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บทคัดย่อ
การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

ของผู้สูงอายุด้วยการวิเคราะห์แบบจำ�ลองสมการโครงสร้าง โดยสำ�รวจข้อมูลจากการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง 

ผู้สูงอายุในจังหวัดขอนแก่น นครราชสีมา และบุรีรัมย์ ซึ่งอยู่ในพื้นท่ีท่ีมีระบบขนส่งสาธารณะให้บริการ  

เช่น รถไฟ รถโดยสารประจำ�ทาง จำ�นวน 325 ตัวอย่าง การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันพบว่า  

ปัจจัยที่มีผลต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ คือ สภาพรถ การบริการของพนักงาน ตารางเดินรถ 

และลักษณะทางกายภาพของสถานีขนส่ง แล้วจึงวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของตัวแปรคุณภาพ

ของระบบขนส่งสาธารณะ และสุขภาพของผู้สูงอายุที่มีอิทธิผลต่อความถี่ในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

ของผู้สูงอายุ พบว่า หากผู้สูงอายุมีสุขภาพดี และคุณภาพของระบบขนส่งดี จะส่งผลให้มีการเลือกใช้

ระบบระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้น โดยได้ค่าความสอดคล้องของแบบจำ�ลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์อยู่ใน

เกณฑ์ดี โดยพิจารณาจาก ค่าสถิติไค-สแควร์ เท่ากับ 131.269 ที่องศาอิสระเท่ากับ 75 ค่า p-value  

เท่ากับ 0.0001 ค่า CFI เท่ากับ 0.970 ค่า TLI เท่ากับ 0.958 ค่า RMSEA เท่ากับ 0.048 และค่า 

SRMR เท่ากับ 0.046

คำ�สำ�คัญ: การเดินทางของผู้สูงอายุ ระบบขนส่งสาธารณะ การวิเคราะห์องค์ประกอบ การวิเคราะห์สมการ

โครงสร้าง

Abstract
This research aimed to investigate the factors that affect the decision making of 

older people in the selection of the public transportation system they choose to travel with.  

The analysis was performed using a structural equation model using data and statistics from 325 

random questionnaires obtained through interviews. The data are collected in 3 provinces of the  

north-east of Thailand which had the public transportation system availability such as railway  

and public bus. A qualitative analysis was performed on the collective basis and confirmed that 4 

factors affecting the quality of public transportation include the condition of the transport vehicle, 

staff service, timing and availability of the transport and the physical appearance of the terminal. 
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The information obtained were used to figure out the relationship between the reasons and 

frequency of use for older people. The results of this research showed that if the older people  

are healthy and the quality of public transport is good they will choose to travel on public 

transport more. The analysis showed consistent results to that analyzed using the empirical 

modeling method which received a conformity value from the Chi-Square statistics of 131.269 

and a degree of freedom of 75, p-value of 0.0001, CFI of 0.970, TLI of 0.958 and the 

RMSEA and SRMR 0.048 and 0.046 respectively.

Keywords: Senior Traveling, Public Transportation, Factor Analysis, Structural Equation Modeling

