพทย์ในแต่ละคร้ังจะมีผู้ร่วม

เดินทางไปด้วยเฉลี่ย 2.27 คนต่อการเดินทาง

	 ส�ำหรับการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะพบว่า ผู้สูงอายุส่วนน้อยที่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการ

เดินทางเพื่อไปรับบริการทางการแพทย์ โดยมักเป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) โดยคิดเป็นร้อยละ 3.75 ทั้งนี้

ส่วนใหญ่จะนิยมเลือกใช้รถสองแถวและรถแท็กซี่ในสัดส่วนเท่ากัน คิดเป็นร้อยละ 0.63 รองลงมาคือ ผู้สูงอายุที่เลือก

ใช้แกร็บคาร์ คิดเป็นร้อยละ 1.25 ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) นิยมใช้รถแท็กซี่ คิดเป็นร้อยละ 1.25 



พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในเมืองขนาดกลาง กรณีศึกษาเมืองขอนแก่น
รชยา พรมวงศ์ และ ปัทมพร วงศ์วิริยะ

30
วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 21 ฉบับที่ 3 กันยายน - ธันวาคม ประจ�ำปี 2565

ตามล�ำดับ โดยใช้ถนนมิตรภาพเป็นเส้นทางหลักในการเดินทาง ซึ่งสอดคล้องกับที่ตั้งของสถานที่ที่ให้บริการทางการ

แพทย์จะตั้งอยู่ตามแนวถนนสายประธานและสายหลักของเมือง ได้แก่ โรงพยาบาลศรีนครินทร์ โรงพยาบาลศูนย์

ขอนแก่น และโรงพยาบาลค่ายศรีพัชรินทร์ และภาคเอกชน ได้แก่ โรงพยาบาลขอนแก่นราม โรงพยาบาลราชพฤกษ์ 

และโรงพยาบาลกรุงเทพ ตามล�ำดับ ซึ่งเป็นต�ำแหน่งที่สะดวกต่อการเข้าถึงเพื่อรับบริการทางการแพทย์ ดังแสดงใน

ภาพที่ 6 และมีระยะทางในการเดินทางส่วนใหญ่มีระยะทาง 5.1 กม. - 10 กม. ใช้เวลาในการเดินทาง 15-30 นาที 

โดยใช้ถนนมิตรภาพเป็นเส้นทางหลักในการเดินทาง และนิยมออกเดินทางในช่วงเช้ามืด (3.00 น. - 5.59 น.) และ

เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) สอดคล้องกับการเดินทางเพื่อไปรับบริการทางการแพทย์ จ�ำแนกตามประเภท

ของสถานให้บริการทางการแพทย์ ดังแสดงในภาพที่ 5 เห็นได้ว่า ผู้สูงอายุมักจะเดินทางไปโรงพยาบาลศรีนครินทร์

มากที่สุด เนื่องจากเป็นโรงพยาบาลของรัฐที่ให้สิทธิในการรักษาในราคาที่ผู้สูงอายุสามารถจ่ายได้ จึงท�ำให้ผู้สูงอายุ

ส่วนใหญ่ต้องเดินทางไปรับการรักษาในโรงพยาบาลของรัฐที่มีผู้มารับการรักษาเป็นจ�ำนวนมากจึงต้องเดินทางในช่วง

เวลาเช้ามืดเป็นหลัก ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุที่เดินทางไปโรงพยาบาลเอกชนจึงไม่จ�ำเป็นต้องเดินทางไปตั้งแต่ช่วงเช้า

มดื ซึง่มคีวามยดืหยุน่ในช่วงเวลาการเข้าใช้เวลาบรกิารมากกว่าโรงพยาบาลของรฐั และนยิมเดนิทางในช่วงวนัธรรมดา 

(จนัทร์-ศกุร์) มากกว่าการเข้ารบับรกิารทางการแพทย์ในช่วงวนัหยดุ (เสาร์-อาทติย์) ซึง่สอดคล้องกบัข้อมลูการเข้ารบั

บรกิารทางการแพทย์ทีส่่วนใหญ่เป็นศนูย์บรกิารทางการแพทย์ของรฐัมากทีส่ดุ และเมือ่พจิารณาระยะเวลาในการท�ำ

กจิกรรมทีศ่นูย์บรกิารทางการแพทย์ส่วนใหญ่ใช้เวลามากกว่า 120 นาท ีส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผูสู้งอายตุอนต้น (60-69 ปี)
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 ส าหรับการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะพบว่า ผู้สูงอายุส่วนน้อยที่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ351 
ในการเดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์ โดยมักเป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) โดยคิดเป็น352 
ร้อยละ 3.75 ทั ้งน้ีส่วนใหญ่จะนิยมเลือกใช้รถสองแถวและรถแท็กซ่ีในสัดส่วนเท่ากัน คิดเป็นร้อยละ 0.63 353 
รองลงมาคือ ผู้สูงอายุที่เลือกใช้แกร็บคาร์ คิดเป็นร้อยละ 1.25 ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 354 
ปี)  นิยมใช้รถแท็กซ่ี คิดเป็นร้อยละ 1.25 ตามล าดับ โดยใช้ถนนมิตรภาพเป็นเส้นทางหลักในการ355 
เดินทาง ซ่ึงสอดคล้องกับที่ตัง้ของสถานที่ที่ให้บริการทางการแพทย์จะตัง้อยู่ตามแนวถนนสายประธาน356 
และสายหลักของเมือง ได้แก่ โรงพยาบาลศรีนครินทร์ โรงพยาบาลศูนย์ขอนแก่น และโรงพยาบาลค่าย357 
ศรีพัชรินทร์ และภาคเอกชน ได้แก่ โรงพยาบาลขอนแก่นราม โรงพยาบาลราชพฤกษ์ และโรงพยาบาล358 
กรุงเทพ ตามล าดับ ซ่ึงเป็นต าแหน่งที่สะดวกต่อการเข้าถึงเพ่ือรับบริการทางการแพทย์ ดังแสดงในภาพ359 
ที่ 6 และมีระยะทางในการเดินทางส่วนใหญ่มีระยะทาง 5.1 กม. - 10 กม. ใช้เวลาในการเดินทาง 15-30 360 
นาที โดยใช้ถนนมิตรภาพเป็นเส้นทางหลักในการเดินทาง และนิยมออกเดินทางในช่วงเช้ามืด (3.00 น. 361 
- 5.59 น.) และเป็นกลุ่มผู้ สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี ) สอดคล้องกับการเดินทางเพ่ือไปรับบริการทาง362 
การแพทย์ จ าแนกตามประเภทของสถานให้บริการทางการแพทย์ ดังแสดงในภาพที่ 5 เห็นได้ว่า 363 
ผู้สูงอายุมักจะเดินทางไปโรงพยาบาลศรีนครินทร์มากที่สุด เน่ืองจากเป็นโรงพยาบาลของรัฐที่ให้สิทธิใน364 
การรักษาในราคาที่ผู้ สูงอายุสามารถจ่ายได้ จึงท าให้ผู้สูงอายุส่วนใหญ่ต้องเดินทางไปรับการรักษาใน365 
โรงพยาบาลของรัฐที่มีผู้มารับการรักษาเป็นจ านวนมากจึงต้องเดินทางในช่วงเวลาเช้ามืดเป็นหลัก 366 
ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุที่เดินทางไปโรงพยาบาลเอกชนจึงไม่จ าเป็นต้องเดินทางไปตัง้แต่ช่วงเช้ามืด ซ่ึงมี367 
ความยืดหยุ่นในช่วงเวลาการเข้าใช้เวลาบริการมากกว่าโรงพยาบาลของรัฐ และนิยมเดินทางในช่วงวัน368 
ธรรมดา (จันทร์-ศุกร์)  มากกว่าการเข้ารับบริการทางการแพทย์ในช่วงวันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) ซ่ึง369 
สอดคล้องกับข้อมูลการเข้ารับบริการทางการแพทย์ที่ส่วนใหญ่เป็นศูนย์บริการทางการแพทย์ของรัฐมาก370 
ที่สุด และเม่ือพิจารณาระยะเวลาในการท ากิจกรรมที่ศูนย์บริการทางการแพทย์ส่วนใหญ่ใช้เวลามากกว่า 371 
120 นาที ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) 372 
 373 

             374 
ภาพท่ี 6 สัดส่วนการเดินทางส่วนบุคคลและระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือเดินทางไปรับบริการทางการแพทย์ 375 

ท่ีมา: ผู้วิจัย, 2565 376 
 377 

ส าหรับความถี่ในการเดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์ของผู้ สูงอายุจากผลการศึกษา378 
พบว่า จะขึ้นอยู่กับอาการเจ็บป่วย ความรุนแรงของโรคหรือปัญหาด้านสุขภาพของผู้สูงอายุ โดยเฉพาะ379 

ภาพที่ 6 สัดส่วนการเดินทางส่วนบุคคลและระบบขนส่งสาธารณะเพื่อเดินทางไปรับบริการทางการแพทย์
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565

