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บทท่ี 1  
บทนำ 

1.1 ที่มาและความสำคัญปัญหาการวิจัย 

การคมนาคมมีบทบาทสำคัญในการเชื่อมโยงผู้คนไปยังจุดหมายตามวัตถุประสงค์การเดินทาง 

เช่น การเดินทางไปทำงาน ไปโรงเรียน ไปท่องเที่ยว เป็นต้น ซึ่งกล่าวได้ว่าการขนส่งเป็นส่วนหนึ่งใน

การขับเคลื่อนความเติบโตทั้งทางด้านเศรษฐกิจและสังคม ดังนั้นการพัฒนาขนส่งสาธารณะให้มีความ

รวดเร็ว ประหยัด ปลอดภัย และเป็นมิตรต่อสภาพสิ่งแวดล้อมจึงเป็นเรื่องที่สำคัญอย่างยิ่ง (Martin & 

Shaheen, 2014; Medda, 2012; Young & Farber, 2019) อย่างไรก็ตาม ประเทศที่กำลังพัฒนา

หลายประเทศรวมถึงประเทศไทยด้วยมีความกังวลเกี่ยวกับความนิยมที่เพ่ิมขึ้นของการใช้รถยนต์ส่วน

บุคคล เนื่องจากระบบการขนส่งสาธารณะที่ไม่มีความครอบคลุมและเชื่อถือได้โดยเฉพาะในพ้ืนที่ชาน

เมืองและชนบท โดยในปี 2022 ประเทศไทยมีจำนวนรถยนต์จดทะเบียนจำนวนกว่า 42.035 ล้านคัน 

มีจำนวนสูงขึ้นร้อยละ 13.43 เมื่อเทียบกับปี 2017 (Transportation Statistics Group, 2022) 

เมื่อพิจารณาถึงการเดินทางไปโรงเรียนในประเทศไทยมีอยู่หลายรูปแบบ ประกอบด้วย การ

เดินทางไปส่งด้วยรถยนต์โดยผู้ปกครอง การเดินทางโดยใช้ขนส่งสาธารณะ การใช้รถโรงเรียน การใช้

จักรยานยนต์ การใช้จักรยาน และการเดินเท้า การเลือกรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนมักไม่ได้ถูก

ตัดสินใจจากเด็กโดยตรง ส่วนใหญ่ผู้ปกครองจะเป็นผู้ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของเด็ก 

(Faulkner et al., 2010; Mehdizadeh et al., 2018; Park et al., 2013) จากการขยายตัวของ

เมืองอย่างรวดเร็วและการเติบโตของประชากรในภูมิภาค นำไปสู่ระยะทางที่ไกลขึ้นระหว่างพื้นที่อยู่

อาศัยและโรงเรียน เป็นผลให้ผู ้ปกครองมองว่ารถยนต์ส ่วนบุคคลเป็นรูปแบบการเดินทางที่

สะดวกสบายและประหยัดเวลาในการส่งบุตรหลานไปโรงเรียน เมื่อผู้ปกครองส่วนใหญ่เลือกใช้รถยนต์

ส่วนตัวเพื่อเดินทางไปโรงเรียนในแต่ละวัน แนวโน้มการใช้รถส่วนตัวที่มากขึ้นส่งผลให้การจราจร

ติดขัดรอบโรงเรียนเพิ่มขึ้นในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน สร้างความกังวลด้านความปลอดภัยสำหรับเด็ก

นักเรียน เพ่ิมโอกาสการบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุ (Van Ristell et al., 2013) นําไปสู่การใช้พ้ืนที่

บนท้องถนนอย่างไม่มีประสิทธิภาพ รวมทั้งยังก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศจากการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกของรถยนต์ส่วนตัว ซึ่งอาจส่งผลเสียต่อสุขภาพของเด็กโดยเฉพาะเด็กที่ประสบปัญหาเกี่ยวกับ

ระบบทางเดินหายใจ ส่งผลกระทบระยะยาวต่อสิ ่งแวดล้อมและสุขภาพของประชาชนโดยรวม 

(Esmailpour et al., 2022; Nocera, 2011) ดังนั้นการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการ

เดินทางไปโรงเรียนเป็นเรื่องที่หน่วยงานภาครัฐควรให้ความสำคัญอย่างยิ่ง เนื่องจากไม่เพียงแต่ช่วยลด
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ความแออัดการจราจรบริเวณหน้าโรงเรียน แต่ยังสามารถช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนนไป

พร้อมๆ กัน (Achiraya & Viroat, 2022; Qureshi & Lu, 2007) 

การส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะจำเป็นต้องพิจารณาในหลายมิติ ทั้งในเรื่องความ

เพียงพอของโครงสร้างพ้ืนฐานและคุณภาพการบริการ เพ่ือให้ผู้ใช้บริการเกิดความรู้สึกพึงพอใจและมี

ความตั้งใจที่จะกลับมาใช้บริการซ้ำ (Allen et al., 2019; De Oña, 2021; de Oña et al., 2018) 

จากการศึกษาที่ผ่านมาพบว่าการศึกษาความภักดีของผู้ใช้ที่มีต่อการขนส่งสาธารณะสามารถให้ข้อมูล

เชิงลึกสำหรับการกำหนดกลยุทธ์เพื่อส่งเสริมความรู้สึกพึงพอใจของลูกค้า เพิ่มจำนวนผู้โดยสาร 

ส่งเสริมการรับรู้เชิงบวกเกี่ยวกับการขนส่งสาธารณะ และเมื่อพิจารณาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการสร้าง

ความภักดีให้กับลูกค้า ประกอบด้วย ความคาดหวัง ความพึงพอใจ ความไว้วางใจ และคุณภาพการ

บริการที่รับรู้ของผู้ใช้บริการ (Chang & Yeh, 2017; Chonsalasin et al., 2020; de Oña, 2022; 

Fu et al., 2018; Jen et al., 2011; Jomnonkwao et al., 2015; Ratanavaraha et al., 2016; 

Shen et al., 2016; van Lierop & El-Geneidy, 2016; Vicente et al., 2020)  

แม้ว่าการศึกษาจำนวนมากอธิบายถึงมุมมองที่หลากหลายต่อความพึงพอใจของผู้ใช้ระบบ

ขนส่งสาธารณะ อย่างไรก็ตาม ยังพบช่องว่างของการศึกษาเกี่ยวกับความภักดีของผู้ใช้บริการต่อการ

ขนส่งสาธารณะในประเทศกำลังพัฒนา การทำความเข้าใจปัจจัยเหล่านี้มีบ่งบอกถึงความสำคัญต่อ

การกำหนดกลยุทธ์ที่มีประสิทธิภาพเพื่อส่งเสริมการใช้ระบบขนส่ งสาธารณะ ลดการใช้รถยนต์ส่วน

บุคคล เพิ่มความสามารถในการจัดการกับความท้าทายด้านสิ่งแวดล้อมและการจราจร ดังนั้น เพื่อลด

ช่องว่างจากการศึกษาก่อนหน้า การศึกษาในครั้งนี้มุ่งเน้นไปที่การสำรวจและอธิบายความสัมพันธ์

ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ปกครองในการยินยอมให้บุตรหลานเดินทางไปโรงเรียนด้วยระบบ

ขนส่งสาธารณะ โดยใช้โมเดลสมการโครงสร้างในการตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างความพึงพอใจ 

ความไว้วางใจ ความคาดหวัง คุณภาพการบริการที่รับรู้ และความภักดีของผู้ใช้บริการ เพ่ือพัฒนาแนว

ทางการจัดการระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางไปโรงเรียนอย่างมีประสิทธิภาพ สนับสนุนให้เกิด

การใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะอย่างต่อเนื่อง และเป็นแนวทางให้ผู้ประกอบการพัฒนาการบริการ

ระบบขนส่งสาธารณะให้ตรงต่อความต้องการของผู้ใช้บริการมากยิ่งขึ้น 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

งานวิจัยนี้มีเป้าหมายเพื่อศึกษาและอธิบายความสัมพันธ์ของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความภักดี

ของผู้ปกครองในการยินยอมให้บุตรเดินทางไปโรงเรียนด้วยระบบขนส่งสาธารณะ เพื่อให้บรรลุ

เป้าหมายดังกล่าวจึงกำหนดวัตถุประสงค์ไว้ดังนี้ 

1. เพื่อศึกษาและจำแนกกลุ่มตัวแปรที่มีความสัมพันธ์ต่อความภักดีในการใช้ระบบขนส่ง

สาธาณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน 
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2. เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องความสัมพันธ์ภายในแบบจำลองสมการโครงสร้างจาก

การศึกษาแนวคิดทฤษฎีปัจจัยด้านความภักดีใช้บริการรถสาธารณะในการเดินทางไปโรงเรียน 

 

1.3 ขอบเขตการศึกษาของงานวิจัย 

เป็นการศึกษาจากกลุ่มตัวอย่างผู้ปกครองที่มีบุตรในช่วงอายุ 6-18 ปี ที่เดินทางไปโรงเรียนใน

พ้ืนที่จังหวัดนครราชสีมา  

 

1.4 สมมติฐานงานวิจัย 

จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีเรื ่องความภักดีสำหรับการใช้บริการรถขนส่งสาธารณะ

มวลชนในการเดินทางไปโรงเรียน กำหนดสมมติฐานในงานวิจัย ดังต่อไปนี้ 

 สมมติฐาน 1 ( 1H ): ปัจจัยด้านความคาดหวังมีอิทธิพลเชิงลบต่อความพึงพอใจในการใช้

ระบบขนส่งสาธารณะ 

 สมมติฐาน 2 ( 2H ): ปัจจัยด้านความคาดหวังมีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ การให้บริการ

ระบบขนส่งสาธารณะ 

 สมมติฐาน 3 ( 3H ): ปัจจัยด้านการรับรู้มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความพึงพอใจในการใช้ระบบ

ขนส่งสาธารณะ 

 สมมติฐาน 4 ( 4H ): ปัจจัยด้านความพึงพอใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความไว้วางใจในการใช้

ระบบขนส่งสาธารณะ 

 สมมติฐาน 5 ( 5H ): ปัจจัยด้านความพึงพอใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความภักดีในการใช้ระบบ

ขนส่งสาธารณะ 

 สมมติฐาน 6 ( 6H ): ปัจจัยด้านความไว้วางใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความภักดีในการใช้ระบบ

ขนส่งสาธารณะ 

 

1.5 ประโยชน์ที่ได้รับจากการวิจัย 

ผลที่ได้จากงานวิจัยทำให้ทราบถึงปัจจัยคุณลักษณะที่มีความสัมพันธ์เกี่ยวข้องกับความภักดี

ในการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะทั้งในทางตรงและทางอ้อม ช่วยให้ผู้ประกอบการระบบขนส่ง

สาธารณะทั้งในหน่วยงานภาครัฐและหน่วยงานเอกชนสามารถนำผลการศึกษางานวิจัยประยุกต์ใช้

เป็นแนวทางการวางแผนกลยุทธ์ นโยบาย พร้อมทั้งปรับปรุงการบริการให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  
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1.6 คำอธิบายศัพท์ 

ความคาดหวัง คือ สิ่งที่ผู้โดยสารคาดการณ์ว่าจะได้รับเมื่อใช้บริการ เป็นสถานการณ์ที่บุคคล

ตั้งความคาดหวังหรือหวังว่าจะประสบหรือสัมผัสได้เมื่อเผชิญกับสถานการณ์หนึ่ง ๆ ความคาดหวังที่

เกิดขึ้นอาจแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับประสบการณ์ก่อนหน้าของผู้โดยสารกับระบบขนส่งสาธารณะ 

ตัวอย่างเช่น ผู้โดยสารที่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะอาจคาดหวังว่ารถจะต้องตรงเวลา สะอาด และ

สะดวกสบาย ฯลฯ 

การรับรู้ คือ การประเมินความรู้สึกผู้ใช้บริการในด้านความพึงพอใจหลังการได้รับการบริการ 

(Fu et al., 2018) การรับรู้คือวิธีที่บุคคลตีความหรือสัมผัสกับสิ่งที่เกิดขึ้นจริง เกิดขึ้นเมื่อประสบกับ

สถานการณ์ตามข้อมูลทางประสาทสัมผัส โดยพิจารณาจากข้อมูลทางประสาทสัมผัส ตัวอย่างเช่น 

ผู้โดยสารที่ใช้การขนส่งสาธารณะอาจรับรู้ว่า รถมาสาย สกปรก หรือไม่สะดวกสบาย  

ความพึงพอใจ หรือความรู้สึกพอใจต่อการบริการที่ได้รับจากการบริการในครั้งนั้น ๆ ความ

พึงพอใจจากผู้ใช้บริการถูกวัดโดยการสำรวจความคิดเห็นเกี่ยวกับการดำเนินงานด้านการบริการว่า

ตอบสนองหรือเกินความคาดหวังของผู้ใช้บริการมากน้อยเพียงใด (Oliver, 2010) 

ความไว้วางใจ หมายถึง ความเชื่อมั่นของผู้ใช้บริการที่มีต่อบริษัทหรือตราสินค้าว่าจะได้รับ

การบริการที่ตอบสนองและตรงกับความต้องการของตนเอง  

ความภักดี หมายถึง ความตั้งใจกลับมาใช้บริการซ้ำเมื่อเวลาผ่านไป ความผูกพันทางอารมณ์ 

และความพึงพอใจที่ผู้ใช้บริการมีต่อการบริการนั้น ๆ รวมไปถึงการบอกเล่าเชิญชวนในเชิงบวกเพ่ือ

ส่งเสริมการใช้บริการให้คนรู ้จักหรือคนรอบตัว ในบริบทของระบบขนส่งสาธารณะ หมายถึง 

ความรู้สึกมุ่งมั่นของบุคคลที่ตั้งใจเลือกใช้บริการขนส่งสาธารณะอย่างสม่ำเสมอตามความต้องการใน