บทนำ�
การศึกษาบทบาทของผู้สูงอายุต่อครอบครัว

ในปัจจุบัน [1] โดยทั่วไปแต่ละครอบครัวมีความ

ปรารถนาที่จะให้ผู้สูงอายุได้พักผ่อน และหยุดจาก

ภารกิจประจำ�ที่ทำ�มาเป็นเวลานาน แต่ผู้สูงอายุ

ส่วนใหญ่ยังมีความประสงค์ที่จะช่วยบุตรหลาน 

ในการทำ�กิจกรรมต่างๆ เท่าที่สามารถจะทำ�ได้ 

โดยเฉพาะอย่ างยิ่ งในครอบครั วที่ มี สมาชิก 

จำ�นวนน้อย ผู้สูงอายุยังคงรับผิดชอบภาระงานต่างๆ  

ด้วยความเต็มใจ และยังพยายามคงบทบาท

ของตนอยู่เช่นเดิม ส่วนผู้สูงอายุที่อยู่ในชนบท

จะมีบทบาทในครอบครัวทุกด้าน คือนอกจาก 

มีบทบาทในการรับภารกิจต่างๆ ในบ้านแล้ว  

ยังมีบทบาทในการหารายได้ และประกอบอาชีพ 

อีกด้วย โดยความต้องการของผู้สูงอายุในส่วนลึก 

คือไม่ต้องการให้ตนเองเป็นภาระแก่ครอบครัว 

ในปี พ.ศ. 2557 ประเทศไทย มีสัดส่วน

ประชากรผู้ สู งอา ยุ สู งคิด เป็นร้ อยละ 14.9  

ของประชากรทั้ งหมด [2] โดยการสำ� รวจ 

ในปี พ.ศ. 2537 มีสัดส่วนผู้สูงอายุร้อยละ 6.8  

และเ พ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 9.4 ร้อยละ 10.7  

แล ะ ร้ อ ย ล ะ  12 . 2  ในปี  2545 2550  

และ 2554 ตามลำ�ดับ จากแนวโน้มการเปล่ียนแปลง

ลักษณะของประชากรดังกล่าว กลุ่มประชากรผู้สูง

อายุกลายเป็นคนกลุ่มใหญ่ที่มีบทบาทและความ

สำ�คัญที่ต้องได้รับการดูแล และจัดหาสิ่งอำ�นวย

ความสะดวกในการดำ�เนินชีวิตประจำ�วันรองรับ  

รวมถึงการเดินทางที่สะดวก ปลอดภัย ตอบสนอง

ต่อความต้องการในการดำ�เนินกิจกรรมต่างๆ  

ในแต่ละวัน การศึกษาความต้องการในการเดินทาง 

ของผู้ สู งอายุ สำ� หรับประ เทศไทยจึ งจำ�  เป็น 

ต้องได้รับการดูแลเช่นกัน ซึ่งการพัฒนาระบบ 

ขนส่งสาธารณะนั้น จำ�เป็นต้องทราบถึงปัญหา  

ทัศนคติและปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่อการใช้ระบบ 

ขนส่งสาธารณะเพื่อการเดินทาง เพื่อเป็นข้อมูล 

ใ น ก า ร ว า ง แ ผ น แ ล ะ กำ�  ห น ด น โ ย บ า ย  

ให้ เกิดความสอดคล้องกับความต้องการของ

ประชาชนและสามารถแก้ปัญหาในการเดินทางด้วย

ระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบันที่เป็นอยู่ได้อย่าง 

เหมาะสม ดังนั้น ในงานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์

เพื่อศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อคุณภาพของระบบขนส่ง

สาธารณะในมุมมองของผู้สูงอายุ และวิเคราะห์

ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อความถี่ในการใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะของผู้สูงอายุ โดยใช้โมเดลสมการ

โครงสร้าง

ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง
ทฤษฎีเกี่ยวกับผู้สูงอายุ

ในประเทศไทยกำ�หนดให้ผู้สูงอายุ เป็นผู้ที่มี

สัญชาติไทยและมีชื่ออยู่ในทะเบียนราษฎร์ท่ีมีอายุ

ตั้งแต่ 60 ปีขึ้นไปเป็นผู้สูงอายุ [3] ผู้สูงอายุ

จะมีการเปลี่ยนแปลงท้ังทางร่างกาย (Physical 

Aging) และจิตใจ (Psychological Aging)  

โดยการเปลี่ยนแปลงทางร่างกายเม่ือย่างเข้าสู่ 

วัยผู้ สู งอายุ ได้แก่ สภาพร่างกายจะค่อยๆ  

เสื่อมลงไปส่วนการเปลี่ยนแปลงทางจิตใจของ
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ผู้สูงอายุที่พบ คือ มีการรับรู้ต่อสิ่งใหม่ได้ยาก  
เพ ร า ะค ว ามส าม า รถในก า ร จำ�  ล ดน้ อ ย ล ง  
เกิดการเปลี่ ยนแปลงทางอารมณ์ เป็นกลไก 
เกี่ ยว เนื่ อ งกับการสนองตอบความต้องการ 
ของจิตใจต่อการเปลี่ยนแปลง สถานภาพทางสังคม  
มี ก า ร ส ร้ า ง วิ ถี ดำ�  เ นิ น ชี วิ ต ข อ ง ต น เ อ ง  
ซึ่งจากการศึกษาความต้องการพื้นฐานของผู้สูงอายุ  
สรุปได้ว่า ผู้สูงอายุ มีความต้องการแบ่งเป็น  
3 ด้านคือ ความต้องการทางด้านร่ างกาย 
ได้แก่ ปัจจัยส่ี (อาหาร เครื่องนุ่งห่ม ที่อยู่อาศัย 
และยารักษาโรค) ความต้องการด้านจิตใจ ได้แก่ 
ความรัก การได้รับการยอมรับ และการสนับสนุน
จากครอบครัว กลุ่มและสังคม และความต้องการ
ทางสังคม คือ ต้องการเป็นส่วนหนึ่งของสังคม 
ต้องการเป็นบุคคลสำ�คัญและต้องการมีชีวิต 
หรือทำ�กิจกรรมร่วมในชุมชน [4] ซึ่งความต้องการ
ทางสังคมเป็นสิ่งสำ�คัญ ที่ผู้สูงอายุมีความต้องการ 
ที่จะใช้ชีวิตอยู่ร่วมกับบุคคลกลุ่มต่างๆ ในสังคม 
ได้ด้วยตัวเอง

การเลือกรูปแบบการเดินทาง

การพัฒนาแบบการเลือกรูปแบบการเดิน
ทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ พบว่า ดัชนีชี้วัด 
ที่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยความสะดวก ได้แก่ 
ความง่ายในการหา/ต่อรถเข้าบ้านเมื่อถึงปลายทาง 
การตรงเวลาของรถตามตารางเวลาความสามารถ
ในการเลือกเวลาเดินทาง [5] Morikana (2002) 
ได้ศึกษาและสร้างแบบจำ�ลองการเลือกรูปแบบ
ยานพาหนะเดินทางระหว่างเมือง ในประเทศ
เนเธอร์แลนด์ พบว่า ดัชนีชี้วัดมีดังนี้ (1) ความ
ผ่อนคลายขณะเดินทาง (2) ความเชื่อมั่นของ
เวลามาถึงของรถ (3) ความคล่องตัวในการเลือก
เวลาเดินทาง (4) ความง่ายในการเดินทางกับเด็ก 
หรือสัมภาระหนัก (5) ความปลอดภัยขณะเดินทาง  
(6) ค่าระดับความพอใจโดยรวมของยานพาหนะ 
และ Ortuzar and Willumsen (1990) ได้กล่าว
ไว้ว่าปัจจัยซึ่งมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ของผู้เดินทางสามารถแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม คือ 
คุณลักษณะของผู้เดินทาง คุณลักษณะที่มีอิทธิพล
โดยการเดินทาง และคุณลักษณะของส่ิงอำ�นวย
ความสะดวกสำ�หรับการจราจรขนส่ง