ส�ำหรับความถี่ในการเดินทางเพื่อไปรับบริการทางการแพทย์ของผู้สูงอายุจากผลการศึกษาพบว่า จะขึ้นอยู่

กับอาการเจ็บป่วย ความรุนแรงของโรคหรือปัญหาด้านสุขภาพของผู้สูงอายุ โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้สูงอายุที่รักษา

โรคเรื้อรัง เช่น โรคความดันโลหิตสูง โรคเบาหวาน โรคหัวใจ และโรคมะเร็ง เป็นต้น โดยกลุ่มโรคนี้จะมีความถี่ใน

การเดินทางเพื่อเข้ารับการตรวจรักษาเป็นประจ�ำอย่างน้อย 1 ครั้ง/เดือน และกลุ่มโรคอื่น ๆ ที่ไม่ใช่โรคเรื้อรัง หรือ

การตรวจสุขภาพประจ�ำปีทั่วไป ซึ่งจะมีความถี่ในการเดินทางเพื่อรับบริการทางการแพทย์อย่างน้อย ปีละ 1 ครั้งหรือ 

2-3 ครัง้ต่อปี โดยเมือ่พจิารณาในรายละเอยีดพบว่า ผูส้งูอายเุดินทางเพ่ือไปรบับรกิารทางการแพทย์โดยเฉลีย่ 1 ครัง้/ปี 

มากที่สุด ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่เป็นกลุ่มที่ไม่มีโรคประจ�ำตัวและเป็นกลุ่มที่ต้องเข้ารับ

การตรวจสุขภาพประจ�ำปี และมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉลี่ย 30.00 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง ดังแสดงในภาพที่ 7
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อย่างยิ่งผู้สูงอายุที่รักษาโรคเรื้อรัง เช่น โรคความดันโลหิตสูง โรคเบาหวาน โรคหัวใจ และโรคมะเร็ง 380 
เป็นต้น โดยกลุ่มโรคน้ีจะมีความถี่ในการเดินทางเพ่ือเข้ารับการตรวจรักษาเป็นประจ าอย่างน้อย 1 ครัง้ /381 
เดือน และกลุ่มโรคอ่ืน ๆ ที่ไม่ใช่โรคเรื้อรัง หรือการตรวจสุขภาพประจ าปีทัว่ไป ซ่ึงจะมีความถี่ในการ382 
เดินทางเพ่ือรับบริการทางการแพทย์อย่างน้อย ปีละ 1 ครั ้งหรือ 2-3 ครัง้ต่อปี  โดยเม่ือพิจารณาใน383 
รายละเอียดพบว่า ผู้สูงอายุเดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์โดยเฉล่ีย 1 ครัง้ /ปี มากที่ สุด ส่วน384 
ใหญ่เป็นกลุ่มผู้ สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่เป็นกลุ่มที่ไม่มีโรคประจ าตัวและเป็นกลุ่มที่ต้องเข้ารับการ385 
ตรวจสุขภาพประจ าปี  และมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉล่ีย 30.00 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง ดังแสดงใน386 
ภาพที่ 7 387 

 388 

 389 
ภาพท่ี 7 ภาพรวมพฤติกรรมการเดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์ของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น 390 

ที่มา: ผู้วิจัย, 2565 391 
 392 

2) พฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปศาสนสถานของผู้สูงอายุในปัจจุบนั 393 
 จากผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นในปัจจุบันจากกลุ่มตัวอย่าง394 
ในการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถาน ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้ สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี)  ที่ มีจุดเริ่มต้นการ395 
เดินทางจากที่พักอาศัยจากพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั ้นใน (CBD and Inner City) มากที่ สุด คิด396 
เป็นร้อยละ 45.00 ทัง้น้ีเม่ือพิจารณาจุดหมายปลายทางของการเดินทางเพ่ือไปท ากิจกรรมที่ศาสนสถาน 397 
จากสถานการณ์ปัจจุบันของการใช้ประโยชน์ที่ดินด้านสถาบันทางศาสนาของเมืองขอนแก่น จะเห็นได้ว่า398 
สถาบันทางศาสนาของเมืองขอนแก่นจะกระจายอยู่ตามพ้ืนที่ชุมชนต่าง ๆ ทัง้ในพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองและ399 
เมืองชัน้ใน (CBD and Inner City) และพ้ืนที่ชานเมืองชัน้ใน (Inner Suburb) เป็นหลัก เน่ืองจากสถาบัน400 
ทางศาสนาของเมืองขอนแก่นส่วนใหญ่จัดอยู่กลุ่มสถานที่ท่องเที่ยวที่มีความส าคัญทางศาสนา อีกทัง้ยัง401 
เป็นศูนย์รวมสถานที่ที่ มีความส าคัญทางศาสนาที่หลากหลาย เช่น วัด โบสถ์ และมัสยิด จึงส่งผลให้402 
จุดหมายปลายทางของผู้ สูงอายุในการเดินทางเพ่ือไปท ากิจกรรมที่ศาสนสถานจะอยู่ในเขตพ้ืนที่403 

ภาพที่ 7 ภาพรวมพฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปรับบริการทางการแพทย์ของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565

2) พฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปศาสนสถานของผู้สูงอายุในปัจจุบัน

	 จากผลการศกึษาพฤตกิรรมการเดนิทางของผูส้งูอายเุมอืงขอนแก่นในปัจจบัุนจากกลุม่ตวัอย่างในการเดนิทาง

เพื่อไปศาสนสถาน ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่มีจุดเริ่มต้นการเดินทางจากที่พักอาศัยจากพื้นที่

ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner City) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 45.00 ทั้งนี้เมื่อพิจารณาจุดหมาย

ปลายทางของการเดินทางเพื่อไปท�ำกิจกรรมท่ีศาสนสถาน จากสถานการณ์ปัจจุบันของการใช้ประโยชน์ที่ดินด้าน

สถาบันทางศาสนาของเมอืงขอนแก่น จะเหน็ได้ว่าสถาบนัทางศาสนาของเมอืงขอนแก่นจะกระจายอยูต่ามพืน้ทีชุ่มชน

ต่าง ๆ ทั้งในพื้นที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner City) และพื้นที่ชานเมืองชั้นใน (Inner Suburb) 

เป็นหลัก เนือ่งจากสถาบนัทางศาสนาของเมอืงขอนแก่นส่วนใหญ่จดัอยูก่ลุม่สถานทีท่่องเทีย่วท่ีมคีวามส�ำคญัทางศาสนา 

อีกทั้งยังเป็นศูนย์รวมสถานที่ที่มีความส�ำคัญทางศาสนาที่หลากหลาย เช่น วัด โบสถ์ และมัสยิด จึงส่งผลให้จุดหมาย

ปลายทางของผูส้งูอายใุนการเดนิทางเพือ่ไปท�ำกจิกรรมทีศ่าสนสถานจะอยูใ่นเขตพืน้ทีศ่นูย์กลางเมอืงและเมอืงชัน้ใน 

(CBD and Inner City) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 44.00 ได้แก่ วัดหนองแวง วัดศรีจันทร์ วัดป่าชัยวัน และวัดธาตุ 

ตามล�ำดับ ดังแสดงในภาพที่ 8



พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในเมืองขนาดกลาง กรณีศึกษาเมืองขอนแก่น
รชยา พรมวงศ์ และ ปัทมพร วงศ์วิริยะ

32
วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 21 ฉบับที่ 3 กันยายน - ธันวาคม ประจ�ำปี 2565
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ศนูย์กลางเมืองและเมืองชัน้ใน (CBD and Inner City) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 44.00 ได้แก่ วัดหนอง404 
แวง วัดศรีจันทร์ วัดป่าชัยวัน และวัดธาตุ ตามล าดับ ดังแสดงในภาพที่ 8 405 
 406 

 407 
ภาพที่ 8 สัดส่วนของผู้สูงอายุในการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานของผู้สูงอายุ 408 

ที่มา: ผู้วิจัย, 2565 409 
 410 

 411 
ภาพที่ 9 สัดส่วนการเดินทางส่วนบุคคลและระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือเดินทางไปศาสนสถาน 412 

ที่มา: ผู้วิจัย, 2565 413 
 414 

 เม่ือพิจารณาการเลือกรูปแบบการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานของผู้ สูงอายุเมืองขอนแก่น ดัง415 
แสดงในภาพที่ 9 พบว่า ส่วนใหญ่เป็นผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี)  ที่เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล416 
เป็นหลัก คิดเป็นร้อยละ 99.08 และมักจะเดินทางไปกับลูกและภรรยา ซ่ึงส่วนใหญ่จะมีลูกขับรถให้โดย417 
เป็นกลุ่มที่มีข้อบกพร่องทางสายตามากที่สุดและมีโรคประจ าตัวคือ โรคเบาหวาน ทัง้ น้ีในการเดินทาง418 
เพ่ือไปศาสนสถานในแต่ละครัง้จะมีผู้ร่วมเดินทางไปด้วยเฉล่ีย  2.53 คนต่อการเดินทาง ส าหรับการ419 
เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุในการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานพบเป็นส่วนน้อยที่ เลือกใช้420 
ระบบขนส่งสาธารณะ ที่ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ที่ยังใช้รถซิตี้บัส คิดเป็นร้อยละ 421 
0.92 เน่ืองจากการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานของผู้ สูงอายุเมืองขอนแก่นจะอยู่ในละแวกบ้านและพ้ืนที่ใจ422 
กลางเมืองเป็นส่วนใหญ่ นอกจากน้ี ผู้สูงอายุมักจะมีส่ิงของเพ่ือน าไปถวายที่วัด ดังนัน้ผู้ สูงอายุจึงเลือก423 