การเดินทางในแต่ละวัน 

 

1.7 กรอบแนวคิดงานวิจัย 

จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อความภักดีของผู้ปกครองในการใช้

ระบบขนส่งสาธารณะ ผู้วิจัยเสนอแผนผังตัวชี้วัดและกรอบแนวคิดการวิเคราะห์ในการวิจัยดังรูปที่ 

1.1  
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Perceived 

Service 
Satisfaction

Expectation 

Service

Trust

LoyaltyH6(+)

H5(+)

H2(+)

H1(+)H3(+)

H4(-)

Trust1 Trust3Trust2

Loyal1 Loyal3Loyal2Satis1 Satis3Satis2

Trans_E Safety_EInfra_E Inform_E Access_EFinance_E

Trans_P Safety_PInfra_P Inform_P Access_P Finance_P 

 

รูปที่ 1.1 กรอบแนวคิดการวิเคราะห์ความภักดีการใช้ขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน 

    

 

 

 



 

บทท่ี 2  
ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

จากการทบทวนแนวคิดและทฤษฎีการวิเคราะห์ข้อมูล ประกอบไปด้วย ทฤษฎีองค์ประกอบ

เชิงสำรวจ ทฤษฎีองค์ประกอบเชิงยืนยัน ทฤษฎีโมเดลสมการโครงสร้าง ทฤษฎีการรับรู้ ทฤษฎีความ

คาดหวัง ทฤษฎีความภักดี และผลการศึกษาจากงานวิจัยในอดีตอธิบายความสัมพันธ์ที่เกี่ยวข้องกับ

ปัจจัยด้านความภักดีต่อการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

 

2.1 ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

2.1.1 องค์ประกอบเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA) 

เป็นวิธีการสำรวจข้อมูลและกำหนดองค์ประกอบเพื่ออธิบายความสัมพันธ์ของกลุ่ม

ตัวแปรสังเกตได้ (Observed Variables) หรือที่เรียกว่าตัวชี้วัดองค์ประกอบ (Factor Indicators) 

ดังนั้น ผลลัพธ์ของการวิเคราะห์จะแสดงคุณลักษณะแฝงใหม่ที่เรียกว่า องค์ประกอบ (Factor) ซึ่งเป็น

ชุดหรือกลุ่มของตัวแปรสังเกตได้ ในการวิจัยครั้งนี้เริ่มต้นด้วยการตรวจสอบความเหมาะสมของข้อมูล 

จากการกระจายตัวแบบปกติของข้อมูล (Normality Distribution) (Johnson & Wichern, 2007) 

สามารถตรวจสอบได้จากสถิติค่าความเบ้ (Skewness) และสถิติค่าความโด่ง (Kurtosis) (Johnson & 

Wichern, 2007; Stevens, 1996) พร้อมทั ้งตรวจสอบความตรงของแบบสอบถามจากค่าสถิติ 

Bartlett’s test ตรวจสอบเมตริกสหสัมพันธ์ของตัวแปรว่าเป็นเมตริกเอกลักษณ์หรือไม่ ในการ

จำแนกกลุ่มตัวแปรในการวิเคราะห์องค์ประกอบ ค่า significance ของการทดสอบนี้จึงควรน้อยกว่า 

0.05 (ปฏิเสธ 0H ) ซึ่งบ่งชี้ว่าตัวแปรมีความสัมพันธ์กันอย่างน้อย 1คู่ จึงเหมาะสมและสามารถนำมา

วิเคราะห์ Exploratory Factor Analysis ได้ (Snedecor & Cochran, 1989) 

ส่วนค่า Kaiser Meyer Olkin: KMO เป ็นค่าสถิต ิท ี ่ ใช้ ในการตรวจสอบความ

เหมาะสมของจำนวนตัวอย่าง ซึ่งไม่ควรต่ำกว่า 0.8 (Pallant, 2013) สมการการคำนวณ KMO มี

ดังต่อไปนี้ (Sofroniou & Hutcheson, 1999) 

KMO for individual variables = 

2
iji j

2 2
ij iji j i j

r

r a
 (2-1) 

KMO for multiple variables = 

2
iji j

2 2
ij iji j i j

r

r a
 (2-2) 
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เมื่อ ijr   คือ simple correlation coefficient ระหว่างตัวแปร I และ j 

เมื่อ ija   คือ simple correlation coefficient ระหว่างตัวแปร I และ j 

ใช้ ว ิ ธี ก ารว ิ เ คร าะห์  Principal Component Analysis เพ ื ่ อสำรวจจ ำนวน

องค์ประกอบที่สามารถอธิบายตัวแปรได้ครบทุกตัว มีวัตถุประสงค์เพื่อลดจำนวนตัวแปรให้อยู่ใน

องค์ประกอบและสามารถอธิบายความเป็นข้อมูลเดิมให้มากที ่สุด ผลจากการวิเคราะห์จะได้

องค์ประกอบร่วม (Common Factor) ที ่กำหนดให้ทุกตัวแปรในการวิเคราะห์เป็นผลมาจาก

องค์ประกอบร่วมทั้งหมด และค่าความคลาดเคลื่อนของตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาไม่มีความสัมพันธ์กัน 

ดังแสดงในรูปที่ 2.1 

  

 

รูปที่ 2.1 แผนภาพแบบจำลองการวิเคราะห์องค์ประกอบ 

กำหนดให้ 1 2 3 px ,x ,x ...x  คือ ตัวแปร  

1 2 3 mF ,F ,F ...F   คือ องค์ประกอบร่วม  

1 2 3 pe ,e ,e ...e  คือ ค่าความคลาดเคลื่อนของตัวแปร 

หลังจากทำการวิเคราะห์การสกัดองค์ประกอบ ในกรณีท่ีค่าน้ำหนักของตัวแปรแฝงมี

ค่ากลาง ๆ ทำให้ยากต่อการอธิบายความหมาย ไม่สามารถจำแนกองค์ประกอบของตัวแปรได้ ดังนั้น

การหมุนแกนทำให้ค่าน้ำหนักองค์ประกอบของตัวแปรมีค่ามากขึ้นหรือลดลง จนกระทั่งสามารถ

จำแนกกลุ่มตัวแปรได้ชัดเจน วิธีการหมุนแกนแบบมุมฉาก (Orthogonal Rotation) เป็นการหมุนให้

แกนองค์ประกอบตั้งฉากกัน หรือ เป็นอิสระกัน (Rotated Factors are Orthogonal) มีผลทำให้ค่า

น้ำหนักองค์ประกอบเปลี่ยนแปลงไป (เพิ่มขึ้นหรือลดลง) การหมุนแกนแบบมุมฉากด้วยวิธี Varimax 

Rotation (Varimax with Kaiser Normalization) เป็นการหมุนแกนผลรวมความแปรปรวนของค่า
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น้ำหนักระหว่างองค์ประกอบให้มีค่าสูงสุด ทำให้แต่ละองค์ประกอบแยกจากกันอย่างชัดเจน ได้

องค์ประกอบที่มีโครงสร้างเฉพาะ (Specific Factor) ง่ายต่อการแปลความหมายองค์ประกอบ 

จากรูปที่2.2 แกนหลักสององค์ประกอบแสดงถึงปัจจัยที ่ยังไม่มีการหมุนแกน 

(Unrotated Factor I,II) และตัวแปรที่เกี่ยวข้อง 5 ตัวแปร (V1-V5) เมื่อพิจารณาที่ตัวแปร จะเห็นได้

ว่า ตัวแปร V1-V2 มีความสัมพันธ์ใกล้ชิดกันกับ Unrotated Factor II และตัวแปร V3-V4 สัมพันธ์

ใกล้ชิดกันกับ Unrotated Factor I อย่างไรก็ตาม องค์ประกอบที่พิจารณาขณะที่ยังไม่หมุนแกนนั้น

สามารถอธิบายความหมายของข้อมูลได้ แต่ยังมีตัวแปรบางตัวที่ไม่สามารถระบุได้อย่างชัดเจนว่าควร

อยู่ในปัจจัยใด เช่น ตัวแปร V5 ด้วยเหตุนี้ การหมุนแกนองค์ประกอบจึงถูกนำมาใช้เพื่อที่จะเปลี่ยน

แกนองค์ประกอบให้เป็นแกนใหม่ (Rotated Factor I,II) ที ่ทำให้สามารถจัดกลุ ่มตัวแปรเข้ากับ

องค์ประกอบได้มากขึ้น โดยที่ความแปรปรวนของข้อมูลยังเท่าเดิม เพ่ือช่วยให้การอธิบายความหมาย

ของข้อมูล หลังจากดำเนินการหมุนแกนองค์ประกอบของตัวแปร V5 แสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์ที่

เกี่ยวข้องกับกับ Rotated Factor I มากขึ้น โดยมีเกณฑ์กำหนดองค์ประกอบต้องมีจำนวนตัวชี้วัด

มากกว ่า 3 รายการ (W. F. Velicer & J. L. Fava, 1998) ม ีค ่าน ้ำหน ักมากกว ่า 0.5 และมี 

eigenvalue มากกว่า 1 (Hair et al., 2013) 

 

 

รูปที่2.2 การหมุนแกนแบบมุมฉาก  

ที่มา: Hair et al. (2013)  

 
 

 



9 

2.1.2 องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) 

มีวัตถุประสงค์เพื ่อยืนยันองค์ประกอบตามทฤษฎี กำหนดให้ตัวชี ้ว ัดมีความ

คลาดเคลื่อนและสามารถมีความสัมพันธ์กันได้ เป็นขั้นตอนการวิเคราะห์สำคัญที่ดำเนินการก่อนการ

วิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง โดยใช้เกณฑ์การประเมินแบบจำลองตามที่แสดงในตารางที่ 1 เพ่ือ

ตรวจสอบค่าความกลมกลืนโดยรวมภายในแบบจำลอง และทำการตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิง

โครงสร้างของตัวแปรแฝง (Construct Validity) ว่าข้อคำถามหรือตัวแปรสามารถสะท้อนโครงสร้าง

ของตัวแปรแฝงตามทฤษฎีได้หรือไม่ ซึ่งสามารถตรวจสอบได้จากค่าความเชื่อมั่นองค์ประกอบ และค่า

ความแปรปรวนเฉลี่ยที่ถูกสกัดได้ เพื่ออธิบายปริมาณความแปรปรวนโดยรวมของตัวชี้วัดสำหรับตัว

แปรแฝง  

ค่าความเชื่อมั่นองค์ประกอบ (Composite Reliability: CR) ใช้สำหรับการอธิบาย

ความเชื่อมั่นที่ยอมรับได้ โดยที่ค่า CR ควรมากกว่า 0.7  (Hair, 1998) สามารถเขียนในรูปสมการดังนี้ 

(Fornell & Larcker, 1981) 
2n

i
i 1
2 2n n

i i
i 1 i 1

CR  (2-3) 

เมื่อ    คือ ค่า Factor Loading 

   คือ ค่า Error Variance 

ค่าความแปรปรวนเฉลี ่ยที ่ถ ูกสกัด (Average Variance Extracted: AVE) ควร

มากกว่า 0.5 (Hair, 1998) หรือค่า AVE ต้องมีค่าสูงกว่า 2R (Fornell & Larcker, 1981) สามารถ

เขียนในรูปสมการดังนี้ 

2n

i
i 1AVE

n
 

(2-4) 

เมื่อ  คือ ค่า Factor Loading 

   คือ ค่า Error Variance 

  n คือ จำนวนองค์ประกอบที่ใช้พิจารณาในแบบจำลอง 

2.1.3 แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modelling: SEM) 

ใช้ว ิ เคราะห์แบบจำลองตามกรอบแนวคิดการว ิจ ัยจากแบบจำลองการวัด 

(Measurement Model) ที่ได้จากการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันและแบบจำลองโครงสร้าง 
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(Structural Model) ซึ่งเป็นการวิเคราะห์เส้นทาง (Path Analysis) อธิบายความสัมพันธ์ตัวแปรแฝง

ภายในแบบจำลองเดียวกัน (Meyers et al., 2006) กล่าวได้ว ่า แบบจำลองสมการโครงสร้าง

ประกอบด้วยสองแบบจำลองย่อย คือ แบบจำลองการวัดใช้สำหรับอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างข้อ

คำถาม (Observed Variables) และตัวแปรแฝง (Latent Variables) ในขณะทีแ่บบจำลองโครงสร้าง

ใช้สำหรับอธิบายความสัมพันธ์ ในเชิงสาเหตุระหว่างตัวแปรแฝง (Latent Variables) ด้วยกัน 

(MacCallum & Austin, 2000) สามารถเขียนแผนภาพอธิบายเส้นทางความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร

ได้ดังรูปที่ 2.3 

 

 

รูปที่ 2.3 แผนภาพเส้นทางความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 

ที่มา: Schumacker and Lomax (2010) 

โมเดลสมการโครงสร้างเป็นการวิเคราะห์ทางสถิติที ่ใช้ประเมินความสอดคล้อง 

แบบจำลองเชิงทฤษฎีที่ทำการศึกษาเปรียบเทียบกับข้อมูลที่ได้จากการเก็บรวบรวมจากกลุ่มตัวอย่าง

ผู ้ตอบแบบสอบถามในการศึกษาครั ้งนี้  (Lei & Wu, 2007) โดยเกณฑ์ที ่แนะนำในการพิจารณา

ประกอบด้วย ค่าสถิติไค-สแควร์ ( 2x ) สามารถคำนวณได้จากสมการ ((2-5) 
 

2x N 1 s  (2-5) 

โดยที่ กำหนดให้  N    คือ จำนวนของตัวแปร 

 S    คือ observed covariance matrices 

0   คือ estimated covariance matrices 
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ค่าองศาอิสระ (df) แสดงถึงการประมาณค่าพารามิเตอร์ โดยค่า df ในสามารถ