แบบจำ�ลองสมการโครงสร้าง

แบบจำ�ลองในรูปสมการโครงสร้าง (Structural 
Pquation Modeling: SEM) เป็นเทคนิคทางสถิติ 
ที่ทดสอบและประมาณค่าความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ
โดยใช้การรวมข้อมูลทางสถิติกับข้อตกลงเบื้องต้น 
ความสัมพันธ์ เชิ งสาเหตุ เป็นการวิ เคราะห์ 
เพื่ อยืนยันแบบจำ� ลองมากกว่ าใช้ วิ เคราะห์  
เพื่อสำ�รวจหรือระบุแบบจำ�ลอง เหมาะสำ�หรับ
ทดสอบทฤษฎีมากกว่าสร้างทฤษฎี จุดแข็ง
ของแบบจำ�ลองในรูปสมการโครงสร้าง [6] คือ 
สามารถสร้างตัวแปรแฝง (Latent Variables)  
ซึ่ ง เ ป็ นตั ว แปรที่ ไ ม่ ส ามา รถวั ดได้ โ ดยตร ง  
โดยการประมาณค่าจากแบบจำ�ลองด้วยตัวแปร
สังเกตได้ (Observed Variables) ซึ่งเป็นตัวแปร
ที่วัดค่าได้ และยังทราบค่าความเที่ยงของตัวแปร
สังเกตได้ที่ วัดตัวแปรแฝงในแบบจำ�ลองด้วย 
นอกจากนั้นยังสามารถประมาณค่าความสัมพันธ์
ของตัวแปรแฝงด้วย แบบจำ�ลองสมการโครงสร้าง 
(SEM) [6] เป็นแบบจำ�ลองที่ประกอบด้วย 
แบบจำ�ลองการวัด (Measurement Model) 
และแบบจำ�ลองโครงสร้าง (Structure Model) 
ทำ�ให้การวิ เคราะห์กระทำ�ได้ 2 ลักษณะคือ 
การวิเคราะห์เฉพาะส่วนของแบบจำ�ลองการวัด  
ซึ่งเรียกว่า การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
(Confirmatory Factor Analysis) และการ
วิเคราะห์แบบจำ�ลองโครงสร้าง (SEM) พร้อมกัน  
ห รื อ ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์ ท้ั ง แ บ บ จำ�  ล อ ง ก า ร วั ด 
และแบบจำ�ลองโครงสร้างในคราวเดียวพร้อมกัน [7]  
ซึ่ ง ใ น ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์ แ บ บ จำ�  ล อ ง จ ะ ต้ อ ง มี  
ก า รตรวจสอบความสอดคล้ อ งขอ งโม เดล 
กับข้อมูลเชิงประจักษ์ ได้แก่ ค่า Chi-square, 
Degree of Freedom, CFI, TLI, RMSEA,  
และ SRMR [8] 

วิธีดำ�เนินงานวิจัย
ประชากรที่ใช้ในการวิจัย

ผู้ สู ง อ า ยุ ห รื อ ป ร ะ ช า ก รที่ มี อ า ยุ ตั้ ง แ ต่   
60 ปีบริบูรณ์ขึ้นไป ที่อาศัยในพื้นที่ที่มีการให้บริการ 
ของร ะบบขนส่ ง ส าธารณะ โดยจะมุ่ ง เ น้ น 
การเดินทางที่มีระยะไกลเกินกว่าจะใช้รูปแบบ 
การเดิน
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กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย

ผู้ สู ง อ า ยุ ห รื อ ป ร ะ ช า ก รที่ มี อ า ยุ ตั้ ง แ ต่   
60 ปีบริบูรณ์ขึ้นไป ในพื้นที่ที่มีการให้บริการ
ระบบขนส่งสาธารณะจังหวัดขอนแก่น จังหวัด
นครราชสีมา และจังหวัดบุรีรัมย์ สถานที่สำ�รวจ
ได้แก่ สถานีขนส่ง สถานีรถไฟ โรงพยาบาล  
และห้างสรรพสินค้า ซึ่งกลุ่มตัวอย่างที่ในวิเคราะห์ 
ต า มหลั ก ก า ร วิ เ ค ร า ะห์ ส มก า รโ ค ร ง ส ร้ า ง  
โดยประมาณจาก 10 หน่วย ต่อ 1 ตัวแปร [9]  

จ า ก ก า ร ศึ ก ษ าทฤษฎี ท่ี เ กี่ ย ว กั บ ผู้ สู ง อ า ยุ   
การเลือกรูปแบบการเดินทาง สามารถสรุป 
เป็ นตั วบ่ ง ชี้ สำ�  ห รับ ง านวิ จั ยนี้ ไ ด้  19 ตั ว  
ดังตารางที่ 1 จึงประมาณขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
ได้ อย่ า งน้ อย 190 คน ซึ่ ง กลุ่ มตั วอย่ า ง 
ที่สำ�รวจจริงมีทั้งหมด 325 คน โดยใช้วิธีการ 
สุ่มอย่างง่าย (Simple Random Sampling)  
ในการสุ่ มครั้ งนี้ ได้ จำ� นวนตั วอย่ างมากกว่ า 
ที่กำ�หนดไว้

ตารางที่ 1	ชื่อตัวแปรและความหมายของตัวแปรปัจจัยที่มีผลต่อการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

	 ของผู้สูงอายุ

ลำ�ดับที่ ชื่อตัวแปร ความหมายของตัวแปรสังเกตได ้(Observe Variable)