ภาพที่ 8 สัดส่วนของผู้สูงอายุในการเดินทางเพื่อไปศาสนสถานของผู้สูงอายุ
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565
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ศนูย์กลางเมืองและเมืองชัน้ใน (CBD and Inner City) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 44.00 ได้แก่ วัดหนอง404 
แวง วัดศรีจันทร์ วัดป่าชัยวัน และวัดธาตุ ตามล าดับ ดังแสดงในภาพที่ 8 405 
 406 

 407 
ภาพที่ 8 สัดส่วนของผู้สูงอายุในการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานของผู้สูงอายุ 408 

ที่มา: ผู้วิจัย, 2565 409 
 410 

 411 
ภาพที่ 9 สัดส่วนการเดินทางส่วนบุคคลและระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือเดินทางไปศาสนสถาน 412 

ที่มา: ผู้วิจัย, 2565 413 
 414 

 เม่ือพิจารณาการเลือกรูปแบบการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานของผู้ สูงอายุเมืองขอนแก่น ดัง415 
แสดงในภาพที่ 9 พบว่า ส่วนใหญ่เป็นผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี)  ที่เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล416 
เป็นหลัก คิดเป็นร้อยละ 99.08 และมักจะเดินทางไปกับลูกและภรรยา ซ่ึงส่วนใหญ่จะมีลูกขับรถให้โดย417 
เป็นกลุ่มที่มีข้อบกพร่องทางสายตามากที่สุดและมีโรคประจ าตัวคือ โรคเบาหวาน ทัง้ น้ีในการเดินทาง418 
เพ่ือไปศาสนสถานในแต่ละครัง้จะมีผู้ร่วมเดินทางไปด้วยเฉล่ีย  2.53 คนต่อการเดินทาง ส าหรับการ419 
เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุในการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานพบเป็นส่วนน้อยที่ เลือกใช้420 
ระบบขนส่งสาธารณะ ที่ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ที่ยังใช้รถซิตี้บัส คิดเป็นร้อยละ 421 
0.92 เน่ืองจากการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานของผู้ สูงอายุเมืองขอนแก่นจะอยู่ในละแวกบ้านและพ้ืนที่ใจ422 
กลางเมืองเป็นส่วนใหญ่ นอกจากน้ี ผู้สูงอายุมักจะมีส่ิงของเพ่ือน าไปถวายที่วัด ดังนัน้ผู้ สูงอายุจึงเลือก423 

ภาพที่ 9 สัดส่วนการเดินทางส่วนบุคคลและระบบขนส่งสาธารณะเพื่อเดินทางไปศาสนสถาน
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565

	 เมือ่พจิารณาการเลอืกรปูแบบการเดนิทางเพือ่ไปศาสนสถานของผูส้งูอายเุมอืงขอนแก่น ดงัแสดงในภาพที ่9 

พบว่า ส่วนใหญ่เป็นผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลเป็นหลัก คิดเป็นร้อยละ 99.08 

และมักจะเดินทางไปกับลูกและภรรยา ซึ่งส่วนใหญ่จะมีลูกขับรถให้โดยเป็นกลุ่มที่มีข้อบกพร่องทางสายตามากที่สุด

และมโีรคประจ�ำตวัคอื โรคเบาหวาน ทัง้นีใ้นการเดนิทางเพือ่ไปศาสนสถานในแต่ละครัง้จะมผีูร่้วมเดนิทางไปด้วยเฉลีย่ 

2.53 คนต่อการเดนิทาง ส�ำหรบัการเลอืกใช้ระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายใุนการเดนิทางเพือ่ไปศาสนสถานพบเป็น

ส่วนน้อยที่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ที่ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ที่ยังใช้รถซิตี้บัส คิดเป็น

ร้อยละ 0.92 เนือ่งจากการเดนิทางเพือ่ไปศาสนสถานของผูสู้งอายเุมอืงขอนแก่นจะอยูใ่นละแวกบ้านและพืน้ทีใ่จกลาง

เมืองเป็นส่วนใหญ่ นอกจากน้ี ผู้สูงอายุมักจะมีสิ่งของเพ่ือน�ำไปถวายที่วัด ดังนั้นผู้สูงอายุจึงเลือกเดินทางด้วยการ

เดนิทางส่วนบคุคลเป็นหลกั ตลอดจนเส้นทางของระบบขนส่งสาธารณะของเมอืงขอนแก่นยงัไม่ครอบคลมุการเดนิทาง
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เพื่อไปศาสนสถานที่ส�ำคัญของเมืองขอนแก่นที่ส่วนใหญ่นิยมใช้ถนนศรีจันทร์และถนนชุมชนเป็นเส้นทางหลักในการ

เดนิทาง ส่วนใหญ่จะเป็นกลุม่ผูส้งูอายตุอนต้น (60-69 ปี) ทีเ่ดนิทางเพือ่ไปศาสนสถานมากกว่ากลุ่มผู้สูงอายตุอนกลาง 

(70-79 ปี) และส่วนใหญ่มรีะยะทางในการเดินทาง 401 ม.-1.0 กม. ใช้เวลาในการเดนิทางน้อยกว่า 15 นาท ีเนือ่งจาก

พฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปศาสนสถานของผู้สูงอายุส่วนใหญ่จะเดินทางไปศาสนสถานที่ใกล้กับที่ตั้งของที่พักอาศัย 

ดังนั้นการเลือกใช้เส้นทางหลักในการเดินทางเพื่อไปศาสนสถานจึงเป็นถนนในชุมชนหรือในหมู่บ้านเป็นหลัก เช่น 

ถนนโยธาธิการและถนนชลประทาน เป็นต้น โดยมีค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการเดินทางเฉลี่ย 3.20 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง 

นิยมเดินทางเพื่อไปศาสนสถานในช่วยสาย (9.00 น. -11.59 น.) และใช้ระยะเวลาในการท�ำกิจกรรม 61-120 นาที 

ในวันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) ตลอดจนผู้สูงอายุมีความถี่ในการเดินทางไปศาสนสถานเฉล่ีย 2 ครั้งต่อเดือนเพื่อไปท�ำ

กจิกรรมทางศาสนาในช่วงวนัพระ โดยส่วนใหญ่มกัเป็นผู้สูงอายตุอนต้น (60-69 ปี) ทีส่ามารถเดนิทางไปวดัได้บ่อยกว่า

ผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) เนื่องด้วยข้อจ�ำกัดทางร่างกายของผู้สูงอายุจึงไม่สามารถมาบ่อยได้ในทุกสัปดาห์ ทั้งนี้

จากการลงพืน้ทีเ่พือ่สงัเกตพฤตกิรรมของผูส้งูอายทุีศ่าสนสถานพบว่า ส่วนใหญ่ผูส้งูอายเุพศหญงิจะเข้าวดัเป็นประจ�ำ

ทัง้ช่วงเช้าและช่วงสาย โดยช่วงเช้าจะเป็นการถวายภตัตาหารเช้า และช่วงสายกจ็ะถวายเพล นอกจากนีย้งัมกีจิกรรม

อื่น ๆ เช่น การรักษาศีล ปฏิบัติธรรม และการท�ำความสะอาดลานวัด เป็นต้น ในขณะที่ผู้สูงอายุเพศชายส่วนใหญ่