คำนวณได้จากสมการ (2-6) 

N N 1
df NP

2
 (2-6) 

โดยที่ กำหนดให้  N   คือ จำนวนตัวแปรสังเกตได้ในแบบจำลอง  

NP  คือ จำนวนพารามิเตอร์ที่ต้องประมาณค่า  

ค่าอัตราส่วนไคสแควร์ก ับองศาอิสระ (
2x

df ) (Normed Chi-Square หรือ 

Relative Chi-Square) เป็นการนำค่าไคสแควร์หารด้วยค่าองศาอิสระ(df) เพื่อประเมินระดับความ

สอดคล้องของแบบจำลอง ไมค่วรเกิน 5 (Wheaton et al., 1977)  

ค่า Standardized Root Mean Square Residual (SRMR) เป็นค่าดัชนีที ่ใช้

สำหรับการเปรียบเทียบระดับความสอดคล้องของข้อมูลในกรณทีี่ใช้ข้อมูลชุดเดียวกัน โดยที่ค่า SRMR 

ควรต่ำกว่า 0.08 (Steiger, 2007) 

ค ่า Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA) ใช ้สำหร ับวัด

ความแตกต่างต่อหน่วยของค่าองศาอิสระ โดยที่ Browne and Cudeck (1993) เสนอว่าค่า RMSEA 

ควรควรน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.07 สามารถคำนวณได้จากสมการ (2-7) 

2x df
RMSEA

N 1
 (2-7) 

ค่าดัชนี Tucker-Lewis Index (TLI) แสดงสัดส่วนความแตกต่างระหว่าง 2x  

สำหรับแบบจำลองเฉพาะและแบบจำลองเริ่มต้น โดยค่า TLI ที่มากกว่า 0.8 ขึ้นไปเป็นค่าที่ยอมรับได้

ว่าแบบจำลองเป้าหมายมีความกลมกลืนดีกว่าแบบจำลองเริ่มต้น (Hooper et al., 2008) สามารถ

คำนวณได้จากสมการ (2-8) 
2 2
B r

B T

2
B

B

x x
df df

TLI
x

1
df

 (2-8) 

โดยที่ Bdf และ Tdf คือ degrees of freedom สำหรับแบบจำลองตั้งต้น (Based 

model) และแบบจำลองเป้าหมาย (Target model) ตามลำดับ  

ค่าดัชนี Comparative Fit Index (CFI) คล้ายกับ TLI คือ เป็นการเปรียบเทียบ

ระหว่างเมทริกซ์ความแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วม ระหว่างแบบจำลองที่ทุกตัวแปรไม่สัมพันธ์กัน
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กับแบบจำลองเป้าหมาย โดยที่ (Hu & Bentler, 1999) เสนอไว้ว่าหากค่า CFI มากกว่า 0.95 ขึ้นไป 

แสดงว่าแบบจำลองนั้นๆ มีความกลมกลืนที่ยอมรับได้ CFI สามารถคำนวณได้จากสมการ (2-9) 

2
T T

2 2
T T B B

max x df ,0
CFI

max x df , x df ,0
 (2-9) 

 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีความคาดหวังและการรับรู้  

ในบริบทของการคมนาคมด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ความคาดหวังเกิดจากสิ่งที่ผู้โดยสาร

คาดว่าจะได้รับเมื่อใช้บริการ มีความแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับประสบการณ์ก่อนหน้าของผู้โดยสารกับ

ระบบขนส่งสาธารณะ เป็นสิ ่งที ่บุคคลคาดหวังว่าจะประสบในสถานการณ์หนึ ่ง  ๆ ตัวอย่างเช่น 

ผู้โดยสารที่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะอาจคาดหวังว่ารถจะต้องตรงเวลา สะอาด และสะดวกสบาย ฯลฯ 

เป็นคุณลักษณะที่มีความสำคัญต่อผู้ให้บริการขนส่งสาธารณะ หากผู้ให้บริการขนส่งสามารถปฏิบัติได้

ตามความคาดหวังเหล่านั้น จะทำให้เกิดการรับรู้ที่สร้างความพึงพอใจให้แก่ผู้โดยสาร ซึ่งเป็นแนว

ทางการปฎิบัติเพื่อนำไปสู่การเลือกใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะในกิจวัตรประจำวันอย่างต่อเนื่อง 

การรับรู้หรือการประเมินความพึงพอใจของผู้ใช้บริการและพฤติกรรมหลังการได้รับการ

บริการ(Fu et al., 2018) เป็นวิธีที่บุคคลตีความหรือสัมผัสกับสิ่งที่เกิดขึ้นจริง เกิดขึ้นเมื่อประสบกับ

สถานการณ์ตามข้อมูลทางประสาทสัมผัส ตัวอย่างเช่น ผู้โดยสารที่ใช้การขนส่งสาธารณะอาจรับรู้ว่า 

รถมาสาย สกปรก หรือไม่สะดวกสบาย โดยพิจารณาจากข้อมูลทางประสาทสัมผัส เกี่ยวกับสภาพรถ

เปรียบเทียบกับความคาดหวังของตนเอง  

ในบริบทของระบบขนส่งสาธารณะ การทำความเข้าใจเกี่ยวกับการรับรู้และความคาดหวัง

ของผู้โดยสารเป็นเรื่องสำคัญสำหรับผู้ให้บริการขนส่ง เพื่อระบุรายละเอียดการบริการที่ต้องปรับปรุง

ให้เป็นไปตามความต้องการและความคาดหวังของผู้โดยสาร ตัวอย่างเช่น หากผู้โดยสารมีความ

คาดหวังสูงเกี่ยวกับความสะดวกสบายระหว่างการเดินทาง บ่งชี้ถึงความจำเป็นในการปรับปรุงการ

ออกแบบหรือการบำรุงรักษาสิ่งอำนวยความสะดวกภายในตัวรถ ผลการศึกษาส่วนใหญ่ยืนยันว่า 

ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการสามารถวัดได้โดยตรงจากการรับรู้การบริการ (Perceived Service) 

และคว ามคา ดหว ั ง ก า รบ ร ิ ก า ร  (Expected Service) (Fu et al., 2018; Jen et al., 2011; 

Jomnonkwao et al., 2015) จากการศึกษาก่อนหน้า Fu et al. (2018) ประยุกต์ใช้ทฤษฎีความ

คาดหวัง-การยืนยัน (Expectation-Confirmation Theory) เพื่อประเมินความรู้สึกพึงพอใจและ

พฤติกรรมหลังการได้รับบริการ ประกอบด้วยปัจจัยด้านความคาดหวังเกี่ยวกับการบริการ และการ

ยืนยันความแตกต่างระหว่างความคาดหวังก่อนได้รับบริการและการประเมินหลังได้รับการบริการ ซึ่ง

พิจารณาปัจจัยที่เกี่ยวกับสิ่งอำนวยความสะดวกในการเดินทาง ความตรงต่อเวลา การเข้าถึงข้อมูล
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ข่าวสาร และความปลอดภัยของผู้ใช้บริการ จากการศึกษาทบทวนงานวิจัยอื่น ๆ ที่ผ่านมาในอดีต 

การศึกษาครั้งนี้เน้นไปที่การพิจารณาความสัมพันธ์ของการรับรู้และความรู้สึกคาดหวังต่อการบริการ

จากความพร้อมบริการด้านสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง ๆ อธิบายรายละเอียดได้ดังต่อไปนี้ 

2.2.1 ด้านระบบขนส่งสาธารณะ (Transportation) 

ผู้โดยสารสามารถเลือกประเภทระบบขนส่งสาธารณะได้หลากหลายในการเดินทาง

ไปโรงเรียน เช่น รถตู้ รถโรงเรียน รถโดยสารสาธารณะ ปัจจัยด้านการรับรู้และความรู้สึกคาดหวังของ

ผู้ปกครองเกี่ยวข้องกับการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจากประเภทขนส่งสาธารณะในการ

เดินทางไปโรงเรียนของบุตร การศึกษาส่วนใหญ่ พบว่าปัจจัยความพร้อมด้านการบริการ การเข้าถึง

บริการรถรับ-ส่ง สิ่งอำนวยความสะดวกขณะอยู่บนตัวรถในระหว่างการเดินทางไปโรงเรียน และ

ความสามารถในการควบคุมเวลาตามที่วางแผนไว้ ความพร้อมด้านการบริการข้อมูลเส้นทาง และ

ตารางเวลาในการบริการที่ระบุไว้อย่างชัดเจน มีอิทธิพลในเชิงบวกต่อการรับรู้คุณภาพการบริการรถ

ขนส่งสาธารณะ (Abenoza et al., 2017; Choi et al., 2021; de Oña et al., 2013; dell’Olio et 

al., 2010; Guirao et al., 2016; Morton et al., 2016; Olowosegun et al., 2021) 

2.2.2 ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure) 

ณ จุดเข้าใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะควรมีสิ่งอำนวยความสะดวกสบายด้าน

โครงสร้างพื้นฐาน (มีหลังคากันแดดกันฝน มีไฟฟ้าส่องสว่าง สะอาด มีจำนวนที่นั่งเพียงพอกับจำนวน

ผู้ใช้บริการ) เนื่องจากเป็นปัจจัยสำคัญต่อการศึกษาที่มีผลกระทบต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

และมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความคาดหวังและการรับรู้การบริการรถขนส่งสาธารณะ (de Oña et al., 

2013; dell’Olio et al., 2010; Morton et al., 2016; Olowosegun et al., 2021) การศึกษา

จำนวนมากยืนยันว่า ความสะดวกสบายของการเข้าใช้สถานีต้นทาง-ปลายทางของรถโดยสาร

สาธารณะส่งผลให้ความรู้สึกพึงพอใจของผู้ใช้บริการมีแนวโน้มเป็นไปในเชิงบวกอย่างมีนัยสำคัญทาง

สถิติ (Abenoza et al., 2017; Allen et al., 2020) 

2.2.3 ด้านข้อมูลการเดินทาง (Information) 

จากการศึกษาของ Guirao et al. (2016) เสนอแนะว่าผู้ให้บริการควรพิจารณา

อย่างละเอียดเพื่อเน้นย้ำถึงความสำคัญด้านการพัฒนาการบริการข้อมูลข่าวสารด้านการเดินทางอยู่

เสมอ เพ่ือเสริมสร้างการรับรู้ของผู้โดยสารในเชิงบวก การศึกษาจำนวนมากพบว่าการประยุกต์ใช้

ระบบเทคโนโลยีอำนวยความสะดวกในการบริการข้อมูลการเดินทางเพ่ือให้สามารถตอบสนองการวาง

แผนการเดินทางได้รวดเร็วยิ่งขึ้น รวมถึงการจัดตั้งศูนย์ประชาสัมพันธ์และบริการข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับ

การใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางไปโรงเรียนได้อย่างถูกต้อง ชัดเจน ครอบคลุม ทันสมัย 

และสามารถอำนวยความสะดวกสบายตามความต้องการของผู้โดยสาร เป็นการบริการที่ส่งผลให้เกิด

การรับรู้เชิงบวกด้านคุณภาพการบริการโดยรวมอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (Abenoza et al., 2017; 
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Choi et al., 2021 ; de Oña et al., 2013 ; Morton et al., 2016 ; van Lierop & El-Geneidy, 

2016) 

2.2.4 ด้านการเงิน (Finance) 

ความสะดวกด้านการเลือกวิธีชำระเงินค่าโดยสารผ่านอินเตอร์เน็ตแบงค์กิ้งหรือจา่ย

เป็นระบบรายเดือน มีการจัดโปรโมชั่นหรือมีส่วนลดสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน ผู้ให้บริการควร

เสนอตัวเลือกรูปแบบการชำระเงินที่หลากหลายเพื่ออำนวยความสะดวก ง่ายต่อการเรียนรู้ใช้งาน 

และค่าโดยสารสำหรับการเดินทางต้องมีราคาตามความเหมาะสมเมื่อเทียบกับคุณภาพการบริการที่

ได้รับ อำนวยความสะดวกเกี่ยวกับวิธีการชำระเงินสามารถสร้างความรู้สึกพึงพอใจของผู้โดยสารที่มี

ต่อระบบขนส่งสาธารณะได้อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (Elkhani et al., 2014; Ferreira et al., 2017)  

2.2.5 ด้านการเข้าถึง (Access) 

การเข้าถึงการใช้รถขนส่งสาธารณะเกี่ยวข้องกับการประเมินความสะดวกในการ

เดินทาง การอำนวยความสะดวกเรื่องเส้นทางที่สามารถเดินทางเข้าไปใช้บริการได้อย่างสะดวก และ

สภาพการจราจรบริเวณจุดใช้บริการมีความคล่องตัว กล่าวได้ว่า หากระบบขนส่งสาธารณะสามารถ

สร้างความสะดวกสบายในการเข้าถึงสถานีต้นทาง-ปลายทาง จะส่งผลให้เกิดความพึงพอใจในกลุ่ม

ผู้ใช้บริการ (Chowdhury et al., 2016) และสามารถดึงดูดผู้โดยสารจากรูปแบบการเดินทางอื่น ๆ 

ให้ตัดสินใจเลือกใช้บริการขนส่งสาธารณะเพ่ิมมากข้ึน (Scheepers et al., 2016) 

2.2.6 ด้านความปลอดภัยเกี่ยวกับพฤติกรรมคนขับ (Safety Behavior of Driver) 

การเดินทางบนท้องถนนผู้ขับขี ่ควรเลี ่ยงพฤติกรรมที่จะเสี ่ยงต่อการทำให้เกิด

อันตรายทั้งต่อตนเองและผู้อื ่น van Lierop and El-Geneidy (2016) ระบุว่าพฤติกรรมคนขับมี

อิทธิพลด้านความปลอดภัยมากท่ีสุด การศึกษาของ Tao et al. (2017) ยืนยันว่าการละเมิดกฎจราจร 