1 V1 ความถี่ในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ

2 V2 สภาพของยานพาหนะใหม่ มีความทันสมัย

3 V3 ห้องน้ำ�ภายในยานพาหนะมีความสะอาด

4 V4 ห้องน้ำ�บนรถมีอุปกรณ์ความสะดวกสำ�หรับผู้สูงอายุ

5 V5 สภาพของยานพาหนะเมื่อโดยสารแล้วให้ความรู้สึกปลอดภัยในการเดินทาง

6 V6 ความสะดวกในการขึ้น-ลงจากตัวรถ

7 V7 พนักงานขับรถ ขับรถดี มีความปลอดภัย

8 V8 มีตารางเวลาเดินรถและตรงต่อเวลา

9 V9 ตารางเวลาการเดินรถ สอดคล้องกับความต้องการใช้บริการ

10 V10 ค่าตั๋วโดยสาร มีความเหมาะสม

11 V11 พนักงานบริการมีมนุษย์สัมพันธ์ที่ดี

12 V12 พนักงานมีความกระตือรือร้นในการให้บริการ

13 V13 พนักงานมีความเต็มใจให้ความช่วยเหลือทุกครั้งที่ท่านขอใช้บริการ

14 V14 ภายในอาคารที่พักผู้โดยสารมีการเผยแพร่ข่าวสารประชาสัมพันธ์อย่างต่อเนื่อง

15 V15
การจัดสิ่งอำ�นวยความสะดวกในด้านต่างๆสำ�หรับผู้สูงอายุภายในอาคารที่พักผู้โดยสาร

มีครบถ้วนและเพียงพอ

16 V16 ห้องน้ำ�ภายในอาคารที่พักผู้โดยสารมีจำ�นวนเพียงพอกับผู้ใช้บริการ

17 V17 ความสะอาดของห้องน้ำ�ในอาคารที่พักผู้โดยสาร

18 V18 อาคารที่พักผู้โดยสารมีความสะอาดและเป็นระเบียบ

19 V19 ภาวะสุขภาพ

การออกแบบวิธีดำ�เนินการวิจัย

จากการทบทวนวรรณกรรมในข้างต้นได้

นิ ย าม ตั ว แป รในแต่ ล ะ ด้ า นที่ เ กี่ ย ว ข้ อ ง กั บ 

การให้บริการขนส่งสาธารณะทั้งหมด 19 ตัวแปร  

แสดงดังตารางที่ 1 ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ได้จาก 

การสำ�รวจทัศนคติของกลุ่มผู้สูงอายุท่ีมีต่อระบบ

ขนส่งสาธารณะที่มีอยู่ในปัจจุบัน ที่อยู่ในส่วนที่ 3  

ของแบบสอบถาม โดยแบบสอบถามท่ีใช้ประกอบ
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ด้วยข้อมูล 3 ส่วน คือ ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนตัว  
เป็นการสอบถามเกี่ยวกับลักษณะทางเศรษฐกิจ
และสังคมของผู้เดินทาง เช่น เพศ อายุ การศึกษา  
อาชีพ รายได้  ที่ อ ยู่ปั จจุบัน ลักษณะของ
แบบสอบถามเป็นแบบเลือกตอบ (Check List) 
โดยให้เลือกตอบเพียง 1 คำ�ตอบจากหลายคำ�ตอบ  
ส่วนท่ี 2 ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของ 
ผู้สูงอายุ เช่น วัตถุประสงค์ของการเดินทาง  
จุดหมายปลายทาง ความถี่ รูปแบบการเดินทาง  
ค่าใช้จ่าย ลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบ
เลือกตอบ (Check List) โดยให้เลือกตอบเพียง  
1 คำ�ตอบจากหลายคำ�ตอบ และส่วนที่  3  
ข้อมูลทัศนคติต่อระบบขนส่งสาธารณะที่มีอยู่ใน
ปัจจุบัน เช่น สภาพยานพาหนะ การบริการของ
พนักงาน สิ่งอำ�นวยความสะดวกภายในอาคาร

ที่พักผู้โดยสาร ลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบ
ประเมินค่า (Rating Scale) ตามแบบ Liker Scale  
โดยแบ่งเป็น 5 ระดับ คือ มากที่สุด มาก ปานกลาง  
น้อย และน้อยท่ีสุด โดยกำ�หนดคะแนนท่ีระดับ
มากที่สุดมีค่าเท่ากับ 5 และคะแนนระดับน้อยที่สุด  
มีค่าเท่ากับ 1 คะแนน ในการออกแบบวิธีการสำ�รวจ 
ครั้งนี้เป็นการสำ�รวจ Revealed Preference (RP) 
เนื่องจากเป็นการสำ�รวจข้อมูลที่เป็นสถานการณ์จริง  
จึงเลือกใช้วิธีการสัมภาษณ์ตัวต่อตัวเป็นหลัก 
เนื่ อ ง จ าก เป็ น วิ ธี ที่ ผู้ ถู ก สั มภาษณ์ จ ะ ได้ รั บ 
รายละเอียดเกี่ยวกับคำ�ถาม และเปิดโอกาสให้ซัก
ถามตอบโต้กับผู้สัมภาษณ์ได้ ทำ�ให้เกิดความเข้าใจ 
ที่ถูกต้องมากที่สุด อันทำ�ให้สามารถได้ข้อมูล 
ที่ถูกต้องแม่นยำ�และมีคุณภาพมากกว่าวิธีอื่น

 
ภาพท่ี 1 ภาพแสดงกรอบแนวคดิในการวจิยั 

ปจัจยัทีม่ผีลต่อการเลอืกรปูแบบการเดนิทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะของผูส้งูอายุ 
 

การวิเคราะห์ข้อมูลมีทัง้หมด 2 ขัน้ตอน ดังนี้  ข ัน้ตอนที่ 1 การวิเคราะห์เชิงพรรณนา (Descriptive 
Statistic) ใชว้เิคราะหข์อ้มลูลกัษณะทัว่ไปของกลุ่มประชากร ในสว่นที ่1 และส่วนที ่2 ของแบบสอบถาม โดยใชว้ธิี
แจกแจงความถี่ ค่าร้อยละ เพื่ออธิบายถึง เพศ อายุ อาชีพ รายได้ การศึกษา และพฤติกรรมการเดนิทางของ
ผูส้งูอายุ และขัน้ตอนที ่2 การวเิคราะหแ์บบจําลองสมการโครงสรา้ง ประกอบดว้ยตวัแปรแฝง (latent variables) 
เป็นตวัแปรทีไ่ม่สามารถวดัไดโ้ดยตรง แต่จะประมาณค่าไดจ้ากตวัแปรสงัเกตได ้(observed variables) ของแต่ละ
ตวัแปรแฝง ดงันัน้ แบบจาํลองสมการโครงสรา้งจะสะทอ้น ใหเ้หน็ถงึทัง้การวเิคราะห์องคป์ระกอบ (factor analysis) 
และการวเิคราะหเ์สน้ทาง (path analysis) องคป์ระกอบทีส่าํคญัของโมเดลสมการโครงสรา้ง คอื โมเดลโครงสรา้ง/
โมเดลสมการโครงสรา้ง (structural model/structural equation model) ซึ่งแสดงถงึความสมัพนัธ์เชงิสาเหตุ 
(causal relationship) ระหว่างตวัแปรแฝงซึง่อาจเป็นแบบทางเดยีว และแบบเสน้เชงิบวก (recursive and linear 
additive) หรอืแบบสองทาง และแบบเสน้เชงิบวก (non-recursive and linear additive) และโมเดลการวดั 
(measurement model) ซึง่แสดงถงึความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรแฝงกบัตวัแปรสงัเกตได ้ดงัแสดงในรูปที่ 1 กรอบ
แนวคดิในการวจิยัปจัจยัทีม่ผีลต่อการเลอืกรปูแบบการเดนิทางดว้ยระบบขนสง่สาธารณะของผูส้งูอายุ 
 