จะท�ำกิจกรรมที่วัดเฉพาะช่วงที่มีงานประเพณี หรือมีกิจกรรมจิตอาสาบ้างในบางโอกาส ดังแสดงในภาพที่ 10
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เดินทางด้วยการเดินทางส่วนบุคคลเป็นหลัก ตลอดจนเส้นทางของระบบขนส่งสาธารณะของเมือง424 
ขอนแก่นยังไม่ครอบคลุมการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานที่ส าคัญของเมืองขอนแก่นที่ ส่วนใหญ่นิยมใช้425 
ถนนศรีจันทร์และถนนชุมชนเป็นเส้นทางหลักในการเดินทาง ส่วนใหญ่จะเป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-426 
69 ปี) ที่เดินทางเพ่ือไปศาสนสถานมากกว่ากลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) และส่วนใหญ่มีระยะทาง427 
ในการเดินทาง 401 ม.–1.0 กม. ใช้เวลาในการเดินทางน้อยกว่า 15 นาที  เน่ืองจากพฤติกรรมการ428 
เดินทางเพ่ือไปศาสนสถานของผู้สูงอายุส่วนใหญ่จะเดินทางไปศาสนสถานที่ใกล้กับที่ตั ้งของที่พักอาศัย 429 
ดังนัน้การเลือกใช้เส้นทางหลักในการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานจึงเป็นถนนในชุมชนหรือในหมู่บ้านเป็น430 
หลัก เช่น ถนนโยธาธิการและถนนชลประทาน เป็นต้น โดยมีค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการเดินทางเฉล่ีย 3.20 431 
บาทต่อเที่ยวการเดินทาง นิยมเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานในช่วยสาย (9.00 น. -11.59 น.) และใช้432 
ระยะเวลาในการท ากิจกรรม 61-120 นาที ในวันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) ตลอดจนผู้ สูงอายุมีความถี่ในการ433 
เดินทางไปศาสนสถานเฉล่ีย 2 ครั ้งต่อเดือนเพ่ือไปท ากิจกรรมทางศาสนาในช่วงวันพระ โดยส่วนใหญ่434 
มักเป็นผู้สูงอายุตอนต้น (60 -69 ปี) ที่สามารถเดินทางไปวัดได้บ่อยกว่าผู้ สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี ) 435 
เน่ืองด้วยข้อจ ากัดทางร่างกายของผู้ สูงอายุจึงไม่สามารถมาบ่อยได้ในทุกสัปดาห์ ทั ้งน้ีจากการลงพ้ืนที่436 
เพ่ือสังเกตพฤติกรรมของผู้ สูงอายุที่ศาสนสถานพบว่า ส่วนใหญ่ผู้ สูงอายุเพศหญิงจะเข้าวัดเป็นประจ าทั ้ง437 
ช่วงเช้าและช่วงสาย โดยช่วงเช้าจะเป็นการถวายภัตตาหารเช้า และช่วงสายก็จะถวายเพล นอกจากน้ียัง438 
มีกิจกรรมอ่ืน ๆ เช่น การรักษาศีล ปฏิบัติธรรม และการท าความสะอาดลานวัด เป็นต้น ในขณะที่439 
ผู้สูงอายุเพศชายส่วนใหญ่จะท ากิจกรรมที่วัดเฉพาะช่วงที่ มีงานประเพณี หรือมีกิจกรรมจิตอาสาบ้างใน440 
บางโอกาส ดังแสดงในภาพที่ 10 441 
 442 

 443 
ภาพที่ 10 ภาพรวมพฤติกรรมการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น 444 

ท่ีมา: ผู้วิจัย, 2565 445 
 446 

3) พฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปตลาดของผู้สูงอายุในปัจจุบนั 447 

ภาพที่ 10 ภาพรวมพฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปศาสนสถานของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565

3) พฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปตลาดของผู้สูงอายุในปัจจุบัน

	 ส่วนใหญ่ผูส้งูอายมุจีดุเริม่ต้นการเดนิทางจากทีพ่กัอาศัย (Origin) จากพืน้ทีช่านเมอืงชัน้ใน (Inner Suburb) 

ส่วนใหญ่เป็นกลุม่ผูส้งูอายตุอนต้น (60-69 ปี) มากทีส่ดุ คดิเป็นร้อยละ 48.00 และเมือ่พจิารณาจดุหมายปลายทางการ

เดินทาง (Destination) เพื่อไปตลาดพบว่า ผู้สูงอายุส่วนใหญ่นิยมเดินทางไปตลาดในพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองและ

เมืองชั้นใน (CBD and Inner City) มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 50.00 ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) 



พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในเมืองขนาดกลาง กรณีศึกษาเมืองขอนแก่น
รชยา พรมวงศ์ และ ปัทมพร วงศ์วิริยะ

34
วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 21 ฉบับที่ 3 กันยายน - ธันวาคม ประจ�ำปี 2565

ซึ่งความสอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบันของการใช้ประโยชน์ที่ดินด้านการค้าและบริการ จะเห็นได้ว่าตลาดในเมือง

ขอนแก่นมีทั้งตลาดสดและตลาดเย็น โดยตลาดสดส่วนใหญ่จะเป็นตลาดเช้าที่กระจายตัวอยู่ภายในพื้นที่ศูนย์กลาง

เมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner City) เป็นหลัก ซึ่งเป็นตลาดหลักที่มีผู้มาจับจ่ายใช้สอยเป็นจ�ำนวนมากทั้งใน

พื้นท่ีเมืองขอนแก่นและนอกเขตเมืองขอนแก่น โดยผู้สูงอายุส่วนใหญ่จะเดินทางเพื่อไปจับจ่ายใช้สอยที่ตลาดสด

มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 50.60 ได้แก่ ตลาดบางล�ำพู ตลาดสดเทศบาล1 และตลาดสามเหลี่ยม ดังแสดงในภาพที่ 11
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 ส่วนใหญ่ผู้สูงอายุมีจุดเริ่มต้นการเดินทางจากที่พักอาศัย (Origin) จากพ้ืนที่ชานเมืองชัน้ใน 448 
(Inner Suburb) ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้ สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) มากที่ สุด คิดเป็นร้อยละ 48.00 และเม่ือ449 
พิจารณาจุดหมายปลายทางการเดินทาง (Destination) เ พ่ือไปตลาดพบว่า ผู้ สูงอายุส่วนใหญ่นิยม450 
เดินทางไปตลาดในพ้ืนที่ศนูย์กลางเมืองและเมืองชัน้ใน (CBD and Inner City) มากที่ สุด คิดเป็นร้อยละ 451 
50.00 ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ซ่ึงความสอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบันของการ452 
ใช้ประโยชน์ที่ดินด้านการค้าและบริการ จะเห็นได้ว่าตลาดในเมืองขอนแก่นมีทัง้ตลาดสดและตลาดเย็น 453 
โดยตลาดสดส่วนใหญ่จะเป็นตลาดเช้าที่กระจายตัวอยู่ภายในพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชัน้ใน (CBD 454 
and Inner City) เป็นหลัก ซ่ึงเป็นตลาดหลักที่มีผู้มาจับจ่ายใช้สอยเป็นจ านวนมากทั ้งในพ้ืนที่เมือง455 
ขอนแก่นและนอกเขตเมืองขอนแก่น โดยผู้สูงอายุส่วนใหญ่จะเดินทางเพ่ือไปจับจ่ายใช้สอยที่ตลาดสด456 
มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 50.60 ได้แก่ ตลาดบางล าพู ตลาดสดเทศบาล1 และตลาดสามเหล่ียม ดังแสดง457 
ในภาพที่ 11 458 
 459 

 460 
ภาพที่ 11 ภาพรวมของพฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปตลาด 461 

ที่มา: ผู้วิจัย, 2565 462 
 463 
 เม่ือพิจารณาการเลือกรูปแบบการเดินทางเพ่ือไปตลาดของผู้ สูงอายุเมืองขอนแก่นพบว่า ส่วน464 
ใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่นิยมขับรถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ือไปตลาดเอง ซ่ึงเป็นกลุ่มที่ไม่มี465 
ข้อจ ากัดทางด้านร่างกาย และมักเดินทางไปตลาดเพียงคนเดียว  และจะเห็นได้ว่า ผู้ สูงอายุเมือง466 
ขอนแก่นไม่เลือกใช้ขนส่งสาธารณะเพ่ือเดินทางไปตลาด เน่ืองจากผู้ สูงอายุมีข้อจ ากัดในการเคล่ือนไหว467 
ของร่างกายที่ลดลง ตลอดจนการใช้ขนส่งสาธารณะจะต้องมีการเคล่ือนไหวร่างกายสูง เช่น การก้าวขึ้น468 
รถ การจับและสัมภาระที่จับจ่ายใช้สอย เป็นต้น จึงท าให้ ผู้ สูงอายุขาดความมัน่ใจในการใช้ขนส่ง469 
สาธารณะ เม่ือพิจารณาการมีผู้ร่วมเดินทางในการเดินทางเพ่ือไปตลาดในแต่ละครัง้พบว่า กลุ่มผู้ สูงอายุ470 
ตอนต้น (60-69 ปี) มักมีผู้ร่วมเดินทางไปด้วยมากกว่ากลุ่มผู้ สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) และส่วนใหญ่471 

ภาพที่ 11 ภาพรวมของพฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปตลาด
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565

	 เมื่อพิจารณาการเลือกรูปแบบการเดินทางเพื่อไปตลาดของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นพบว่า ส่วนใหญ่เป็นกลุ่ม

ผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่นิยมขับรถยนต์ส่วนบุคคลเพื่อไปตลาดเอง ซึ่งเป็นกลุ่มที่ไม่มีข้อจ�ำกัดทางด้านร่างกาย 

และมักเดินทางไปตลาดเพียงคนเดียว และจะเห็นได้ว่า ผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นไม่เลือกใช้ขนส่งสาธารณะเพื่อเดินทาง