การเร่งความเร็วยานพาหนะ การใช้เครื่องมือสื่อสาร หรือการเสพสารเสพติดระหว่างปฏิบัติหน้าที่ 

และการเปลี่ยนช่องจราจรกระชั้นชิด ส่งผลให้ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มมากขึ้น พฤติกรรม

เสี่ยงของผู้ขับขี่เหล่านี้ส่งผลโดยตรงต่อการรับรู้ความปลอดภัยในการใช้บริการรถขนส่งสาธารณะ 

เช่นเดียวกันกับการศึกษาของ Allen et al. (2020); de Oña et al. (2013); Guirao et al. (2016); 

Olowosegun et al. (2021)  

2.2.7 ด้านความปลอดภัยเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะ (Safety Transportation of 

Systems) 

แนวทางการปฏิบัติของผู้ขับรถโดยสารสาธารณะ เช่น การแนะนำให้ใช้ช่องทาง

ด้านซ้ายตลอดเวลาที่รับ-ส่งผู้โดยสาร จอดรถรับ-ส่งผู้โดยสาร ณ จุดหรือสถานที่ที่กำหนดในบริเวณที่

ปลอดภัยมากที่สุด และไม่ขับรถออกนอกเส้นทางรับ-ส่งนักเรียน มีความสัมพันธ์ในเชิงบวกต่อ
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ความรู้สึกปลอดภัย(Nguyen-Phuoc et al., 2021) และความพึงพอใจต่อการใช้รถขนส่งสาธารณะ 

(van Lierop & El-Geneidy, 2016) 

2.2.8 ด้านนโยบายเพิ่มความปลอดภัย (Safety Policy) 

การรับรู้ความปลอดภัยในระหว่างการเดินทางด้วยขนส่งสาธารณะส่งผลทางตรงต่อ

ความรู้สึกภักดีของผู้โดยสาร (Nguyen-Phuoc et al., 2021) และยังเป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้

คุณภาพระบบขนส่งสาธารณะ (dell’Olio et al., 2010; Morton et al., 2016; Olowosegun et 

al., 2021; van Lierop & El-Geneidy, 2016) ความสำคัญของการรับรู้ความปลอดภัยขณะอยู่

ภายในตัวรถ มีอิทธิพลต่อความเต็มใจในการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะเป็นรูปแบบการเดินทาง

อย่างต่อเนื่อง (Abenoza et al., 2017; Choi et al., 2021) 

 

2.3 ทฤษฎีความภักดี (Loyalty) 

ความมุ่งมั่นตั้งใจเพื่อตัดสินใจกลับมาใช้บริการซ้ำเมื่อเวลาผ่านไป ความผูกพันทางอารมณ์ 

และความพึงพอใจที่ผู้ใช้บริการมีต่อการบริการนั้น ๆ รวมไปถึงการเชิญชวนคนรู้จักหรือคนรอบตัว

เพื่อแนะนำระบบขนส่งสาธารณะ ความภักดีในบริบทของระบบขนส่งสาธารณะ คือความมุ่งมั่นที่จะ

การใช้บริการขนส่งสาธารณะอย่างสม่ำเสมอตามความต้องการในการเดินทางในแต่ละวัน มักจะได้รับ

อิทธิพลมาจากความไว้วางใจ และความรู้สึกพึงพอใจจากผู้ใช้บริการ (van Lierop et al., 2018) เมื่อ

เกิดความรู้สึกภักดีต่อระบบขนส่งสาธารณะ ผู้ใช้บริการจะให้ความสำคัญกับการใช้บริการขนส่ง

สาธารณะมากกว่ารูปแบบการเดินทางอื่น ๆ ในการศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มี

ความสัมพันธ์เกี่ยวข้องกับความภักดตี่อการใช้ขนส่งสาธารณะ โดยพิจารณาปัจจัยดังต่อไปนี้ 

2.3.1 ความไว้วางใจ (Trust) 

เกิดจากความเชื่อมั่นและความมั่นใจว่าจะได้รับการบริการที่ตอบสนองและตรงต่อ

ความต้องการของตนเอง ผู้ให้บริการสามารถสร้างความไว้วางใจได้ด้วยการรักษามาตรฐานการบริการ

ด้วยวิธีการที่ปลอดภัยและเป็นมาตรฐาน มีความซื่อสัตย์ และน่าเชื่อถืออย่างสม่ำเสมอ รวมทั้งมี

มาตรการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นกับผู้ใช้บริการ ตัวอย่างเช่น การตรวจสอบเส้นทางการ

เดินรถ การบริการตรงเวลา การเก็บเงินค่าโดยสารที่เป็นมาตรฐาน การบริการข้อมูลที่ครบถ้วนและ

ชัดเจน การฝึกอบรมพนักงานป้องกันการกระทำที่ไม่เหมาะสม การปประยุกต์ใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัย

ในการเพิ่มความปลอดภัย เพื่อสร้างความไว้วางใจสำหรับผู้ใช้บริการจนก่อให้เกิดเป็นความภักดีต่อ

ระบบขนส่งสาธารณะ (Chonsalasin et al., 2020; Mas-Machuca et al., 2021) 

2.3.2 ความพึงพอใจ (Satisfaction) 

ความรู้สึกของผู้ใช้บริการที่เกิดจากการรับรู้การบริการผ่านการประเมินระบบขนส่ง

สาธารณะตามการรับรู้ปัจจัยต่าง ๆ เปรียบเทียบระหว่างผลประโยชน์จากการบริการที่ได้รับ เช่น 
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ความไว้วางใจ ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย การเข้าถึงการใช้บริการ และความหลากหลายใน

การชำระค่าบริการ ซึ่งเป็นปัจจัยชี้วัดที่ทำให้ผู้โดยสารเกิดความรู้สึกพึงพอใจ (Chang & Yeh, 2017; 

Chonsalasin et al., 2020; de Oña, 2022; Fu et al., 2018; Jen et al., 2011; Jomnonkwao 

et al., 2015; Ratanavaraha et al., 2016; Shen et al., 2016; van Lierop & El-Geneidy, 2016; 

Vicente et al., 2020) ในขณะเดียวกัน การคาดการณ์ของผู้โดยสารตามมุมมองที่กำหนดไว้ล่วงหน้า 

โดยผู้ใช้บริการสร้างความคาดหวังขึ้นมาจากประสบการณ์การใช้บริการขนส่งสาธารณะในอดีต หาก

ระบบขนส่งสาธารณะสามารถให้บริการเป็นไปตามที่ตั้งคาดการณ์ไว้จะส่งเสริมการสร้างความรู้สึกพึง

พอใจให้แก่ผู้ใช้บริการ (Fu et al., 2018; Jen et al., 2011; Jomnonkwao et al., 2015; Shen et 

al., 2016; Yilmaz et al., 2021)  

ความรู้สึกพึงพอใจเป็นการวัดการบริการของบริษัทนั้น ๆ ว่าตอบสนองต่อความ

คาดหวังของผู้ใช้บริการตามที่คาดการณ์ไว้เพียงใด (Oliver, 2010) ผู้ให้บริการขนส่งควรทำความ

เข้าใจและพยายามตอบสนองการรับรู้และความคาดหวังของผู้โดยสาร เพื่อปรับปรุงความพึงพอใจ

และส่งเสริมการใช้ขนส่งสาธารณะมากขึ้น การศึกษาส่วนใหญ่พบว่าความพึงพอใจในระดับสูงส่งผลให้

เกิดความภักดี (Chang & Yeh, 2017; Chonsalasin et al., 2020; Fu et al., 2018; Jomnonkwao 

et al., 2015; Nguyen-Phuoc et al., 2020; Ratanavaraha et al., 2016; Yilmaz et al., 2021) 

และสร ้ างความน ่า เช ื ่ อถ ือ  (Chonsalasin et al., 2020; Mas-Machuca et al., 2021) ให ้แก่

ผู้ใช้บริการ 

 

2.4 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

dell’Olio et al. (2010) ศึกษาการประเมินคุณภาพการบริการเพื่อสะท้อนความสำคัญของ

ตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เคยพิจารณามาก่อนในเมือง Santander ประเทศ

สเปน โดยใช้ Ordered Probit Model จากผลการวิเคราะห์พบว่าตัวชี้วัดด้านการรับรู้เวลารอ เวลา

เดินทาง ความปลอดภัยภายในตัวรถ ความสะดวกสบายระหว่างการเริ่มต้น-สิ้นสุดการเดินทาง ราคา

ตั๋ว คุณภาพรถ เส้นทางท่ีเหมาะสม ความน่าเชื่อถือ และความเอ้ือเฟ้ือมีน้ำใจของคนขับ มีอิทธิพลต่อ

การรับรู้คุณภาพการบริการอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 

de Oña et al. (2013) เสนอการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างเพื่อประเมินคุณภาพการ

บริการของระบบขนส่งสาธารณะ อธิบายปัจจัยการบริการระบบขนส่งสาธารณะที่ส่งผลต่อคุณภาพ

การบริการโดยรวม ในเมือง Gradana ประเทศสเปน ผลการศึกษายืนยันว่าการบริการของรถขนส่ง

สาธารณะ (ความถี่ของการเดินรถ ความตรงต่อเวลา ความเร็ว ระยะทาง ค่าโดยสาร และการบริการ

ข้อมูลการเดินทาง) ด้านความสะดวกสบาย (ความสะอาด อากาศ อุณหภูมิ และการเข้าถึงการบริการ) 
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และด้านพนักงาน (ความปลอดภัย และมารยาทของคนขับ) ส่งผลต่อคุณภาพการบริการโดยรวมของ

ขนส่งสาธารณะอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 

Jomnonkwao et al. (2015) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดี โดยตรวจสอบความ

คาดหวัง การรับรู้คุณภาพด้านการบริการ ความพึงพอใจ ความไว้วางใจ คุณค่าที่รับรู้ ความมุ่งมั่น 

ประสบการณ์ในอดีต และความน่าดึงดูดของคู่แข่ง ซึ่งเป็นปัจจัยที่คาดว่าเกี่ยวข้องกับความภักดีในการ

ขนส่งด้วยรถทัศนศึกษา เพื่อเป็นแนวทางของผู้ประกอบการในการพัฒนาบริการรถสาธารณะทัศน

ศึกษาของโรงเรียน ให้เหมาะสมและปลอดภัยยิ่งขึ้น ในการศึกษานี้จึงสร้าง โมเดลสมการโครงสร้าง

แบบพหุกลุ่ม เพื่อทดสอบความแตกต่างทางเศรษฐกิจและสังคมระหว่างประชากรไทยที่อาศัยอยู่ใน

พื้นที่เขตเมืองและพื้นที่ชนบท ผลการศึกษาพบว่า ไม่มีความแตกต่างกันในเชิงพื้นที่ โดยที่ปัจจัยด้าน

ความพึงพอใจและการรับรู้คุณค่าของบริการรถโดยสารประจำทางแสดงอิทธิพลโดยตรงต่อความภักดี 

ในขณะที่ความคาดหวังในการบริการ การรับรู้คุณภาพการบริการ และประสบการณ์ในอดีตส่งผล

ทางอ้อมต่อความภักดีของผู้ใช้บริการ  

Guirao et al. (2016) ใช้การวิเคราะห์ Multiple regression analysis และแบบจำลอง 

Multiple Indicators Multiple Causes ประเมินคุณลักษณะด้านคุณภาพการบริการของระบบ

ขนส่งสาธารณะใน Madrid ประเทศสเปน เรื่องการบริการด้านเส้นทาง (เส้นทางรถประจำทาง) การ

เชื่อมต่อ (การเชื่อมต่อกับสายอื่น ๆ และโหมดการขนส่ง) ความตรงต่อเวลา ความถี่ (ตารางเวลาเดิน

รถ) ความสะดวกในการเข้าถึงป้ายรถเมล์ การบริการข้อมูลเหตุการณ์ (ความล่าช้า การเปลี่ยนแปลง

การบริการ) ความสะอาด บริการข้อมูลตารางเวลา เส้นทาง เวลาเดินทาง ความสะดวกสบาย 

(เครื่องปรับอากาศ ที่นั่ง) เทคโนโลยีและการสื่อสาร (อินเทอร์เน็ตบนเครื่องบิน การชำระเงินผ่านมือ

ถือ หน้าจอข้อมูลแบบเรียลไทม์ทั้งบนเครื่องบินและที่จุดจอด) ที่พักพิง ความปลอดภัยขณะอยู่บนรถ 

ผลการศึกษายืนยันว่าคุณลักษณะด้านคุณภาพการบริการที่ทำการศึกษาทั้งหมดมีนัยสำคัญทางสถิติ 

โดยที่คุณลักษณะบางอย่างในบริการของระบบขนส่งสาธารณะ เช่น ความตรงต่อเวลา ความถี่ ความ

ปลอดภัยขณะขับข่ี และบริการข้อมูลเป็นปัจจัยที่ผู้ใช้บริการให้ความสำคัญมากที่สุด 

Morton et al. (2016) ศึกษาการรับรู้คุณภาพการบริการกรณีรถสาธารณะประจำทางใน

สกอตแลนด์ ด้วยวิธีการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจจำแนกกลุ่มตัวแปร และทดสอบความ

สอดคล้องข้อมูลด้วยวิธีวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน ผลการศึกษาแบ่งออกเป็น 3 ปัจจัย ได้แก่ 

ความสะดวกสบาย (มีรถขนส่งประจำทางที่เพียงพอต่อความต้องการ ตรงต่อเวลา และมีเสถียรภาพ

ในการบริการที่สม่ำเสมอ) สภาพแวดล้อมภายในห้องโดยสาร (ความสะอาด นั่งสบาย ให้ความรู้สึก

ปลอดภัยในขณะเดินทาง) และความสะดวกการใช้บริการ (การเข้าถึงข้อมูล และการเปลี่ยนรูปแบบ