 
 

ภาพที่ 1 ภาพแสดงกรอบแนวคิดในการวิจัย
ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ

การวิเคราะห์ข้อมูลมีทั้งหมด 2 ขั้นตอน 
ดังนี้ ขั้นตอนที่ 1 การวิเคราะห์เชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistic) ใช้วิเคราะห์ข้อมูลลักษณะ
ทั่วไปของกลุ่มประชากร ในส่วนที่ 1 และส่วนที่ 2  
ของแบบสอบถาม โดยใช้วิธีแจกแจงความถี่  
ค่าร้อยละ เพื่ออธิบายถึง เพศ อายุ อาชีพ  

รายได้ การศึกษา และพฤติกรรมการเดินทาง
ของผู้สูงอายุ และขั้นตอนที่ 2 การวิเคราะห์ 
แบบจำ�ลองสมการโครงสร้าง ประกอบด้วย ตัวแปรแฝง  
(Latent Variables) เป็นตัวแปรท่ีไม่สามารถ 
วัดได้โดยตรง แต่จะประมาณค่าได้จากตัวแปรสังเกตได้  
(Observed Variables) ของแต่ละตัวแปรแฝง  
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ดังนั้น แบบจำ�ลองสมการโครงสร้างจะสะท้อน  
ให้เห็นถึงทั้งการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor 
Analysis) และการวิเคราะห์เส้นทาง (Path 
Analysis) องค์ประกอบที่สำ�คัญของโมเดลสมการ
โครงสร้าง คือ โมเดลโครงสร้าง/โมเดลสมการ
โครงสร้าง (Structural Model/Structural Equation 
Model) ซึ่งแสดงถึงความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ 
(Causal Relationship) ระหว่างตัวแปรแฝง 
ซึ่งอาจเป็นแบบทางเดียว และแบบเส้นเชิงบวก 
(Recursive and Linear Additive) หรือแบบสองทาง  
และแบบเส้นเชิงบวก (Non-Recursive and Linear 
Additive) และโมเดลการวัด (Measurement 
Model) ซึ่งแสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร
แฝงกับตัวแปรสังเกตได้ ดังแสดงในภาพที่ 1 
กรอบแนวคิดในการวิจัยปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบ
การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ
ผลการวิเคราะห์ทางสถิติเชิงพรรณนา 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลคุณลักษณะของกลุ่ม
ตัวอย่างผู้สูงอายุในจังหวัดขอนแก่น นครราชสีมา 
และบุรีรัมย์ แสดงดังตารางท่ี 2 คุณลักษณะ
ท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ประกอบด้วย  
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นผู้สูงอายุเพศชาย 
ร้อยละ 58.2 หญิงร้อยละ 41.8 ส่วนใหญ่
ประกอบอาชีพเกษตรกรรม ร้อยละ 40.6  
มีภาวะสุขภาพดีไม่มีโรคประจำ�ตัว ร้อยละ 59.4  
มีรายได้ ร้อยละ 95.1 มียานพาหนะในครอบครอง  
ร้อยละ 86.8 มีความสามารถในการขับขี่   
ร้อยละ 39.1 และมีการครอบครองใบอนุญาตขับขี่ 
ร้อยละ 32.6

ตารางที่ 2 คุณลักษณะทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม

คุณลักษณะ รายละเอียด ค่าสถิติ (ร้อยละ)

เพศ ชาย 58.2

หญิง 41.8

อาชีพ เกษตรกร 40.6

ข้าราชการบำ�นาญ 17.8

แม่บ้าน 25.8

ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว 15.7

สุขภาพ ไม่มีโรคประจำ�ตัว 59.4

มีโรคประจำ�ตัว 40.6

รายได้ ไม่มีรายได้ 4.6

มีรายได้ 95.1

การครอบครองยานพาหนะ ไม่มียานพาหนะ 13.2

มียานพาหนะ 86.80

การครอบครองใบอนุญาตขับขี่ ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ 67.4

มีใบอนุญาตขับขี่ 32.6

ความสามารถในการขับขี่ ขับได้ 39.1

  ขับไม่ได้ 60.9

ผลการวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์

ระหว่างตัวแปร

จากการหาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่าง

ตัวแปร (Correlation) ด้วยโปรแกรมทางสถิติ 

แสดงดังตารางที่ 3 พบว่า ค่าความสัมพันธ์

ระหว่างตัวแปร มีค่าอยู่ในช่วงระหว่าง 0.001 

ถึง 0.743 ตัวแปรทุกตัวมีความสัมพันธ์เป็น

ไปในทิศทางบวก โดยมีตัวแปรท่ีมีนัยสำ�คัญ 

ทางสถิติ ยกตัวอย่างเช่น ความสัมพันธ์ระหว่าง

ตัวแปร  V11  คือ พนักงานบริการมีมนุษย์สัมพันธ์ที่ดี  

และตัวแปร V12 พนักงานมีความกระตือรือร้น 

ในการให้บริการมีค่าสัมประสิทธิ์
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สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรเท่ากับ 0.743  