ไปตลาด เนื่องจากผู้สูงอายุมีข้อจ�ำกัดในการเคลื่อนไหวของร่างกายที่ลดลง ตลอดจนการใช้ขนส่งสาธารณะจะต้องมี

การเคลื่อนไหวร่างกายสูง เช่น การก้าวขึ้นรถ การจับและสัมภาระที่จับจ่ายใช้สอย เป็นต้น จึงท�ำให้ผู้สูงอายุขาด

ความมั่นใจในการใช้ขนส่งสาธารณะ เมื่อพิจารณาการมีผู้ร่วมเดินทางในการเดินทางเพื่อไปตลาดในแต่ละครั้งพบว่า 

กลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) มักมีผู้ร่วมเดินทางไปด้วยมากกว่ากลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) และส่วนใหญ่

มักมีลูกเดินทางไปด้วย ทั้งนี้ในการเดินทางเพื่อไปตลาดในแต่ละครั้งจะมีผู้ร่วมเดินทางไปด้วยเฉลี่ย 2.10 คนต่อ

การเดินทาง ดังแสดงในภาพที่ 12
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มักมีลูกเดินทางไปด้วย ทั ้ง น้ีในการเดินทางเพ่ือไปตลาดในแต่ละครัง้จะมีผู้ ร่วมเดินทางไปด้วยเฉล่ีย 472 
2.10 คนต่อการเดินทาง ดังแสดงในภาพที่ 12 473 

 474 
ภาพท่ี 12 สัดส่วนการเดินทางส่วนบุคคลเพ่ือเดินทางไปตลาด 475 

ท่ีมา: ผู้วิจัย, 2565 476 
 477 
นอกจากน้ีเม่ือพิจารณาเส้นทางหลักที่ใช้ในการเดินทางเพ่ือไปตลาดของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น478 

พบว่า ผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นนิยมใช้ถนนศรีจันทร์เป็นหลักในการเดินทาง เน่ืองจากเป็นถนนที่มีตลาด479 
หลักที่ส าคัญของเมืองกระจุกตัวตามแนวถนนสายหลักน้ี และมีกิจกรรมการค้าปลีกและการค้าส่งที่480 
หลากหลาย เช่น ตลาดบางล าพู ตลาดเทศบาล1 และตลาดโต้รุ่ง เป็นต้น ดังนัน้การเลือกใช้เส้นทางหลัก481 
ในการเดินทางเพ่ือไปตลาดของกลุ่มผู้สูงอายุจึงนิยมใช้ถนนศรีจันทร์เป็นหลักในการเดินทางเพ่ือไป482 
ตลาดของกลุ่มผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น ส่วนใหญ่มีระยะทางในการเดินทางเพ่ือไปตลาดมีระยะทาง 401 483 
ม.–1.0 กม. ใช้เวลาในการเดินทาง 15-30 นาที และนิยมเดินทางไปตลาดในช่วงสาย (9.00 น. -11.59 484 
น.) ของวันธรรมดา (จันทร์-ศกุร์) โดยใช้ระยะเวลาในการท ากิจกรรม 31-60 นาที ส าหรับค่าใช้จ่ายที่ใช้485 
ในการเดินทางเฉล่ีย 10.00 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง ส าหรับความถี่ในการเดินทางไปตลาดในภาพรวม486 
ของผู้ สูงอายุเมืองขอนแก่น จากการสัมภาษณ์ผู้สูงอายุในขณะที่ลงพ้ืนที่ส ารวจพบวา่ ส่วนใหญ่ผู้สูงอายุ487 
จะเดินทางเพ่ือไปตลาดทุกวัน และมักจะเป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ซ่ึงเป็นกลุ่มที่ยังสามารถ488 
เดินทางได้ด้วยตนเองและเป็นกลุ่มผู้สูงอายุที่ประกอบอาหารเพ่ือรับประทานวันต่อวัน จึงท าให้ผู้ สูงอายุ489 
กลุ่มน้ีเดินทางเพ่ือไปตลาดทุกวัน ตลอดจนการที่ได้พบปะ ทักทายเพ่ือนฝูงที่ตลาดอีกด้วย และจาก490 
การศึกษาในงานวิจัย น้ีพบว่า ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่เดินทางไปตลาดมากที่สุด491 
เฉล่ีย 4 ครัง้/สัปดาห์ ดังแสดงในภาพที่ 13 492 

 493 

ภาพที่ 12 สัดส่วนการเดินทางส่วนบุคคลเพื่อเดินทางไปตลาด
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565

นอกจากนี้เม่ือพิจารณาเส้นทางหลักท่ีใช้ในการเดินทางเพื่อไปตลาดของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นพบว่า 
ผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นนิยมใช้ถนนศรีจันทร์เป็นหลักในการเดินทาง เนื่องจากเป็นถนนที่มีตลาดหลักที่ส�ำคัญของ
เมืองกระจุกตัวตามแนวถนนสายหลักน้ี และมีกิจกรรมการค้าปลีกและการค้าส่งที่หลากหลาย เช่น ตลาดบางล�ำพู 
ตลาดเทศบาล 1 และตลาดโต้รุ่ง เป็นต้น ดังนั้นการเลือกใช้เส้นทางหลักในการเดินทางเพื่อไปตลาดของกลุ่มผู้สูงอายุ
จึงนิยมใช้ถนนศรีจันทร์เป็นหลักในการเดินทางเพื่อไปตลาดของกลุ่มผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น ส่วนใหญ่มีระยะทางใน
การเดินทางเพื่อไปตลาดมีระยะทาง 401 ม.-1.0 กม. ใช้เวลาในการเดินทาง 15-30 นาที และนิยมเดินทางไปตลาด
ในช่วงสาย (9.00 น. -11.59 น.) ของวันธรรมดา (จนัทร์-ศกุร์) โดยใช้ระยะเวลาในการท�ำกจิกรรม 31-60 นาท ีส�ำหรบั
ค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการเดินทางเฉลี่ย 10.00 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง ส�ำหรับความถี่ในการเดินทางไปตลาดในภาพรวม
ของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น จากการสัมภาษณ์ผู้สูงอายุในขณะที่ลงพื้นที่ส�ำรวจพบว่า ส่วนใหญ่ผู้สูงอายุจะเดินทาง
เพื่อไปตลาดทุกวัน และมักจะเป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ซึ่งเป็นกลุ่มที่ยังสามารถเดินทางได้ด้วยตนเอง
และเป็นกลุ่มผู้สูงอายุที่ประกอบอาหารเพื่อรับประทานวันต่อวัน จึงท�ำให้ผู้สูงอายุกลุ่มนี้เดินทางเพ่ือไปตลาดทุกวัน 
ตลอดจนการที่ได้พบปะ ทักทายเพื่อนฝูงท่ีตลาดอีกด้วย และจากการศึกษาในงานวิจัยนี้พบว่า ส่วนใหญ่เป็นกลุ่ม

ผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่เดินทางไปตลาดมากที่สุดเฉลี่ย 4 ครั้ง/สัปดาห์ ดังแสดงในภาพที่ 13 21 
 

 

 494 
ภาพที่ 13 ภาพรวมพฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปตลาดของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น 495 

ที่มา: ผู้วิจัย, 2565 496 
 497 

ทั้งนี้ เม่ือพิจารณาพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุจำแนกระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) 498 
และกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) จากผลการวิจัยนี้จะเห็นได้ว่า กิจกรรมหลักที่ผู้สูงอายุนิยมเดินทางเพ่ือ499 
ไปทำกิจกรรมในชีวิตประจำวันมากที่สุดส่วนใหญ่จะอยู่ในพ้ืนที่ ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and 500 
Inner City) ซ่ึงสอดคล้องกับสภาพที่ต้ังของกิจกรรมภายในเมืองขอนแก่นที่ส่วนใหญ่กิจกรรมหลักของเมือง501 
ขอนแก่นจะกระจุกตัวอยู่ภายในพ้ืนที่ ศูนย์ กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner City) และจ าก502 
ผลการวิจัยที่พบว่า การเดินทางเพ่ือไปรับบริการทางการแพทย์ของผู้สูงอายุระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-503 
69 ปี) และกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ส่วนใหญ่มีวัตถุประสงค์ในการเดินทางเพ่ือไปรับบริการทาง504 
การแพทย์ของรัฐคือ โรงพยาบาลศรีนครินทร์เช่นเดียวกัน โดยกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้นจะมีรายได้ 15,000-505 
30,000 บาทต่อเดือน ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุตอนกลางเป็นกลุ่มที่มีรายได้น้อยกว่า 5,000 บาทต่อเดือน โดย506 
กลุ่มผู้สูงอายุทั้ง 2 กลุ่มนี้ ต่างก็นิยมเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคคลโดยมีลูกเป็นคนขับรถให้โดยค่าใช้จ่ายใน507 
การเดินทาง 27.00 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง สำหรับการใช้ขนส่งสาธารณะเพ่ือไปรับบริการทางกา รแพทย์จะ508 
เห็นได้ว่า ผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ส่วนใหญ่นิยมใช้บริการรถสองแถวโดยมีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 13.00 509 
บาทต่อเที่ยวการเดินทาง ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ส่วนใหญ่นิยมเรียกใช้บริการรถแท็กซ่ี 510 
โดยมีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 140.00 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง  511 