วิธีการเดินทาง) เป็นคุณลักษณะที่ส่งผลให้เกิดการรับรู้คุณภาพในเชิงบวกต่อการบริการของขนส่ง

สาธารณะ 
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Ratanavaraha et al. (2016) ทำการศึกษาโครงสร้างระหว่างนโยบายโรงเรียน คุณภาพการ

บริการ ความพึงพอใจ และความภักดีต่อบริการรถสาธารณะการทัศนศึกษาของโรงเรียน ในประเทศ

ไทย เพื่อเป็นประโยชน์แก่โรงเรียนที่จะนำข้อมูลไปประยุกต์ใช้เป็นแนวทางการเลือกรถสาธารณะที่มี

คุณภาพ และผู้ประกอบการได้รับแนวคิดเกี่ยวกับวิธีสร้างผลกำไรจากการสร้างความพึงพอใจแก่

ผู ้ใช้บริการ จนกระทั่งก่อให้เกิดเป็นความภักดีของผู้ใช้บริการ ผลการศึกษาด้วยวิธีการวิเคราะห์

แบบจำลองสมการโครงสร้าง แสดงให้เห็นว่าคุณภาพการบริการส่งผลทางบวกโดยตรงอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติต่อความพึงพอใจและความภักดีทั้งในระดับโรงเรียนและบุคคล การบริการรถ

สาธารณะวัดจากปัจจัย 3 ประการ ได้แก่ ประเภทของรถ การตอบสนองของคนขับ และการจัดการ

รถสาธารณะ ปัจจัยเหล่านี้มีความสำคัญต่อผู้ประกอบการรถสาธารณะในการพัฒนาความภักดีและ

ความพอใจของผู้ใช้บริการ เมื่อตรวจสอบระดับโรงเรียนพบว่า  ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับทรัพยากรของ

โรงเรียนที่จัดสรรโดยรัฐบาล การมีส่วนร่วม และนโยบายความปลอดภัยมีผลโดยตรงต่อคุณภาพการ

บริการ  

van Lierop and El-Geneidy (2016) ใช้โมเดลสมการโครงสร้างศึกษาความภักดีการใช้

ระบบขนส่งสาธารณะ ในประเทศแคนนาดา จากปัจจัยการรับรู้ คุณภาพการบริการ และความรู้สึกพึง

พอใจจากผู้ใช้บริการ ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าคุณภาพการบริการที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยมี

อิทธิพลมากที่สุด ถัดมาคือการบริการข้อมูล และความสะอาด มีผลในเชิงบวกต่อความพึงพอใจและ

ความภักดีในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทาง 

Chang and Yeh (2017) ศึกษาความสัมพันธ์ของปัจจัยด้านความรับผิดชอบต่อสังคมที่ส่งผล

ต่อความภักดีของผู้ใช้บริการรถโดยสารระหว่างเมืองในประเทศไต้หวัน และสัมพันธ์กับคุณภาพการ

บริการ ภาพลักษณ์องค์กร และความพึงพอใจของลูกค้าที่ส่งผลต่อความภักดีของผู้ใช้บริการ ผลการ

วิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้างแสดงให้เห็นว่า ความรู้สึกพอใจของผู้ใช้บริการมีอิทธิพลโดยตรง

ต่อความภักดีมากที่สุด โดยที่ปัจจัยด้านการรับผิดชอบต่อสังคมส่งผลทางอ้อมต่อความพึงพอใจ และ

ความภักดีของผู้ใช้บริการผ่านปัจจัยยภาพลักษณ์ขององค์กรและความพึงพอใจ ตามลำดับ  

Tao et al. (2017) ศึกษาลักษณะบุคลิกภาพและประสบการณ์การขับขี ่ม ีอ ิทธิพลต่อ

พฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุในประเทศจีน โดยใช้โมเดลสมการโครงสร้างใน

การวิเคราะห์ปัจจัยด้านลักษณะบุคลิกภาพ พฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยง และความเสี่ยงจาก

อุบัติเหตุ (จำนวนครั้งที่ละเมิดกฎจราจร จำนวนอุบัติเหตุในช่วงสามปีที่ผ่านมา)  พบว่า ลักษณะ

บุคลิกภาพมีผลโดยตรงต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ และส่งผลทางอ้อมต่อความเสี่ยงจากอุบัติเหตุที่

เกิดจากพฤติกรรมคนขับ ทั้งประสบการณ์การขับ และพฤติกรรมผู้ขับขี่มีความเสี่ยงสามารถทำนาย

ความเสี่ยงจากอุบัติเหตุได้โดยตรง กล่าวได้ว่า พฤติกรรมเสี่ยงจากคนขับ เช่น การละเมิดกฎจราจร 

การเร่งความเร็วรถ ก่อให้เกิดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 
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Fu et al. (2018) ทำการศึกษาปัจจัยความภักดีของเพศชายและหญิงที่ใช้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะ ในเมือง Suzhou ประเทศจีน โดยประยุกต์ใช้ทฤษฎี Satisfaction-Loyalty เพื่อสำรวจ

ปัจจัยที่มีผลต่อความภักดีของผู้ใช้บริการ ภายในทฤษฎีจะพิจารณาปัจจัยด้านการรับรู้คุณภาพการ

บริการ (Perceived Service Quality) และความรู้สึกพึงพอใจโดยรวม (Satisfaction) แสดงในรูปที่ 

2.4 

 

รูปที่ 2.4 ทฤษฎีความพึงพอใจ-ความภักด ี(Satisfaction-Loyalty Theory) 

ที่มา: Fu et al. (2018) 

และทฤษฎี Expectation-Confirmation เพ่ือประเมินความรู้สึกพึงพอใจจากผู้ใช้บริการและ

พฤติกรรมหลังการได้รับการบริการ ความสัมพันธ์เชิงโครงสร้างของทฤษฎี ECT แสดงในรูปที่ 2.5 

ประกอบด้วยป ัจจ ัยด ้านความคาดหว ังเก ี ่ยวก ับการบร ิการ (Expectation) และการย ืนยัน 

(Confirmation) ความแตกต่างระหว่างความคาดหวังก่อนได้รับการบริการและการประเมินหลังการ

ได้รับการบริการ  
 

 

รูปที่ 2.5 ทฤษฎีการคาดหวังและการยืนยัน (ECT)  

ที่มา: Oliver (1977, 1980) 

ผลการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างพบว่าความพึงพอใจของเพศชายนั้นไม่มีอิทธิพลต่อ

ความภักดีในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ อย่างไรก็ตาม หากเพศหญิงมีความรู้สึกพึงพอใจต่อระบบ

ขนส่งสาธารณะในเชิงบวก จะทำให้มีความม่ันใจมากขึ้นหรือมีความสุขมากข้ึนที่จะแนะนำระบบขนส่ง

สาธารณะให้กับผู้อื่น  

Agyeman and Cheng (2020) ใช้วิธีวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันเพ่ือตรวจสอบปัจจัยที่

เป็นอุปสรรคต่อคุณภาพการบริการรถโดยสารสาธารณะในโรงเรียนประถมศึกษาและมัธยมศึกษา

ตอนต้นของซันยานิ (Sunyani) ประเทศกานา เพื ่อนำไปประยุกต์ใช้กับนโยบายส่งเสริมความ
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ปลอดภัยสำหรับการเดินทางของโรงเรียน เช่น กำหนดกฎระเบียบการดำเนินงานของรถโรงเรียน 

เสนอแนวทางแก่ผู้ให้บริการขนส่งและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถปรับปรุงการบริการให้มีศักยภาพ

และปลอดภัยแก่นักเรียน โดยทำการวิเคราะห์ปัจจัยด้านการรับรู้อุปสรรคในการกำหนดตารางเวลา

และการกำหนดเส้นทาง ความปลอดภัยและคุณลักษณะของรถโดยสารสาธารณะ สิ่งอำนวยความ

สะดวกสำหรับคนเดินเท้าและป้ายรถเมล์ และความเสมอภาค บ่งชี้ว่าอุปสรรคทุกปัจจัยมีนัยสำคัญแล

มีอิทธิพลต่อคุณภาพการบริการรถรับ-ส่งนักเรียน 

Tiglao et al. (2020) สำรวจการรับรู้เกี่ยวกับคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะในมหานคร

มะนิลา โดยใช้แบบสำรวจที่ดำเนินการจากนักศึกษาของมหาวิทยาลัยฟิลิปปินส์ วิทยาเขต Diliman 

ในเมืองเกซอน ประเทศฟิลิปปินส์ มุ่งเน้นไปที่ผู้ใช้รถกึ่งสาธารณะที่มีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง

ตั้งแต่ 2 ครั้งขึ ้นไป มาตราการด้านคุณภาพบริการได้รับการพัฒนาโดยใช้การวิเคราะห์ปัจจัยเชิง

สำรวจ และแบบจำลองสมการโครงสร้างระบุปัจจัยที่อธิบายการรับรู้ถึงคุณภาพของการบริการระบบ

ขนส่งสาธารณะ ได้แก่ สภาพยานพาหนะ (สภาพที่นั่ง ความสะดวกการเข้า/ออก จำนวนพื้นที่ส่วน

บุคคลที่มีให้สำหรับผู้โดยสารแต่ละคน ระดับความสะอาดภายในรถ) ความน่าเชื่อถือ (ความพร้อม

ให้บริการในเวลากลางคืน ระยะเวลาการรอรถ และความจุที่เพียงพอ) การให้ข้อมูลเกี่ยวกับเส้นทาง 

ความสะดวกสบาย และความพร้อมใช้งาน เป็นปัจจัยสำคัญในการรับรู้คุณภาพบริการ โดยที่สภาพรถ

มีอิทธิพลมากที่สุด ลำดับถัดมาคือความน่าเชื่อถือ ความสะดวกสบาย และความพร้อมใช้งาน มี

อิทธิพลต่อคุณภาพการบริการของระบบขนส่งสาธารณะ ตามลำดับ 

Vicente et al. (2020) สำรวจผลกระทบของปัจจัยที่เกี่ยงข้องกับความภักดีของผู้โดยสารที่

มีต่อรถขนส่งสาธารณะ สำรวจความสัมพันธ์ของปัจจัยภายในโครงสร้างจากการวิเคราะห์แบบจำลอง

สมการโครงสร้าง โดยใช้ข้อมูลที่รวบรวมจากการสำรวจผู้ใช้บริการในเขตเมืองหลวงของลิสบอน 

ประเทศโปรตุเกส พิจารณาจากปัจจัยด้านคุณภาพการบริการ ความพึงพอใจ และประยุกต์ ใช้แนวคิด

เรื่องความมุ่งมั่นต่อสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน ซึ่งมีสมมติฐานว่าความมุ่งมั่นต่อสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน

ส่งผลต่อความภักดีในเชิงบวก ผลการศึกษาพบว่า ความตั้งใจของผู้ให้บริการขนส่งสาธารณะต่อความ

ยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมส่งผลโดยตรงในเชิงบวกต่อความภักดีของผู้ ใช้ขนส่งมวลชนเมื่อได้รับความพึง

พอใจเป็นสื่อกลาง ผู้ใช้บริการตระหนักดีว่าความมุ่งมั่นต่อความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมเป็นส่วนหนึ่ง

ของคุณภาพการบริการระบบขนส่งสาธารณะ ทั้งยังมีอิทธิพลโดยตรงในเชิงบวกต่อความพึงพอใจ 

และความภักดีต่อการใช้บริการขนส่งสาธารณะอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 

de Oña (2022) ศึกษาการเปลี่ยนแปลงที่ดึงดูดผู้ใช้รถส่วนบุคคลมาใช้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะมากขึ้น ทำการสำรวจข้อมูลจากผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะเป็นครั้งคราว (เป็นผู้ที่ใช้รถยนต์

ส่วนบุคคลเป็นประจำ) จากสองเมืองในยุโรป (Madrid และ Lisbon) ใช้การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน

เพื่อระบุคุณลักษณะด้านคุณภาพการบริการที่สำคัญที่สุดสำหรับผู้ใช้รถส่วนบุคคล และสร้างโมเดล
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สมการโครงสร้างเพื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ของปัจจัยด้านการรับรู้คุณภาพบริการ ความพึงพอใจ 

และความตั้งใจเชิงพฤติกรรมที่ส่งผลต่อระบบขนส่งสาธารณะจากมุมมองผู้ใช้รถส่วนบุคคล พบว่า ผู้ใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นประจำในทั้งสองเมืองมีความคิดเห็นตรงกันว่า ความตรงต่อเวลา ความถี่การ

การเดินรถ การบริการข้อมูลข่าวสารการเดินทาง และการขนส่ง เป็นคุณลักษณะการบริการที่สำคัญ

ที่สุด 

Yilmaz et al. (2021) ใช้แบบจำลองสมการโครงสร้างประเมินความพึงพอใจของผู้ใช้ใน

บริการรถไฟฟ้ารางเบา เมืองเอสกิซีเฮียร์ในตุรกี ผ่านแบบจำลองดัชนีความพึงพอใจของลูกค้าชาว

อเมริกัน (American Customer Satisfaction Index: ACSI) ใช้สำหรับการคาดการณ์ผลลัพธ์ของ

ความพึงพอใจรูปแบบของการร้องเรียน หรือการยึดมั่นต่อความภักดใีนการใช้บริการ พบว่าสมมติฐาน

จากแบบจำลองอธิบายถึงความรู้สึกพึงพอใจโดยรวมของลูกค้าว่าสามารถทำนายได้จากคุณลักษณะ

การบริการที่ได้รับ การตั้งความคาดหวังของผู้ใช้รถโดยสารสาธารณะ คุณภาพและมูลค่าการบริการที่

รับรู้ พบว่าความรู้สึกพอใจของลูกค้าวัดได้จาก คุณภาพที่รับรู้ มูลค่าที่รับรู้ และความคาดหวัง โดยที่