หมายความว่า ตัวแปรทั้ง 2 ตัว มีทิศทางเป็นไป 

ในทางเดียวกัน คือ ถ้าพนักงานบริการมีมนุษย์

สัมพันธ์ที่ดีจะมีความกระตือรือร้นในการให้บริการด้วย 

ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน

ลำ�ดับที่หนึ่ง

จากการวิเคราะห์องค์ประกอบของตัวแปรแฝง

ในลำ�ดับท่ี 1 ที่กำ�หนดขึ้น สามารถจัดกลุ่มของ

ตัวแปรต่างๆ ได้ คือ สภาพรถขนส่งสาธารณะ

วัดจาก 3 ปัจจัยย่อย การบริการของพนักงาน

วัดจาก 4 ปัจจัยย่อย ตารางเดินรถวัดจาก  

2 ปัจจัยย่อย และลักษณะทางกายภาพของสถานี

ขนส่งวัดจาก 4 ปัจจัยย่อย ดังแสดงในตารางที่ 4  

พบว่ า  ปั จ จั ยที่ มี ผ ล ต่ อ ก า ร เ ลื อ ก รู ป แบบ 

การเดินทางด้ วยระบบขนส่ งสาธารณะของ 

ผู้ สู งอายุ สู งสุ ด คื อ ระบบขนส่ งสาธารณะ 

มีตารางเวลาเดินรถและตรงต่อเวลา มีค่าน้ำ�หนัก 

องค์ประกอบเท่ากับ 0.892 และมีตาราง 

เวลาการเดินรถ สอดคล้องกับความต้องการใช้บริการ  

มี ค่ า น้ำ�  หนั กอ งค์ ป ร ะกอบ เ ท่ ากั บ  0 .823  

อย่างมีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 ตามลำ�ดับ 

ส่วนปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ด้วยระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุน้อยท่ีสุด 

คือ สภาพของยานพาหนะใหม่ มีความทันสมัย  

มี ค่ า น้ำ�  หนั กอ งค์ ป ร ะกอบ เ ท่ ากั บ  0 .416  

อย่างมีนัยสำ�คัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 และค่าน้ำ�หนัก 

องค์ประกอบของแต่ละตัวแปรมีค่ามากกว่า 0.3 

เป็นไปตามทฤษฎีที่กำ�หนดไว้ [10] ซึ่งสามารถ

เขียนสมการได้ดังนี้

ปัจจัยที่ 1 สภาพรถขนส่งสาธารณะ ;	 V2 = 0.416**.F1+0.827			  (1)

					     V5 = 0.635**.F1+0.597 		  (2)

					     V6 = 0.666**.F1+0.556			  (3)

ปัจจัยที่ 2 การบริการของพนักงาน ;	 V7 = 0.678**.F2+0.540			  (4)

					     V11 = 0.662**.F2+0.562 		  (5)

					     V12 = 0.622**.F2+0.614		  (6)

					     V13 = 0.721**.F2+0.480		  (7)

ปัจจัยที่ 3 ตารางเดินรถ ;		  V8 = 0.829**.F3+0.312			  (8)

					     V9 = 0.823**.F3+0.323			  (9)

ปัจจัยที่ 4 สถานีขนส่ง;			  V14 = 0.597**.F4+0.644		  (10)

					     V15 = 0.718**.F4+0.484		  (11)

					     V16 = 0.737**.F4+0.457 		  (12)

					     V18 = 0.600**.F4+0.640		  (13)

ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบของตัวแปร

แฝงในลำ�ดับที่ 2 

จากตัวแปรแฝงที่ได้จากการวิเคราะห์แบบ

จำ�ลองในลำ�ดับแรก มาจัดกลุ่มความสัมพันธ์กับ

ตัวแปรแฝงด้านคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 

ดังแสดงในตารางที่ 5 พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อ 

การประเมินคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 

มากที่สุด คือ การบริการของพนักงาน มีค่าน้ำ�หนัก 

องค์ประกอบเท่ากับ 0.989 อย่างมีนัยสำ�คัญ 

ทางสถิติท่ีระดับ 0.01 ส่วนปัจจัยท่ีปัจจัยท่ีมี 

ผลต่อคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะน้อยที่สุด  

คือ ตารางเดินรถ มีค่าน้ำ�หนักองค์ประกอบ 
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เท่ากับ 0.533 อย่างมีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 ส่วนปัจจัยด้านราคาค่าโดยสารนั้นไม่มีผล

ต่อการประเมินคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ  

ซึ่งสามารถเขียนสมการได้ดังนี้

ปัจจัยที่ 5 คุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ ;	 F1 = 0.674**.F5+0.326		 (14)

						      F2 = 0.979**.F5+0.021		 (15)

					     	 F3 = 0.533**.F5+0.716		 (16)

						      F4 = 0.645**.F5+0.355		 (17)

ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร

แต่ละคู่ ดังแสดงในตารางที่ 6 พบว่า พนักงานบริการ 

มี มนุษยสั มพันธ์ ที่ ดี จ ะมี ความกระตื อ รื อ ร้ น 

ในการให้บริการด้วย โดยมีค่าความสัมพันธ์เท่ากับ 

0.565 อย่างมีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น  

0.01

ตารางที่ 5 	ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันลำ�ดับที่ 2 ของแบบจำ�ลองการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อ

การเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ

องค์ประกอบ/ตัวแปร
น้ำ�หนักองค์

ประกอบ
SE Z-statistics R2 Error

คุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ

สภาพรถขนส่งสารธารณะ 0.821** 0.049 16.874 0.657 0.326

การบริการของพนักงาน 0.989** 0.039 25.598 0.988 0.021

ตารางเดินรถ 0.533** 0.055 9.724 0.290 0.716

ลักษณะทางกายภาพของสถานีขนส่ง 0.803** 0.047 17.032 0.569 0.355

c2= 131.269, df=75, p-value=0.0001,  c2/df = 1.750, RMSEM=0.048, SRMR=0.046, CFI=0.970, TLI=0.958