สำหรับการเดินทางเพ่ือไปศาสนสถานของผู้สูงอายุ เมืองขอนแก่นจะเห็นได้ว่า การเดินทางเพ่ือ512 
ไปศาสนสถานของกลุ่มผู้สูงอายุทั้ง 2 กลุ่ม ส่วนใหญ่มีวัตถุประสงค์ในการเดินทางเพ่ือไปวัดหนองแว ง513 
เช่นเดียวกัน โดยผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) นิยมขับจักรยานยนต์ส่วนบุคคลไปคนเดียวโดยเป็นกลุ่มที่มีรายได้ 514 
15,000-30,000 บาทต่อเดือน ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ส่วนใหญ่มีลูกเป็นคนขับรถให้ซ่ึง515 
เป็นกลุ่มที่ มีรายได้ 5 ,000-15,000 บาทต่อเดือน นอกจากนี้ยังพบว่า ผู้สูงอายุทั้ง 2 กลุ่มมีรูปแบบการเดินทาง516 

ภาพที่ 13 ภาพรวมพฤติกรรมการเดินทางเพื่อไปตลาดของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565
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ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุจ�ำแนกระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) และ

กลุม่ผูส้งูอายตุอนกลาง (70-79 ปี) จากผลการวจิยันีจ้ะเหน็ได้ว่า กจิกรรมหลกัทีผู่สู้งอายนุยิมเดนิทางเพือ่ไปท�ำกจิกรรม

ในชวีติประจ�ำวนัมากทีส่ดุส่วนใหญ่จะอยูใ่นพืน้ทีศ่นูย์กลางเมอืงและเมอืงชัน้ใน (CBD and Inner City) ซึง่สอดคล้อง

กบัสภาพทีต่ัง้ของกจิกรรมภายในเมอืงขอนแก่นทีส่่วนใหญ่กิจกรรมหลกัของเมอืงขอนแก่นจะกระจกุตวัอยูภ่ายในพืน้ที่

ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner City) และจากผลการวิจัยที่พบว่า การเดินทางเพื่อไปรับบริการ

ทางการแพทย์ของผู้สูงอายุระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) และกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ส่วนใหญ่

มวีตัถปุระสงค์ในการเดนิทางเพือ่ไปรบับรกิารทางการแพทย์ของรฐัคอื โรงพยาบาลศรนีครนิทร์เช่นเดยีวกนั โดยกลุม่

ผูส้งูอายตุอนต้นจะมรีายได้ 15,000-30,000 บาทต่อเดอืน ในขณะทีก่ลุม่ผูสู้งอายตุอนกลางเป็นกลุม่ทีม่รีายได้น้อยกว่า 

5,000 บาทต่อเดือน โดยกลุ่มผู้สูงอายุทั้ง 2 กลุ่มนี้ต่างก็นิยมเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคคลโดยมีลูกเป็นคนขับรถให้

โดยค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 27.00 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง ส�ำหรับการใช้ขนส่งสาธารณะเพื่อไปรับบริการทางการ

แพทย์จะเห็นได้ว่า ผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ส่วนใหญ่นิยมใช้บริการรถสองแถวโดยมีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

13.00 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ส่วนใหญ่นิยมเรียกใช้บริการรถแท็กซี่ 

โดยมีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 140.00 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง 

ส�ำหรับการเดนิทางเพือ่ไปศาสนสถานของผูส้งูอายเุมอืงขอนแก่นจะเหน็ได้ว่า การเดินทางเพือ่ไปศาสนสถาน

ของกลุม่ผูส้งูอายทุัง้ 2 กลุม่ ส่วนใหญ่มีวตัถปุระสงค์ในการเดนิทางเพือ่ไปวดัหนองแวงเช่นเดยีวกนั โดยผู้สูงอายตุอนต้น 

(60-69 ปี) นิยมขับจักรยานยนต์ส่วนบุคคลไปคนเดียวโดยเป็นกลุ่มที่มีรายได้ 15,000-30,000 บาทต่อเดือน ในขณะ

ทีก่ลุม่ผูส้งูอายตุอนกลาง (70-79 ปี) ส่วนใหญ่มลีกูเป็นคนขบัรถให้ซึง่เป็นกลุม่ทีม่รีายได้ 5,000-15,000 บาทต่อเดอืน 

นอกจากนี้ยังพบว่า ผู้สูงอายุท้ัง 2 กลุ่มมีรูปแบบการเดินทางเพื่อไปศาสนสถานด้วยการเดินและปั่นจักรยานไป

ศาสนสถานในละแวกบ้านในระยะทาง 401 ม. - 1.00 กม. ส�ำหรับการใช้ขนส่งสาธารณะพบว่า ผู้สูงอายุตอนต้น 

(60-69 ปี) ไม่มีการเดินทางด้วยขนส่งสาธารณะ ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ที่พบเป็นส่วนน้อยที่ยัง

เลือกใช้บริการรถซิตี้บัสโดยเดินทางไปกับลูก และเส้นทางการเดินทางนิยมใช้ถนนภายในชุมชนเป็นเส้นทางหลัก

โดยมีระยะทาง 401 ม. - 1.00 กม. ใช้เวลาในการเดินทางน้อยกว่า 15 นาที 

และเมื่อพิจารณาการเดินทางไปตลาดของกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ส่วนใหญ่นิยมเดินทางเพื่อไป

ตลาดบางล�ำพ ูในขณะทีก่ลุม่ผูส้งูอายตุอนกลาง (70-79 ปี) นยิมเดนิทางไปตลาดสดเทศบาล 1 โดยผู้สูงอายทุัง้ 2 กลุ่ม

นิยมขับจักรยานยนต์ส่วนบุคคลไปคนเดียวโดยเป็นกลุ่มที่มีรายได้ 15,000-30,000 บาทต่อเดือนเช่นเดียวกัน 

นอกจากนี้ยังพบว่า ผู้สูงอายุทั้ง 2 กลุ่มมีรูปแบบการเดินทางด้วยการเดินและปั่นจักรยานไปตลาดใกล้บ้านที่ส่วนใหญ่

เป็นกลุม่ทีม่รีายได้ 15,000-30,000 บาทต่อเดอืนเช่นเดยีวกนั ส�ำหรบัการใช้ขนส่งสาธารณะพบว่า ผู้สูงอายทุัง้ 2 กลุ่ม

ไม่มีการเดินทางด้วยขนส่งสาธารณะในการเดินทางไปตลาด และส่วนใหญ่นิยมใช้ถนนกลางเมืองเป็นเส้นทางหลัก

ในการเดินทางโดยมีระยะทางในการเดินทาง 401 ม.- 1.0 กม. ใช้เวลาในการเดินทางน้อยกว่า 15 นาที ดังแสดง

ในตารางที่ 2
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ตารางที่ 2 สรุปพฤติกรรมการเดินทางระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้นและกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลางเมืองขอนแก่น

รูปแบบของกิจกรรมและกลุ่มอายุ

พฤตกิรรมการเดนิทาง โรงพยาบาล ศาสนสถาน ตลาด

60-69 ปี 70-79 ปี 60-69 ปี 70-79 ปี 60-69 ปี 70-79 ปี

จุดหมายปลายทาง โรงพยาบาลของรัฐ 

ได้แก่ โรงพยาบาล

ศรีนครินทร์

โรงพยาบาลของ

เอกชน ได้แก่ 

โรงพยาบาล 

ขอนแก่นราม

โรงพยาบาลของรัฐ 

ได้แก่ โรงพยาบาล

ศรีนครินทร์ 

โรงพยาบาลของ

เอกชน ได้แก่ 

โรงพยาบาล

ราชพฤกษ์

วัดหนองแวง วัดหนองแวง ตลาดบางล�ำพู ตลาดสด

เทศบาล1

รูปแบบการเดินทาง

- ขนส่งส่วนบุคคล เป็นผู้โดยสารรถยนต์ เป็นผู้โดยสาร

รถยนต์

ขับจักรยาน 

ยนต์เอง

เดินและ

จักรยาน

เป็นผู้โดยสาร

รถยนต์และ

เดิน

ขับจักรยาน 

ยนต์เอง เดินและ

จักรยาน

ขับจักรยาน 

ยนต์เอง และ

จักรยาน

 - ขนส่งสาธารณะ รถสองแถว

และรถแท็กซี่

แท็กซี่ - ซิตี้บสั - -

เส้นทางหลักที่ใช้ ศรีจันทร์ มิตรภาพ ถนนชุมชน ศรีจันทร์ ศรีจันทร์ กลางเมือง

ระยะทาง 1.1 กม.-5.0 กม. 10.1 กม.-15.0 กม. 401 ม.-1.0 กม. 401 ม.-1.0 กม. 401 ม.- 1.0 กม. 5.1 กม.-10.0 กม.