คุณลักษณะที่บ่งชี้ถึงความพึงพอใจมีอิทธิพลโดยตรงต่อความภักดีของผู้ใช้รถไฟรางเบาในเมืองเอสกิซี

เฮียร์ ประเทศตุรกี  

 

 

 



 

 

บทท่ี 3  
วิธีการดำเนินการวิจัย 

การวิจัยในครั ้งนี ้ทำการศึกษาในพื้นที ่จังหวัดนครราชสีมา ประกอบด้วย ขั ้นตอนการ

ดำเนินงานวิจัย การเก็บรวบรวมข้อมูลประชากรและกลุ ่มตัวอย่าง และการวิเคราะห์ข้อมูล มี

รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 

3.1 ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย 

งานวิจัยนี้มีข้ันตอนการดำเนินการวิจัย แสดงดังรูปที่ 3.1 ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1) ทบทวนวรรณกรรม งานวิจัย และบทความทางวิชาการท่ีเกี่ยวข้อง 

2) ยื่นเอกสารขอการรับรองจากสำนักงานจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์  

3) ดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลที ่ได้จาก โครงการเทคโนโลยีและการจัดการ

เดินทางไปโรงเรียนที่ปลอดภัยในเขตเมืองและชนบท เพ่ือนำไปวิเคราะห์ผล 

4) ทำการตรวจสอบความครบถ้วนสมบูรณ์ของข้อมูลที่ได้จากการเก็บแบบสอบถาม 

และจดัการกับข้อมูลที่ไม่ถูกต้องออกไปจากฐานข้อมูล (Data Cleaning) 

5) สร้างแบบจำลองสมการโครงสร้างเพื ่อตรวจสอบความสอดคล้องระหว่าง

แบบจำลองกับข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 

6) สรุปผลการศึกษา 

7) จัดทำรูปเล่มรายงาน 
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ทบทวนวรรณกรรม งานวิจัย และบทความทางวิชาการท่ีเกี่ยวข้อง

ยื่นเอกสารขอการรับรองจากส านักงานจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ 

ด าเนินการรวบรวมข้อมูลด้วยการเก บแบบสอบถาม

ตรวจสอบข้อมูล ไม่ผ่านเกณฑ์ Remove

วิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส ารวจ (EFA)

วิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง (SEM)

สรุปผลการวิเคราะห์

จัดท ารูปเล่มรายงาน

ปรับโมเดล

ผ่านเกณฑ์

ไม่ผ่านเกณฑ์

วิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (CFA)

ผ่านเกณฑ์

 

รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย 

 

 

 



24 

3.2 การเก บรวบรวมข้อมูลประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

ในการศึกษาครั้งนี้ดำเนินการยื่นเอกสารขอการรับรองจากสำนักงานจริยธรรมการวิจัยใน

มนุษย์ ด้วยรหัสโครงการเลขที่ EC-66-0091 เพื่อใช้ข้อมูลที่เก็บรวบรวมเรียบร้อยแล้วจาก โครงการ

เทคโนโลยีและการจัดการเดินทางไปโรงเรียนที่ปลอดภัยในเขตเมืองและชนบท ด้วยความยินยอมจาก

สำนักงานจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์เพื่อรับการรับรองการใช้ข้อมูลดังกล่าวตามวัตถุประสงค์ของ

การศึกษาที่กำหนดไว้ในการวิจัยครั้งนี้ ซึ่งโครงการดังกล่าวทำการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามชนิด

ตอบด้วยตนเอง จากกลุ่มตัวอย่างผู้ปกครองที่มีบุตรช่วงอายุ  6-18 ปี กำลังศึกษาในพื้นที่จังหวัด

นครราชสีมา โดยที่แบบสอบถามประกอบไปด้วย ข้อมูลทั่วไปทางสังคมและเศรษฐกิจ ข้อมูลการ

เดินทางไปโรงเรียนด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และความพึงพอใจต่อการบริการของขนส่งสาธารณะ

สำหรับการเดินทางไปโรงเรียน มีตัวแปรที่ศึกษาจำนวน 73 ตัวแปร ในการวิเคราะห์แบบจำลอง Pett 

et al. (2003) เสนอว่าควรมีจำนวนตัวอย่างอย่างน้อย 10 เท่าของตัวแปรที่ศึกษา เท่ากับ 73x10 

เท่ากับ 730 ดังนั้น เพื่อป้องกันความผิดพลาดหรือความเสียหายของข้อมูล จึงทำการเก็บข้อมูลรวม

ทั้งหมด 800 ชุดตัวอย่าง 

 

3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

3.3.1 แบบสำรวจข้อมูล  

จากการรวบรวมข้อมูลที ่ได้จากการเก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถามของโครงการ 

“เทคโนโลยีและการจัดการเดินทางไปโรงเรียนที่ปลอดภัยในเขตเมืองและชนบท” ในการศึกษาครั้งนี้

ได้นำข้อมูลจากการสัมภาษณ์ข้อมูลทั่วไปทางสังคมและเศรษฐกิจ รวมถึงการสัมภาษณ์เพื่อประเมิน

ความพึงพอใจต่อความคาดหวังและการรับรู้คุณภาพการบริการของระบบขนส่งสาธารณะในการ

เดินทางไปโรงเรียน มาใช้เพ่ือการวิเคราะห ์รายละเอียดของข้อมูลประกอบไปด้วย 

ข้อมูลทั่วไปทางสังคมและเศรษฐกิจ ประกอบไปด้วย ข้อมูลทั่วไปทางสังคมและ

เศรษฐกิจของกลุ่มตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม (เพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา รายได้เฉลี่ย

ส่วนบุคคล  รายได้เฉลี่ยของครัวเรือน อาชีพ ยานพาหนะที่ครอบครอง การครอบครองใบอนุญาตขับ

ขี่) และข้อมูลทางสังคมเศรษฐกิจของนักเรียน (เพศ อายุ ระดับการศึกษา) 

ระดับความความพึงพอใจต่อความคาดหวังและการรับรู้คุณภาพการบริการของ

ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางไปโรงเรียน ประกอบด้วย ปัจจัยด้านการขนส่ง 6 รายการ , ด้าน

โครงสร้างพื้นฐาน 6 รายการ, ด้านข้อมูลเดินทาง 3 รายการ, ด้านการเงิน 3 รายการ, ด้านความ

ปลอดภัย 11 รายการ (ด้านความปลอดภัยเกี่ยวกับพฤติกรรมคนขับ 4 รายการ , ด้านความปลอดภัย

เกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะ 3 รายการ และนโยบายเพิ่มความปลอดภัย 4 รายการ) ด้านการเข้าถึง 

3 รายการ และปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความรู้สึกพึงพอใจและความรู้สึกภักดีของผู้ใช้บริการ ได้แก่ ความ
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ไว้วางใจ 3 รายการ, ความรู ้สึกพึงพอใจ 3 รายการ, และความภักดีต่อระบบขนส่งสาธารณะ 3 

รายการ  

คำตอบของแบบสอบถามมีลักษณะเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า 5 ระดับ (ระดับ 

1 หมายถึงน้อยที่สุด และระดับ 5 หมายถึงมากที่สุด) ("5-Point Likert Scale," 2010) 

 

3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 

3.4.1 สถิติเชิงพรรณนา 

วิเคราะห์สถิติพรรณนาจากค่าต่ำสุด (Minimum) ค่าสูงสุด (Maximum) ค่าเฉลี่ย 

(Mean) ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และค่าสหสัมพันธ์ (Correlation) ของตัวแปร 

พร้อมทั้งตรวจสอบความเหมาะสมของข้อมูลในการวิเคราะห์องค์ประกอบ โดยพิจารณาจากการ

กระจายตัวแบบปกติของข้อมูลตัวชี ้ว ัด (Normality Distribution)(Johnson & Wichern, 2007) 

สามารถตรวจสอบได้จากค่าสถิติความเบ้ (Skewness) และค่าสถิติความโด่ง (Kurtosis) (Johnson & 

Wichern, 2007; Stevens, 1996) Kaiser Meyer Olkin และ Bartlett’s Test ถูกใช้เพื่อตรวจสอบ 

Validity ในงานวิจัยนี้  

3.4.2 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจ  

ใช้การสกัดปัจจัยแบบ Principle Component Analysis (PCA) เพื่อสร้างมาตรวัด

และจัดกลุ่มข้อคำถาม สำรวจหาจำนวนองค์ประกอบที่สามารถดึงรายละเอียดจากตัวแปรมาอธิบาย

ความหมายได้มากที่สุด สำหรับการหมุนแกนจะใช้วิธี Varimax Rotation (Varimax with Kaiser 

Normalization) เป็นการหมุนแกนที่ทำให้องค์ประกอบแยกจากกันอย่างชัดเจนได้องค์ประกอบ

เฉพาะและมีโครงสร้างง่ายต่อการอธิบายความหมาย (เพชรน้อย, 2005) การศึกษาครั ้งนี้เลือก

พิจารณาเฉพาะองค์ประกอบที่ค่า Factor Loadings มากกว่า 0.5 มีตัวชี้วัดมากกว่า 3 รายการ (W. 

Velicer & J. Fava, 1998) และมีค่า Eigenvalue มากกว่า 1 (Hair et al., 2013)  

3.4.3 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน  

Maximum Likelihood Estimation ถ ูกใช้ เพ ื ่ อตรวจสอบความถ ูกต ้องของ

สมมติฐาน โดยพิจารณาความคาดหวัง (Expected Service) และการรับรู้การบริการ (Perceived 

Service) จากป ัจจ ัยด ้านระบบขนส ่งสาธารณะ (Transportation) ด ้านโครงสร ้างพ ื ้นฐาน 

(Infrastructure) ด้านข้อมูลการเดินทาง (Information) ด้านการเงิน (Finance) การเข้าถึง (Access) 

และความปลอดภัยที ่เกี ่ยวข้องกับพฤติกรรมคนขับ (Safety Behavior of Driver) ระบบขนส่ง

สาธารณะ (Safety Transportation of Systems) และนโยบายที ่เพิ ่มความปลอดภัย (Safety 

Policy) ดังแสดงในรูปที่ 3.2  
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 รูปที่ 3.2 กรอบแนวคิดองค์ประกอบของความคาดหวัง (ซ้าย) และการรับรู้การบริการ (ขวา)  

3.4.4 การวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง  

แสดงความสัมพันธ์อิทธิพลทางตรง (Direct Effect) และอิทธิพลทางอ้อม (Indirect 

Effect) ขององค์ประกอบที่มีอิทธิพลต่อความภักดีต่อการใช้รถสาธารณะในการเดินทางไปโรงเรียน 

โดยพิจารณาจากปัจจัยด้านความน่าเชื่อถือ (Trust) ความคาดหวัง (Expected Service) ความพึง

พอใจ (Satisfaction) และการรับรู้การบริการ (Perceived Service) ดังแสดงในรูปที่ 3.3 
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การรับรูการใหบริการ

Perceived Service 

ความพึงพอใจ

Satisfaction

ความคาดหวัง

Expectation 

Service

ความไววางใจ

Trust

ความภักดี

LoyaltyH3(+)

H2(+)

H5(+)

H6(+)H4(+)

H1(-)

Trust1 Trust3Trust2

Loyal1 Loyal3Loyal2Satis1 Satis3Satis2

การขนส่ง

Transportation

ความปลอดภัย

Safety

โครงสร้างพื้นฐาน

Infrastructure 

ข้อมูลข่าวสาร

Information 

การเข้าถึง 

Access

การเงิน

 Finance 

การขนส่ง

Transportation

ความปลอดภัย

Safety

โครงสร้างพื้นฐาน

Infrastructure 

ข้อมูลข่าวสาร

Information 

การเข้าถึง 

Access

การเงิน

 Finance 

 

รูปที่ 3.3 กรอบแนวคิดแบบจำลองสมการโครงสร้างความภักดีการใช้รถสาธาณะในการเดินทางไป

โรงเรียน 

  

 



 

 

บทท่ี 4  
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

ผลการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ปกครองในการยินยอมให้บุตรเดินทางไป

โรงเรียนด้วยระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่จังหวัดนครราชสีมา มีรายละเอียดผลการศึกษาดังต่อไปนี้ 

 

4.1 ผลการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา 

การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นเริ่มต้นจากการตรวจสอบความสมบูรณ์ของเนื้อหาที่ได้จากการ

เก็บรวบรวมแบบสอบถาม พบว่ามีแบบสอบถามเพียง 750 ชุดตัวอย่างที่มีเนื้อหาครบถ้วนสมบูรณ์ 

โดยรายละเอียดแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ประกอบด้วยส่วนของผู้ปกครองและนักเรียน ใน

ตารางที่ 4.1 แสดงข้อมูลทางสังคมเศรษฐกิจของผู้ตอบแบบสอบถาม(ผู้ปกครอง) พบว่าส่วนใหญ่เป็น

เพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 55.10 และเป็นเพศชายร้อยละ 44.90 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อายุอยู่ระหว่าง 

31-40 ปี ร้อยละ 48.80 อายุ 41-50ปี ร้อยละ 29.87% อายุ 21-30ปี ร้อยละ 12.53 และอายุ

มากกว่า 50 ปี ร้อยละ 8.80 มีรายได้เฉลี่ยครัวเรือนอยู่ที่ 23 ,876 บาท/เดือน มีรถจักรยานยนต์ใน

ครอบครอง ร้อยละ 47.60 รถยนต์ร้อยละ 23.60 และไม่มียานพาหนะในครอบครองร้อยละ 9.20 

และมีรถประเภทอื่น ๆในครอบครองร้อยละ 19.60 ผู้ปกครองเกินครึ่งมีใบอนุญาต ขับขี่รถยนต์สูงถึง

ร้อยละ 67.30 รองลงมาคือรถจักรยานยนต์ร้อยละ 2.90 มีทั้งรถจักรยานยนต์และรถยนต์ร้อยละ 