*P≤0.05, **P≤0.01, P≤0.1***

ผลการวิ เคราะห์แบบจำ� ลองสมการ

โครงสร้าง (Structural Equation Model)

	 ผลการตรวจสอบความกลมกลืนของ

แบบจำ�ลอง (Fit Model ) ด้วยโปรแกรมทางสถิติ  

โดยพิจารณาจากค่า c2  /df= 1.750 ซ่ึงมีค่าต่ำ�กว่า 2 
ค่าดัชนีรากของค่าเฉลี่ยกำ�ลังสองของการประมาณ

ค่าความคลาดเคลื่อน (Root Mean Square Error 

of Approximation: RMSEA) เท่ากับ 0.048  

มีค่าน้อยกว่า 0.07 ค่าดัชนีรากของค่าเฉลี่ยกำ�ลัง

สองของส่วนเหลือมาตรฐาน (Standardized Root 

Mean Square Residual: SRMR) เท่ากับ 0.046  

มีค่าน้อยกว่า 0.08 ค่า ดัชนีวัดระดับความ

กลมกลืนเปรียบเทียบ (Comparative Fit Index: 

CFI) เท่ากับ 0.97 มากกว่า 0.95 และค่า

ดัชนี Tucker-Lewis Inde:TLI เท่ากับ 0.958 

มากกว่า 0.95 [8] แสดงให้เห็นว่า แบบจำ�ลอง

สมการโครงสร้างการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ

ความถี่ในการใช้รถขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุมี

ความสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์อยู่ 

ในระดับดีมาก ดังแสดงในภาพท่ี 2 ซ่ึงผลจากการตรวจสอบ 

ขนาดของอิทธิพลท่ีมีผลต่อความถี่ ในการใช้ 

ระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุพบว่า คุณภาพ
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ของระบบขนส่งสาธารณะและความมีสุขภาพดีของ

ผู้สูงอายุส่งผลโดยตรงกับความถี่ในการใช้ระบบ

ขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ ดังแสดงในตารางที่ 7  

จะเห็นได้ว่า มีค่าเท่ากับ 0.151 และ 0.143  

อย่างมีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับความเช่ือม่ัน 0.01 

ตามลำ�ดับ ซึ่งสามารถเขียนสมการได้ดังนี้

			   Z
 Frequency

 = 0.151**.Z
F5
+0.143**.Z

v19
+0.716		  (18)

 
 

ภาพท่ี 2 แบบจาํลองสมการโครงสรา้งการวเิคราะหป์จัจยัทีม่อีทิธพิลต่อความถีใ่นการใชร้ะบบขนส่ง
สาธารณะของผูส้งูอายุ ประมาณค่าพารามเิตอร ์(Standardize ดว้ยโปรแกรม Mplus)   = 131.269, 
df=75, p-value=0.0001, 2/df = 1.750, RMSEM=0.048, SRMR=0.046, CFI=0.970, TLI=0.958 

 

ตารางท่ี 6 แสดงความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรแต่ละคู่ 
ล าดบั
ท่ี 

ความสมัพนัธร์ะหวา่ง 
ค่าความสมัพนัธ ์ SE Z-statistics 

ช่ือตวัแปร ช่ือตวัแปร 
1 v5 v7 0.268** 0.067 4.009 
2 v6 v7 0.479** 0.063 7.564 
3 v6 v8 0.358** 0.078 4.581 
4 v6 v14 0.176** 0.054 3.254 
5 v7 v8 0.324** 0.072 4.490 
6 v11 v12 0.565** 0.048 11.804 
7 v11 v13 0.370** 0.068 5.468 
8 v12 v13 0.511** 0.054 9.448 
9 v13 v14 0.154** 0.049 3.134 
10 v14 v15 0.202** 0.072 2.814 
11 v16 v18 0.340** 0.068 4.993 

*P≤0.05, **P≤0.01, P≤0.1***  

ภาพที่ 2 แบบจำ�ลองสมการโครงสร้างการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความถี่ในการใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะของผู้สูงอายุ ประมาณค่าพารามิเตอร์ (Standardize ด้วยโปรแกรม Mplus) c2  = 131.269, 

df=75, p-value=0.0001, c2  /df = 1.750, RMSEM=0.048, SRMR=0.046, CFI=0.970, TLI=0.958
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ตารางที่ 6 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแต่ละคู่

ลำ�ดับที่
ความสัมพันธ์ระหว่าง

ค่าความสัมพันธ์ SE Z-statistics
ชื่อตัวแปร ชื่อตัวแปร

1 v5 v7 0.268** 0.067 4.009

2 v6 v7 0.479** 0.063 7.564

3 v6 v8 0.358** 0.078 4.581

4 v6 v14 0.176** 0.054 3.254

5 v7 v8 0.324** 0.072 4.490

6 v11 v12 0.565** 0.048 11.804

7 v11 v13 0.370** 0.068 5.468

8 v12 v13 0.511** 0.054 9.448

9 v13 v14 0.154** 0.049 3.134

10 v14 v15 0.202** 0.072 2.814

11 v16 v18 0.340** 0.068 4.993

*P≤0.05, **P≤0.01, P≤0.1***	

ตารางที่ 7 	 ผลการตรวจสอบขนาดอิทธิพลท่ีมีผลกับความถี่ในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะในแบบ

จำ�ลองการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะของ 

ผู้สูงอายุ

ตัวแปรต้น

ตัวแปรตาม

ความถี่ในการใช้รถขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ

DE IE TE

คุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 0.151** - 0.151**

ความมีสุขภาพดี 0.143** - 0.143**

R2 0.043***

*P≤0.05, **P≤0.01, P≤0.1***	

สรุป
ในงานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัย 

ที่มีผลต่อการเลือกเดินทางด้วยระบบขนส่ ง

สาธารณะของผู้สู งอายุ และวิ เคราะห์ปัจจัย 

ท่ีมีอิทธิพลต่อความถ่ีในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

ของผู้ สู งอายุ  ทำ� การศึกษาในกลุ่มผู้ สู งอายุ  

หรือประชากรที่มีอายุตั้งแต่ 60 ปีบริบูรณ์ขึ้นไป  

ในพ้ืนที่ที่มีการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ

จั ง ห วั ด ข อ น แ ก่ น  จั ง ห วั ด น ค ร ร า ช สี ม า  

และจังหวัดบุรีรัมย์ ได้แก่ สถานีขนส่ง สถานีรถไฟ  

โรงพยาบาล และห้ างสรรพสินค้ า โดยใช้

แบบสอบถามแบบเลือกตอบและประเมินค่า 

สามารถสรุปได้ดังนี้

1)	 จากการวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะเฉพาะ

บุคคลของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ผู้สูงอายุที่ตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ประกอบอาชีพ 
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เ กษต ร ก ร  ไ ม่ มี โ ร ค ป ร ะ จำ�  ตั ว  มี ร า ย ไ ด้   

มียานพาหนะ สามารถขับรถได้ แต่ไม่มีใบอนุญาตขับข่ี 

2)	 ในการสำ�รวจทัศนคติต่อระบบขนส่ง

สาธารณะทั้งหมด ทำ�การวิเคราะห์องค์ประกอบ 

เชิงยืนยันลำ�ดับที่ 1 แบ่งออกเป็น 4 กลุ่มปัจจัยหลัก  

คือ สภาพรถขนส่งสาธารณะวัดจาก 3 ปัจจัยย่อย  

การบริการของพนักงานวัดจาก 4 ปัจจัยย่อย 

ตารางเดินรถวัดจาก 2 ปัจจัยย่อย และลักษณะ

ทางกายภาพของสถานีขนส่งวัดจาก 4 ปัจจัยย่อย 

3)	ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน

ลำ�ดับที่ 2 เพื่อวิเคราะห์หาปัจจัยคุณภาพของ

ระบบขนส่งสาธารณะ พบว่า คุณภาพของ

ระบบขนส่งสาธารณะสามารถวัดได้จากปัจจัยท้ัง  

4 ปัจจัย ที่ได้จากการวิเคราะห์องค์ประกอบ 

ในลำ�ดับที่ 1 โดยมีค่าน้ำ� หนักองค์ประกอบ 

อยู่ระหว่าง 0.533 ถึง 0.989 และงานวิจัยนี้ 

ยั งพบว่ าคุณภาพของระบบขนส่ งสาธารณะ 

ไม่สามารถวัดได้จากปัจจัยด้านราคาค่าโดยสาร

4)	คุณภาพของระบบขนส่ งสาธารณะ 

และความมีสุขภาพดีของผู้สูงอายุส่งผลโดยตรงกับ

ความถี่ในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ 

จากแบบจำ�ลองการวัดที่ได้ พบว่า ตัวแปรแฝง

แต่ละด้านมีความสอดคล้องกับทฤษฎีการเลือกใช้ 

ระบบขนส่งสาธารณะ อีกทั้ งยังมีค่าน้ำ� หนัก 

องค์ประกอบมากกว่า 0.3 หมายความว่า 

คุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะวัดได้จากตัวแปร

ด้านสภาพรถขนส่งสาธารณะ ด้านการบริการ 

ของพนักงาน ด้านตารางเดินรถ และด้านลักษณะ 

ทางกายภาพของสถานีขนส่ง และจากแบบจำ�ลอง 

สมการโครงสร้างการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีอิทธิพล 

ต่อความถี่ในการใช้รถขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ  

ตามกรอบแนวทางการวิจัยนี้ที่ต้องการทราบว่า  

สุ ขภ าพขอ งผู้ สู ง อ า ยุ  คุณภาพขอ ง ร ะบบ 

ขนส่ งสาธารณะ มี อิทธิพลต่ อการใช้ ร ะบบ 

ขนส่งสาธารณะหรือไม่ พบว่า คุณภาพของ

ระบบขนส่งสาธารณะและความมีสุขภาพดีของ 

ผู้สูงอายุส่งผลโดยตรงกับความถี่ในการใช้ระบบ

ขนส่งสาธารณะของผู้สูงอายุ โดยมีค่าสัมประสิทธิ์

การทำ�นายความถี่ในการใช้รถขนส่งสาธารณะของ

ผู้สูงอายุจากคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 

และความมีสุ ขภาพดี  คิ ด เป็นร้ อยละ 4 .3 

(R2=0.043) ส่วนท่ีเหลืออีกร้อยละ 95.7 คือ 

ต้ อ ง นำ�  ตั ว แ ป ร อ่ื น ๆ  เ ช่ น  อ า ยุ  ร า ย ไ ด้   

การครอบครองยานพาหนะ ความสามารถ 

ในการขับขี่  ที่อาจจะผลต่อความถี่ ในการใช้ 

รถขนส่งสาธารณะของผู้ สู งอายุมาวิ เคราะห์ 

ในแบบจำ�ลองด้วย

ดังนั้น ในการทำ�การศึกษาต่อไปผู้วิจัยควรจะ 

วิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำ�รวจจากทฤษฎีก่อน 

แล้วจึงวิ เคราะห์แบบจำ�ลองสมการโครงสร้าง 

เนื่องจากในงานวิจัยที่ผ่านมาการวิเคราะห์ปัจจัย

ที่มีผลในการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยระบบ

ขนส่งสาธารณะมีมากมาย แต่เป็นการวิเคราะห์

ด้วยวิธีอื่น
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