ค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง 

(ต่อเที่ยว)

- ขนส่งส่วนบุคคล 27.00 บาท 30.00 บาท 8.00 บาท 9.00 บาท 10.00 บาท 12.00 บาท

- ขนส่งสาธารณะ 8.00 บาท /53.00 

บาท

140.0 บาท - 18.00 บาท - -

ช่วงวัน วันธรรมดา วันธรรมดา วันหยุด วันหยุด วันธรรมดา วันหยุด

ช่วงเวลา เช้ามืด

(3.00 น.-5.59 น.)

เช้า

(6.00 น.-8.59 น.)

สาย 

(9.00 น.-11.59 น.)

เช้า

(6.00 น.-8.59 น.)

สาย 

(9.00 น.-11.59 น.)

เช้า

(6.00 น.-8.59 น.)

ระยะเวลาที่ใช้ในการ

เดินทางเข้าถึงพื้นที่

กิจกรรม

15-30 นาที 15-30 นาที น้อยกว่า 15 นาที 15-30 นาที น้อยกว่า 15 นาที 15-30 นาที

ระยะเวลาที่ใช้ในการ

ท�ำกิจกรรม

มากกว่า 

120 นาที

61-120 นาที 61-120 นาที 31-60 นาที 31-60 นาที 15-30 นาที

ความถี่ 1 ครั้ง/ปี 1 ครั้ง/เดือน 3 ครั้ง/สัปดาห์ 2 ครั้ง/สัปดาห์ 3 ครั้ง/สัปดาห์ 2 ครั้ง/สัปดาห์

สรุปผลการศึกษา
จากผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นในปัจจุบัน กล่าวได้ว่าวัตถุประสงค์หลัก

ในการเดนิทางของผูส้งูอายทุัง้สองกลุม่มคุีณลกัษณะทีค่ล้ายคลึงกันคือ พฤตกิรรมการเดนิทางส่วนใหญ่เป็นการเดินทาง

เพื่อไปรับบริการทางการแพทย์มากที่สุด เนื่องจากเม่ือมีอายุมากขึ้นสภาพร่างกายก็เส่ือมโทรมลง ส่งผลให้เกิด
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การเจบ็ป่วยเป็นโรคเรือ้รงัต่าง ๆ  มากขึน้ ซ่ึงเป็นสาเหตทุีท่�ำให้ผูส้งูอายตุ้องเข้ารบัการรักษาในโรงพยาบาลเป็นกจิกรรม

หลักของผู้สูงอายุทุกกลุ่ม และส่วนใหญ่เป็นผู้สูงอายุที่มีจุดเริ่มต้นการเดินทางจากที่พักอาศัยจากพื้นที่ศูนย์กลางเมือง

และเมอืงชัน้ใน (CBD and Inner City) ทีเ่ดนิทางเพือ่ไปรบับรกิารทางการแพทย์ในพืน้ทีศ่นูย์กลางเมอืงและเมอืงชัน้ใน 

(CBD and Inner City) เน่ืองจากสถานท่ีท่ีให้บริการทางการแพทย์ของเมืองขอนแก่นกระจายตัวอยู่ในพ้ืนที่นี้ท้ัง

หน่วยบริการของภาครัฐและเอกชน จึงส่งผลให้จุดหมายปลายทางของผู้สูงอายุที่เดินทางเพื่อไปรับบริการทางการ

แพทย์จะอยู่ในเขตพื้นที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner City) มากที่สุด โดยรูปแบบการเดินทางของ

ผู้สูงอายุมักเดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลทั้งขับเองและเป็นผู้โดยสารและมักมีลูกเดินทางไปด้วย และใช้ถนน

มิตรภาพเป็นเส้นทางหลักในการเดินทางออกจากบ้านเพื่อไปรับบริการทางการแพทย์ส่วนใหญ่มีระยะทางอยู่ที ่ 

5.1 กม. - 10.0 กม. ใช้เวลาในการเดินทางเฉลี่ย 15-30 นาที และผู้สูงอายุมักเดินทางในช่วงวันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 

ในช่วงเช้ามดืมากท่ีสดุ เนือ่งจากส่วนใหญ่ผูส้งูอายมุกัจะเดนิทางไปโรงพยาบาลศรนีครนิทร์เป็นโรงพยาบาลของรฐัทีใ่ห้

สทิธใินการรกัษาในราคาทีผู่ส้งูอายสุามารถจ่ายได้ จงึท�ำให้ผู้สูงอายสุ่วนใหญ่ต้องเดนิทางไปรบัการรกัษาในโรงพยาบาล

ของรัฐ ซึ่งมีผู้มารับการรักษาเป็นจ�ำนวนมากจึงต้องเดินทางในช่วงเวลาเช้ามืดเป็นหลัก ในขณะที่กลุ่มผู้สูงอายุที่เดิน

ทางไปโรงพยาบาลเอกชนจึงไม่จ�ำเป็นต้องเดินทางไปต้ังแต่ช่วงเช้ามืด ซึ่งมีความยืดหยุ่นในช่วงเวลาการเข้าใช้เวลา

บริการมากกว่าโรงพยาบาลของรัฐ และใช้เวลาในการรับบริการทางการแพทย์มากกว่า 120 นาที ส�ำหรับความถี่ใน

การเดินทางอย่างน้อย 1 ครั้ง/เดือน โดยจากผลการศึกษาในงานวิจัยนี้ที่พบว่า ผู้สูงอายุจะต้องเดินทางเพื่อไปรับไป

บริการทางการแพทย์เป็นประจ�ำทุกเดือนตามการนัดหมายของโรงพยาบาล ส่วนใหญ่มักมีโรคประจ�ำตัวเรื้อรัง เช่น 

โรคเบาหวาน โรคความดันโลหิตสูง โรคมะเร็ง เป็นต้น จึงท�ำให้ผู้สูงอายุต้องเดินทางเพื่อไปรับบริการทางการแพทย์

บ่อยครั้ง ในขณะท่ีผู้สูงอายุท่ีป่วยด้วยโรคท่ัวไปและกลุ่มที่ตรวจสุขภาพประจ�ำปีมักจะมีความถี่ในการเดินทางเฉล่ีย 

1 ครัง้ต่อปีหรอื 2-3 ครัง้ต่อปี และล�ำดบัถดัมาพบว่า ผูสู้งอายท้ัุงสองกลุ่มต่างกเ็ดนิทางเพือ่ไปศาสนสถานเช่นเดยีวกนั 

เนือ่งจากวถิชีวีติของสงัคมไทยส่วนใหญ่วดัยงัคงเป็นสถานทีร่วมกลุม่เพือ่ท�ำกจิกรรมทางศาสนาของกลุม่ผูส้งูอายแุละ

คนทกุกลุม่ และส่วนใหญ่มกัมคีวามเชือ่ในเร่ืองของการท�ำบญุ การสักการะส่ิงศักดิสิ์ทธิเ์พือ่เป็นสิรมิงคลส�ำหรบัตนเอง

และครอบครัว โดยผู้สูงอายุมีจุดเริ่มต้นการเดินทางและจุดหมายปลายทางในการเดินทางเพื่อไปท�ำกิจกรรมท่ี

ศาสนสถานอยู่ในพื้นที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner City) มากที่สุดและเลือกเดินทางด้วยรถยนต์

ส่วนบคุคลโดยเป็นผูโ้ดยสารเป็นหลกั เพือ่ไปท�ำกจิกรรมทีศ่าสนสถานและมกัจะเดนิทางไปกบัลูก โดยใช้ถนนศรจีนัทร์

และถนนชุมชนเป็นหลักในการเดินทาง ซึ่งมีระยะทาง 401 ม. - 1.0 กม. และใช้เวลาในการเดินทางน้อยกว่า 15 นาที 

มค่ีาใช้จ่ายทีใ่ช้ในการเดนิทางเพือ่ไปศาสนสถานเฉลีย่ 3.20 บาทต่อเทีย่วการเดนิทาง นอกจากนีผู้ส้งูอายสุ่วนใหญ่จะ

ออกเดินทางไปศาสนสถานในช่วงสาย (9.00-11.59) และมักจะเป็นกลุ่มผู้สูงอายุที่มาท�ำบุญในวันพระหรือมีพิธีกรรม

ทางศาสนาทีว่ดั โดยเฉพาะอย่างยิง่ในช่วงทีม่งีานประเพณ ีหรอืมกีจิกรรมจติอาสาบ้างในบางโอกาส โดยในงานวจิยันี้

พบว่า ผูส้งูอายมุกัจะมกีจิกรรมทีว่ดั เช่น รกัษาศลี ตกับาตร ท�ำบญุ ปฏบิตัธิรรม ดแูลพระสงฆ์ การท�ำความสะอาดวดั 