10.00 และไม่มีใบอนุญาตขับขี่คิดเป็นร้อยละ  19.70 มีประสบการณ์การขับขี่ยานพาหนะเฉลี่ยอยู่ที่ 

13 ปี และมีประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ย 1 ครั้ง/คน  

ในตารางที่ 4.2 แสดงข้อมูลทางสังคมเศรษฐกิจของนักเรียน ประกอบด้วย นักเรียนเพศหญิง 

382 คน คิดเป็นร้อยละ 50.93 เพศชาย 368 คน ร้อยละ 49.07 ส่วนใหญ่ศึกษาอยู่ในระดับชั้น

ประถมศึกษาจำนวนกว่า 395 คน ชั้นมัธยมศึกษาตอนต้น 222 คน และชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย 

133 คน คิดเป็นร้อยละ 52.67 ร้อยละ 29.60 และร้อยละ 17.73 ตามลำดับ รูปแบบการเดินทางไป

โรงเรียนส่วนใหญ่ใช้รถจักรยานยนต์ 302 คน คิดเป็นร้อยละ 40.27 รถโดยสารสาธารณะ 215 คน 

ร้อยละ 28.66 รถยนต์ส่วนบุคคล 113 คน ร้อยละ 15.07 รถโรงเรียน 78 คน ร้อยละ 10.40 และ

รูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ จำนวน 42 คน คิดเป็นร้อยละ 5.60 
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ตารางที่ 4.1 ข้อมูลด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ตอบแบบสอบถาม 

Characterized participants n = 750 

ข้อมูลส่วนของผู้ปกครอง Detail Frequency Percentage (%) 

เพศ 
ชาย 337 44.93 

หญิง 413 55.07 

อาย ุ

(ปี) 

 21-30  94 12.53 

31-40  366 48.80 

41-50  224 29.87 

 50  66 8.80 

รายได้เฉลี่ยครัวเรือน 

(บาท) 

 10,000 165 22.00 

10,000-15,000  46 6.13 

15,001-20,000  156 20.80 

20,001-25,000  105 14.00 

25,001-30,000  81 10.80 

  30,000  197 26.27 

ยานพาหนะที่ครอบครอง 

รถจักรยานยนต ์ 357 47.60 

รถยนต ์ 177 23.60 

รถจักรยานต์และรถยนต ์ 147 19.60 

ไม่ม ี 69 9.20 

การครอบครองใบอนุญาตขับข่ี 

รถจักรยานยนต ์ 505 67.33 

รถยนต ์ 22 2.93 

รถจักรยานยนต์และรถยนต ์ 75 10.00 

ไม่ม ี 148 19.73 

ประสบการณ์การขับขี ่

(ปี) 

 5  118 15.73 

5 - 10  260 34.67 

11 - 15  144 19.20 

16 - 20  107 14.27 

 20  121 16.13 

ประสบการณ์การเกดิอุบัติเหตุ 

ไม่เคย 420 56.00 

1 ครั้ง 165 22.00 

2 ครั้ง 104 13.87 

3 ครั้ง 49 6.53 

 3 ครั้ง 12 1.60 
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ตารางที่ 4.2 ข้อมูลด้านเศรษฐกิจและสังคมของเด็กนักเรียน 

ข้อมูลส่วนของบุตร Detail Frequency Percentage (%) 

เพศ 
ชาย 368 49.07 

หญิง 382 50.93 

ระดับการศึกษา 

ประถมศึกษา 395 52.67 

มัธยมต้น 222 29.60 

มัธยมปลาย 133 17.73 

รูปแบบการเดินทางไปโรงเรยีน 

รถยนต์ส่วนบุคคล 113 15.07 

รถจักรยานยนต ์ 302 40.27 

รถโรงเรียน 78 10.40 

รถโดยสารสาธารณะ 215 28.66 

อื่นๆ 42 5.60 

 

4.2 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติเบื้องต้น 

การศึกษาครั้งนี้เริ่มจากการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ย (Mean) ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 

Deviation) พร้อมทั้งตรวจสอบการกระจายตัวแบบปกติของตัวแปร (Normality Distribution) จาก

สถิติความเบ้ (Skewness: SK) ที่มีค่าระหว่าง -2 ถึง 2 และค่าความโด่ง (Kurtosis: KU) ระหว่าง -7 

ถึง 7 (Johnson & Wichern, 2007; Stevens, 1996) และตรวจสอบ Validity ของแบบสอบถาม

จากสถิติ Bartlett’s Test โดยที่ค่า significance ของการทดสอบนี้ควรน้อยกว่า 0.05 (ปฏิเสธ 0H ) 

ซึ ่งบ่งชี ้ว ่าตัวแปรมีความสัมพันธ์กันอย่างน้อย 1 คู ่ จึงเหมาะสมและสามารถนำมาวิเคราะห์  

Exploratory Factor Analysis (Snedecor & Cochran, 1989) ส่วนค่า KMO เป็นค่าสถิต ิท ี ่ใช้

ตรวจสอบความเหมาะสมของจำนวนกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งไม่ควรต่ำกว่า 0.8 (Pallant, 2013) 

4.2.1 การตรวจสอบการกระจายตัวแบบปกติ (Normality Distribution) 

จากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 4.3 ของตัวแปรด้านความคาดหวังพบว่าสถิติเชิง

พรรณนาในส่วนของค่า SK อยู่ระหว่าง -1.579 ถึง -0.576 และค่า KU อยู่ระหว่าง -0.429 ถึง 2.416 

ยืนยันว่าทุกตัวแปรในการวิเคราะห์มีการกระจายตัวแบบปกติ และค่าสถิต ิBartlett's Test พบว่า ค่า 

X2 = 14936.397 (df = 496, p<0.001) แสดงให้เห็นว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ไม่

เป็นเมทริกซ์เอกลักษณ์ และค่าสถิติดัชนี KMO เท่ากับ 0.925 จำนวนของกลุ่มตัวอย่างในแบบจำลอง

การวิเคราะหม์ีความเหมาะสม สามารถนำไปวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไปได้ 

จากตารางที่ 4.4 ผลการวิเคราะห์ตัวแปรด้านการรับรู้พบว่า มีค่า SK อยู่ระหว่าง -

0.458 ถึง 0.246 และค่า KU อยู่ระหว่าง -0.894 ถึง -0.147 ยืนยันว่าตัวแปรทั้งหมดที่ใช้ในการ

วิเคราะห์มีการกระจายตัวแบบปกติ และเมื่อพิจารณาเมทริกซ์จาก Bartlett's Test พบว่า ค่า X2 = 
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20443.776 (df = 496, p<0.001) แสดงให้เห็นว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ไม่เป็นเมท

ริกซ์เอกลักษณ์ และค่าสถิติดัชนี KMO เท่ากับ 0.934 ขนาดของจำนวนกลุ่มตัวอย่างในแบบจำลอง

การวิเคราะห์มีความเหมาะสม สามารถนำไปวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไปได้ 

 

ตารางที่ 4.3 สถิติเบื้องต้นความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไป

โรงเรียน 

ข้อคำถาม Code Mean SD SK KU 

มีสิ่งอำนวยความสะดวกขณะใช้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะ 
E1 3.940 0.991 -0.861 0.213 

มีบริการระบบขนส่งสาธารณะประจำทางสำหรับการ

เดินทางไปถึงโรงเรียน 
E2 3.930 1.018 -0.768 -0.120 

สามารถเลือกประเภทระบบขนส่งสาธารณะได้

หลากหลาย 
E3 3.920 1.014 -0.771 -0.096 

มีความสะดวกและรวดเร็วในการเดินทางไปโรงเรียน E4 3.970 0.914 -0.753 0.387 

สามารถควบคุมเวลาตามแผนท่ีวางไว้ E5 4.070 0.913 -1.018 1.024 

ให้ความรู้สึกอิสระและยืดหยุ่นแผนได้ในการใช้บริการ E6 4.060 0.900 -0.813 0.377 

สามารถเข้าใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะได้อย่าง

สะดวกสบาย 
E7 4.080 0.869 -0.909 0.934 

มีป้ายระบุจุดเขา้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะอยา่ง

ชัดเจน 
E8 4.030 0.895 -0.826 0.637 

มีเส้นทางให้บริการชัดเจน E9 4.080 0.912 -0.813 0.365 

มีตารางเวลาให้บริการชัดเจน E10 4.020 0.887 -0.703 0.358 

จุดบริการระบบขนส่งสาธารณะ มหีลังคากันแดดกัน

ฝนได้ มีไฟฟ้าส่องสว่าง สะอาด มทีี่น่ังรอเพียงพอ 
E11 4.120 0.890 -0.970 0.931 

โรงเรียนมีจุดรองรับการจอดของระบบขนส่ง

สาธารณะที่เพียงพอ 
E12 4.070 0.898 -0.905 0.814 

มีศูนย์ข้อมูลบริการตอบคำถามเกีย่วกับการใช้ PT ใน

การเดินทางไปโรงเรียนได้อย่างถูกต้อง ชัดเจน 
E13 3.970 0.976 -0.906 0.559 

ไม่ขับรถออกนอกเส้นทางรับ-ส่งนกัเรียน เว้นแต่กรณี

มีเหตุฉุกเฉินหรือจำเป็น 
E14 3.910 0.948 -0.660 0.035 

แอปพลิเคชั่นนำเสนอข้อมลูที่ถูกตอ้ง สามารถ

ตอบสนองในการวางแผนในการเดินทางได ้
E15 3.950 1.027 -0.89 0.245 

สามารถชำระเงินค่าโดยสารผ่านInternet Banking 

หรือ จ่ายเป็นระบบรายเดือน  
E16 3.890 1.140 -0.952 0.153 
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ตารางที่ 4.3 สถิติเบื้องต้นความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไป

โรงเรียน (ต่อ) 

ข้อคำถาม Code Mean SD SK KU 

มีโปรโมช่ันหรือส่วนลดสำหรับการใช้บริการ PT ใน

การเดินทางไปโรงเรียน 
E17 3.770 1.195 -0.723 -0.429 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะไป

โรงเรียนมีความเหมาะสม  
E18 3.810 1.105 -0.873 0.184 

ผู้ขับข่ีระบบขนส่งสาธารณะขับด้วยความเร็วที่

เหมาะสมกับสภาพเส้นทางและสภาพแวดล้อม 
E19 4.120 0.879 -0.832 0.344 

ผู้ขับข่ีระบบขนส่งสาธารณะไม่ใช้เครื่องมือสื่อสารใด 

ๆระหว่างขับรถ เว้นแต่เป็นการปฏิบัติหน้าท่ี 
E20 4.110 0.841 -0.576 -0.362 

ผู้ขับข่ีระบบขนส่งสาธารณะไมสู่บบุหรี่ไม่เสพติดใด ๆ 

ในขณะปฏิบตัิหน้าที่และก่อนปฏบิัติหน้าที ่
E21 4.260 0.810 -0.922 0.480 

ผู้ขับข่ีระบบขนส่งสาธารณะไมเ่ปลี่ยนช่องทางเดินรถ

อย่างกะทันหันหรือกระช้ันชิด 
E22 4.190 0.971 -1.364 1.868 

ใช้ช่องทางด้านซ้ายตลอดเวลาทีร่บั-ส่งผู้โดยสาร E23 4.200 0.871 -1.056 0.894 

จอดรับส่งผู้โดยสารเฉพาะจุดหรือสถานท่ีที่กำหนด E24 4.170 0.857 -0.892 0.482 

ไม่ขับรถออกนอกเส้นทางรับ-ส่งนกัเรียน เว้นแต่กรณี

มีเหตุฉุกเฉินหรือจำเป็น 
E25 4.270 0.821 -0.98 0.587 

เจ้าหน้าท่ีตรวจสอบนักเรียนข้ึน-ลงจากรถเป็นที่

เรียบร้อยก่อนออกรถ 
E26 4.150 0.866 -0.871 0.472 

มีอุปกรณ์ป้องกันอุบัติเหตุจากการตกจากตัวรถ E27 4.200 0.974 -1.456 2.095 

มีความปลอดภัยทรัพย์สินจากการโจรกรรม E28 4.290 0.955 -1.579 2.416 

มีความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ  E29 4.170 0.944 -1.358 2.114 

สภาพการจราจรบรเิวณจดุใช้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะมคีวามคล่องตัว 
E30 4.220 0.897 -1.235 1.638 

สามารถเข้าถึงจุดใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะด้วย

การเดินเท้า 
E31 4.190 0.927 -1.212 1.450 

มีเส้นทางที่สามารถเดินทางไปใช้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะได้อย่างสะดวก 
E32 4.240 0.920 -1.219 1.296 
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ตารางที่ 4.4 สถิติเบื้องต้นการรับรู้ของผู้ใช้บริการรถขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน 

ข้อคำถาม Code Mean SD SK KU 

มีสิ่งอำนวยความสะดวกขณะใช้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะ 
P1 3.100 1.077 -0.139 -0.514 