การเข้าร่วมกิจกรรมจิตอาสาและกิจกรรมเพื่อช่วยเพื่อนในชมรมผู้สูงอายุ หรือเป็นกรรมการในกิจกรรมต่าง ๆ ของ

หมู่บ้าน และมีธรรมะเป็นที่พึ่งทางใจของผู้สูงอายุด้วยการท�ำจิตใจให้สงบ ส่งผลให้การเดินทางไปศาสนสถานเป็น

อีกหนึ่งกิจกรรมส�ำคัญของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่น ตลอดจนผู้สูงอายุใช้ระยะเวลาในการท�ำกิจกรรมที่ศาสนสถาน 

61-120 นาท ีในช่วงวนัหยดุ (เสาร์-อาทติย์) ส�ำหรบัความถีใ่นการเดนิทางไปท�ำกจิกรรมทีศ่าสนสถานส่วนใหญ่เดนิทาง

จ�ำนวน 2 ครัง้ต่อเดอืน อย่างไรกต็ามเมือ่พจิารณาวตัถปุระสงค์การเดนิทางหลกัในล�ำดบัทีส่ามพบว่า มคีวามแตกต่าง
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กันระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุโดยในงานวิจัยนี้พบว่า ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) ที่นิยมเดินทางไปตลาด 

เนื่องจากยังเป็นกลุ่มท่ียังสามารถท�ำกิจวัตรประจ�ำวันและสามารถช่วยเหลือตนเองได้ดี จึงส่งผลให้ผู้สูงอายุกลุ่มนี้

ยังสามารถเดินทางไปจับจ่ายใช้สอยที่ตลาดได้ด้วยตนเองมากกว่ากลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง (70-79 ปี) ที่เริ่มมีข้อจ�ำกัด

ในด้านการเคลื่อนไหว โดยการเดินทางเพื่อไปตลาดของผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นมักมีจุดเริ่มต้นการเดินทางจากพื้นที่

ชานเมอืงชัน้ใน (Inner Suburb) เพือ่ไปยงัจดุหมายปลายทางในพืน้ทีศู่นย์กลางเมอืงและเมอืงช้ันใน (CBD and Inner 

City) เนื่องจากตลาดส่วนใหญ่จะกระจายตัวอยู่ภายในพื้นที่ศูนย์กลางเมืองและเมืองชั้นใน (CBD and Inner City) 

เป็นหลัก และนิยมเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลโดยมักเป็นคนขับไปตลาดเพียงคนเดียว และใช้ถนนศรีจันทร์เป็น

เส้นทางหลักในการเดินทาง ซึ่งมีระยะทางประมาณ 401 ม. - 1.0 กม. ใช้เวลาเดินทาง 15-30 นาที และมีค่าใช้จ่าย

ที่ใช้ในการเดินทางเพื่อไปตลาดเฉลี่ย 10.00 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง นอกจากนี้ผู้สูงอายุส่วนใหญ่จะออกเดินทางไป

ตลาดในช่วงสาย (9.00-11.59) มากที่สุด และใช้ระยะเวลาในการท�ำกิจกรรมที่ตลาด 31-60 นาที และมักเดินทางใน

ช่วงวันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) โดยส่วนใหญ่ผู้สูงอายุจะเดินทางเพื่อไปท�ำกิจกรรมที่ตลาดเฉลี่ย 4.00 ครั้งต่อสัปดาห์

โดยจากผลการศึกษาในงานวิจัยนี้ จะเห็นได้ว่าผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นนิยมเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล

โดยมีลูกเป็นคนขับรถให้เพื่อไปท�ำกิจกรรมต่าง ๆ ทั้งกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้น (60-69 ปี) และกลุ่มผู้สูงอายุตอนกลาง 

(70-79 ปี) อีกทั้งยังเป็นกลุ่มที่มีข้อบกพร่องทางสายตาที่เป็นสาเหตุหนึ่งที่ส่งผลต่อการใช้ชีวิตของผู้สูงอายุที่ท�ำให้

มองเห็นไม่ชัดเจนจึงไม่สามารถใช้ชีวิตประจ�ำวันได้ตามปกติ และเป็นกลุ่มที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูงหากมี

การขับขี่รถด้วยตนเอง จึงส่งผลให้การตัดสินใจในการขับขี่รถยนต์ด้วยตนเองของผู้สูงอายุลดลง และท�ำให้ผู้สูงอายุ

กลุ่มนี้ยังคงพึ่งพาคนในครอบครัวขับรถให้เพื่อเดินทางไปท�ำกิจกรรมต่าง ๆ ในชีวิตประจ�ำวัน เนื่องจากเป็นรูปแบบ

การเดินทางที่ให้ความสะดวกสบาย มีความยืดหยุ่นและมีความคล่องตัวสูงในการเดินทางส�ำหรับผู้สูงอายุ ในขณะ

เดยีวกนัเป็นทีน่่าสงัเกตว่า การเดนิทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะของผูส้งูอายเุมอืงขอนแก่นพบเป็นส่วนน้อยเมือ่เทยีบ

กับการใช้ขนส่งส่วนบุคคล เนื่องจากข้อจ�ำกัดทางกายภาพของร่างกายที่ส่งผลต่อการเคล่ือนไหวของร่างกายที่ลดลง 

และการใช้ขนส่งสาธารณะต้องอาศยัการเคลือ่นไหวร่างกายสูง เช่น การก้าวขึน้รถ การจบั และสัมภาระทีจ่บัจ่ายใช้สอย 

เป็นต้น ท�ำให้ผู้สูงอายุขาดความมั่นใจในการใช้ขนส่งสาธารณะ และปัญหาบนรถขนส่งสาธารณะหนาแน่นจนเกินไป 

อีกทั้งยังขาดสิ่งอ�ำนวยความสะดวกที่รองรับสังคมผู้สูงอายุ รวมทั้งผู้สูงอายุเมืองขอนแก่นยังขาดทางเลือกในการเดิน

ทางทีห่ลากหลาย ตลอดจนโครงข่ายการให้บรกิารขนส่งสาธารณะเมอืงขอนแก่นในปัจจบัุนยงัไม่ครอบคลุมการเดนิทาง 

นอกจากนี้ยังพบว่า ประเด็นเรื่องค่าใช้จ่ายในการเดินทางของกลุ่มผู้สูงอายุที่เดินทางด้วยขนส่งสาธารณะไม่ว่าจะ

เป็นการเดินทางด้วยรถรถแท็กซี่ หรือแกร็บคาร์ จะเสียค่าใช้จ่ายในการเดินทางมากกว่าการเดินทางด้วยขนส่ง

ส่วนบุคคล ในขณะที่รถสองแถวเป็นรูปแบบการเดินทางมีค่าใช้จ่ายถูกที่สุด แต่จากผลการศึกษาพบว่า ผู้สูงอายุใช้

บริการรถสองแถวน้อยมาก ดังน้ัน หากในอนาคตมีการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพและมีเส้นทาง

ครอบคลมุพืน้ทีพ่กัอาศยัทัง้ในพืน้ทีศ่นูย์กลางเมอืงและเมอืงชัน้ในและพืน้ทีช่านเมอืงมากขึน้ จะส่งผลให้ผูส้งูอายมีุทาง

เลอืกในการเดนิทางเพิม่ขึน้ และท�ำให้มค่ีาใช้จ่ายในการเดนิทางทีถ่กูลง หากมทีางเลอืกในการเดนิทางด้วยระบบขนส่ง

ทีห่ลากหลายและมเีส้นทางทีค่รอบคลมุ จะสามารถสร้างความเท่าเทยีมในการเดนิทางเพือ่เข้าถงึพืน้ทีต่่าง ๆ ของเมอืง

ส�ำหรบัคนทกุกลุม่วยั โดยจากผลการศกึษานีส้ามารถใช้เพือ่เปน็ฐานข้อมลูส�ำหรบันกัวจิยัและนกัวางแผนพฒันาเมอืง

ที่จะสามารถเข้าใจถึงสภาพปัญหาและความต้องการการเดินทางของกลุ่มผู้สูงอายุมากขึ้น เพื่อน�ำไปสู่การวางแผน

พัฒนาเมืองด้านการขนส่งเพื่อรองรับสังคมผู้สูงอายุในอนาคตต่อไป
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ข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป
	 ส�ำหรับการศึกษาครั้งต่อไปเพื่อต่อยอดงานวิจัยนี้ในการน�ำไปสู่การวางแผนด้านคมนาคมขนส่งเมืองที่เป็น

มติรส�ำหรบัสงัคมผูส้งูอายใุนอนาคตควรพจิารณาศกึษาเพิม่เตมิในประเดน็ประสิทธภิาพของระบบขนส่งทีเ่ป็นมติรกบั

สงัคมผูส้งูอายภุายใต้กรอบแนวคดิขององค์การอนามยัโลก รวมถงึปัจจยัทีม่ส่ีงผลต่อการเลือกรปูแบบการเดนิทางของ

ผู้สูงอายุในอนาคตเพื่อให้สอดคล้องกับความต้องการของผู้สูงอายุในอนาคต
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