มีบริการระบบขนส่งสาธารณะประจำทางสำหรับการ

เดินทางไปถึงโรงเรียน 
P2 3.060 1.064 -0.458 -0.696 

สามารถเลือกประเภทระบบขนส่งสาธารณะได้

หลากหลาย 
P3 3.070 1.016 -0.221 -0.894 

มีความสะดวกและรวดเร็วในการเดินทางไปโรงเรียน P4 3.000 0.924 -0.451 -0.307 

สามารถควบคุมเวลาตามแผนท่ีวางไว้ P5 3.190 0.937 -0.453 -0.290 

ให้ความรู้สึกอิสระและยืดหยุ่นแผนได้ในการใช้บริการ P6 3.110 0.989 -0.021 -0.348 

สามารถเข้าใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะได้อย่าง

สะดวกสบาย 
P7 3.070 1.178 -0.068 -0.779 

มีป้ายระบุจุดเขา้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะอยา่ง

ชัดเจน 
P8 3.030 1.081 -0.006 -0.580 

มีเส้นทางให้บริการชัดเจน P9 3.170 1.128 -0.177 -0.625 

มีตารางเวลาให้บริการชัดเจน P10 3.030 1.131 -0.027 -0.676 

จุดบริการระบบขนส่งสาธารณะ มหีลังคากันแดดกัน

ฝนได้ มีไฟฟ้าส่องสว่าง สะอาด มทีี่น่ังรอเพียงพอ 
P11 3.020 1.107 -0.026 -0.586 

โรงเรียนมีจุดรองรับการจอดของระบบขนส่งสาธารณะ

ที่เพียงพอ 
P12 3.08 1.108 -0.084 -0.589 

มีศูนย์ข้อมูลบริการตอบคำถามเกีย่วกับการใช้ PT ใน

การเดินทางไปโรงเรียนได้อย่างถูกต้อง ชัดเจน 
P13 2.930 1.093 0.155 -0.472 

ไม่ขับรถออกนอกเส้นทางรับ-ส่งนกัเรียน เว้นแต่กรณมีี

เหตุฉุกเฉินหรือจำเป็น 
P14 2.910 1.109 0.147 -0.490 

แอปพลิเคชั่นนำเสนอข้อมลูที่ถูกตอ้ง สามารถ

ตอบสนองในการวางแผนในการเดินทางได ้
P15 2.810 1.198 0.084 -0.768 

สามารถชำระเงินค่าโดยสารผ่านInternet Banking 

หรือ จ่ายเป็นระบบรายเดือน  
P16 2.960 1.205 -0.045 -0.859 

มีโปรโมช่ันหรือส่วนลดสำหรับการใช้บริการ PT ใน

การเดินทางไปโรงเรียน 
P17 2.700 1.263 0.246 -0.889 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะไป

โรงเรียนมีความเหมาะสม  
P18 3.070 1.130 0.039 -0.564 

ผู้ขับข่ีระบบขนส่งสาธารณะขับด้วยความเร็วที่

เหมาะสมกับสภาพเส้นทางและสภาพแวดล้อม 
P19 3.160 1.103 0.010 -0.584 
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ตารางที่ 4.4 สถิติเบื้องต้นการรับรู้ของผู้ใช้บริการรถขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไป

โรงเรียน (ต่อ) 

ข้อคำถาม Code Mean SD SK KU 

ผู้ขับข่ีระบบขนส่งสาธารณะไม่ใช้เครื่องมือสื่อสารใด ๆ

ระหว่างขับรถ เว้นแตเ่ป็นการปฏบิัติหน้าที ่
P20 3.170 1.108 -0.174 -0.568 

ผู้ขับข่ีระบบขนส่งสาธารณะไมสู่บบุหรี่ไม่เสพติดใด ๆ 

ในขณะปฏิบตัิหน้าที่และก่อนปฏบิัติหน้าที ่
P21 3.190 1.106 -0.210 -0.628 

ผู้ขับข่ีระบบขนส่งสาธารณะไมเ่ปลี่ยนช่องทางเดินรถ

อย่างกะทันหันหรือกระช้ันชิด 
P22 3.280 1.084 -0.242 -0.461 

ใช้ช่องทางด้านซ้ายตลอดเวลาทีร่บั-ส่งผู้โดยสาร P23 3.280 1.064 -0.262 -0.371 

จอดรับส่งผู้โดยสารเฉพาะจุดหรือสถานท่ีที่กำหนด P24 3.230 1.133 -0.238 -0.670 

ไม่ขับรถออกนอกเส้นทางรับ-ส่งนกัเรียน เว้นแต่กรณมีี

เหตุฉุกเฉินหรือจำเป็น 
P25 3.130 1.071 -0.29 -0.56 

เจ้าหน้าท่ีตรวจสอบนักเรียนข้ึน-ลงจากรถเป็นที่

เรียบร้อยก่อนออกรถ 
P26 3.240 1.010 -0.255 -0.357 

มีอุปกรณ์ป้องกันอุบัติเหตุจากการตกจากตัวรถ P27 3.240 1.060 -0.095 -0.544 

มีความปลอดภัยทรัพย์สินจากการโจรกรรม P28 3.330 1.132 -0.423 -0.438 

มีความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ  P29 3.410 1.095 -0.396 -0.377 

สภาพการจราจรบรเิวณจดุใช้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะมคีวามคล่องตัว 
P30 3.240 1.048 -0.195 -0.147 

สามารถเข้าถึงจุดใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะด้วย

การเดินเท้า 
P31 3.150 1.051 -0.145 -0.444 

มีเส้นทางที่สามารถเดินทางไปใช้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะได้อย่างสะดวก 
P32 3.270 1.072 -0.178 -0.463 

 

ผลการวิเคราะห์ตัวแปรด้านความภักดีจากตารางที่ 4.5 พบว่ามีค่า SK อยู่ระหว่าง -

0.451 ถึง -0.073 และค่า KU อยู่ระหว่าง -0.443 ถึง -0.013 ยืนยันว่าตัวแปรทั้งหมดที่ใช้ในการ

วิเคราะห์มีการกระจายตัวแบบปกติ และเมื ่อพิจารณาจาก Bartlett's Test พบว่า ค่า X2 = 

4278.289 (df = 36, p<0.001) แสดงให้เห็นว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ไม่เป็นเมท

ริกซ์เอกลักษณ์ และค่าดัชนี KMO เท่ากับ 0.868 จำนวนของกลุ่มตัวอย่างในแบบจำลองการวิเคราะห์

มีความเหมาะสม สามารถนำไปวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไปได้ 
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ตารางที่ 4.5 สถิติเบื้องต้นความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน 

ข้อคำถาม Code Mean SD SK KU 

ท่านรู้สึกไว้วางใจกับการบริการการระบบขนส่ง

สาธารณะ 
T1 3.670 0.932 -0.428 -0.013 

พนักงานผู้ให้บริการมคีวามซื่อสัตย์ T2 3.560 0.951 -0.451 0.125 

ท่านเชื่อมั่นการบริการ PT ในการเดินทางไปโรงเรียน T3 3.440 0.997 -0.377 -0.111 

ท่านมีความพึงพอใจในภาพรวมตอ่การใช้ PT เดินทางไป

โรงเรียน 
SA1 3.530 0.909 -0.248 -0.102 

การบริการของ PT ในการเดินทางไปโรงเรียนตรงกับ

ความคาดหวังของท่าน 
SA2 3.430 0.926 -0.283 -0.245 

ท่านมีความสุขกับการให้บุตรของท่านใช้ PT เดินทางไป

โรงเรียน 
SA3 3.340 0.924 -0.073 -0.369 

ท่านจะให้บุตรใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะเดินทางไป

โรงเรียน 
L1 3.340 1.069 -0.325 -0.443 

ท่านจะบอกเล่าเชิญชวนคนรอบขา้งใหบุ้ตรใช้บริการ PT 

เดินทางไปโรงเรียน 
L2 3.270 0.987 -0.234 -0.230 

หากค่าใช้จ่ายรถสาธารณะเพิม่ขึ้นท่านยินดีที่จะให้บุตร

ใช้ PT เดินทางไป 
L47 3.240 0.987 -0.181 -0.263 

 

4.2.2 การตรวจสอบสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 

เป็นการทดสอบความสัมพันธ์ร่วมระหว่างตัวแปรในแบบจำลองเดียวกัน พิจารณา

ตั้งแต่ 2 ตัวแปรขึ้นไป ค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวกเมื่อตัวแปรตัวหนึ่งเปลี่ยนแปลงไปแล้วทำให้ตัวแปรอีก

ตัวเพ่ิมหรือลดไปในทิศทางเดียวกัน และค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบเมื่อตัวแปรมีค่าเปลี่ยนแปลงเพ่ิมลดลง

ตรงข้ามกันเสมอ เมื่อตัวแปรมีความสัมพันธ์กันสูงจะเกิดปัญหาที่เรียกว่า Multicollinearity โดยที่ค่า

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร (Correlation coefficient) Tabachnick and Fidell (2001) 

แนะนำว่าไม่ควรเกิน 0.8 เพื ่อหลีกเลี ่ยงปัญหา Multicollinearity (Allison, 1999; Berry et al., 

1985) 

จากรูปที่ 4.1 ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรด้านความ

คาดหวังด้วยวิธี Pearson’s Correlation พบว่าตัวแปรทั้งหมด 32 ตัวแปรมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์

เป็นไปในทิศทางบวกทุกคู่ และมีค่าสูงสุดเท่ากับ 0.795 (น้อยกว่า 0.800) ดังนั้น ตัวแปรทั้งหมดที่ใช้

ในการศึกษาดา้นความคาดหวังนั้นไม่พบปัญหา Multicollinearity 

ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์จากรูปที่ 4.2 ของตัวแปรด้านการรับรู้ด้วย

วิธี Pearson’s Correlation พบว่าตัวแปรทั้งหมด 32 ตัวแปรมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เป็นไปใน
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ทิศทางบวกทุกคู่ และมีค่าสูงสุดเท่ากับ 0.726 (น้อยกว่า 0.800) ดังนั้น ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาดา้น

การรับรู้ไม่พบปัญหา Multicollinearity 

จากรูปที่ 4.3 ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรด้านความภักดี

ด้วยวิธี Pearson’s Correlation พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทั้งหมด 9 ตัวแปร 

เป็นไปในทิศทางบวกทุกคู่ และมีค่าสูงสุดเท่ากับ 0.765 (น้อยกว่า 0.800) ดังนั้น ตัวแปรที่ใช้ใน

การศึกษาด้านความภักดไีม่พบปัญหา Multicollinearity 
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รูปที่ 4.1 ค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรด้านความคาดหวังของผู้ใช้รถขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน 

E1 E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 E10 E11 E12 E13 E14 E15 E16 E17 E18 E19 E20 E21 E22 E23 E24 E25 E26 E27 E28 E29 E30 E31

E2 0.781 1.000

E3 0.750 0.771 1.000

E4 0.697 0.719 0.693 1.000

E5 0.674 0.658 0.702 0.743 1.000

E6 0.678 0.679 0.653 0.709 0.738 1.000

E7 0.345 0.361 0.278 0.343 0.327 0.298 1.000

E8 0.362 0.360 0.291 0.346 0.297 0.326 0.767 1.000

E9 0.355 0.362 0.367 0.395 0.348 0.325 0.749 0.737 1.000

E10 0.338 0.310 0.323 0.365 0.326 0.338 0.682 0.714 0.748 1.000

E11 0.327 0.330 0.297 0.362 0.313 0.317 0.715 0.689 0.795 0.768 1.000

E12 0.313 0.332 0.309 0.360 0.285 0.329 0.690 0.666 0.713 0.722 0.768 1.000

E13 0.361 0.346 0.358 0.311 0.335 0.323 0.251 0.273 0.274 0.266 0.259 0.238 1.000

E14 0.353 0.386 0.329 0.324 0.334 0.322 0.276 0.286 0.288 0.275 0.260 0.283 0.792 1.000

E15 0.369 0.355 0.342 0.280 0.301 0.268 0.217 0.250 0.216 0.227 0.214 0.193 0.748 0.693 1.000

E16 0.346 0.301 0.323 0.280 0.292 0.319 0.223 0.282 0.276 0.291 0.267 0.250 0.168 0.117 0.234 1.000

E17 0.396 0.356 0.358 0.320 0.291 0.348 0.247 0.322 0.302 0.301 0.279 0.247 0.181 0.147 0.234 0.752 1.000

E18 0.338 0.307 0.339 0.308 0.289 0.304 0.253 0.316 0.302 0.332 0.307 0.255 0.192 0.147 0.228 0.770 0.743 1.000

E19 0.428 0.425 0.373 0.425 0.412 0.387 0.363 0.386 0.395 0.370 0.380 0.398 0.307 0.341 0.302 0.366 0.391 0.416 1.000

E20 0.320 0.378 0.335 0.373 0.343 0.399 0.346 0.363 0.400 0.348 0.350 0.358 0.298 0.334 0.316 0.241 0.286 0.272 0.560 1.000

E21 0.374 0.390 0.382 0.402 0.386 0.444 0.388 0.425 0.428 0.361 0.365 0.366 0.311 0.318 0.333 0.285 0.312 0.330 0.534 0.757 1.000

E22 0.332 0.329 0.373 0.366 0.354 0.340 0.265 0.303 0.348 0.326 0.339 0.341 0.304 0.326 0.281 0.340 0.320 0.364 0.485 0.477 0.465 1.000

E23 0.392 0.400 0.404 0.390 0.411 0.383 0.391 0.387 0.416 0.401 0.392 0.400 0.314 0.318 0.261 0.354 0.357 0.365 0.748 0.509 0.486 0.526 1.000

E24 0.361 0.390 0.373 0.416 0.430 0.371 0.339 0.361 0.399 0.343 0.346 0.369 0.294 0.311 0.241 0.339 0.351 0.353 0.727 0.536 0.511 0.478 0.726 1.000

E25 0.348 0.344 0.347 0.397 0.352 0.425 0.390 0.399 0.412 0.354 0.345 0.380 0.329 0.342 0.299 0.263 0.284 0.298 0.537 0.709 0.793 0.442 0.489 0.533 1.000

E26 0.411 0.416 0.404 0.445 0.431 0.362 0.368 0.341 0.443 0.354 0.396 0.401 0.291 0.309 0.230 0.354 0.348 0.354 0.731 0.536 0.500 0.497 0.728 0.792 0.498 1.000

E27 0.378 0.376 0.406 0.406 0.387 0.346 0.344 0.346 0.383 0.366 0.373 0.371 0.303 0.327 0.284 0.321 0.284 0.328 0.490 0.479 0.454 0.790 0.537 0.506 0.451 0.547 1.000

E28 0.362 0.342 0.370 0.358 0.333 0.328 0.308 0.302 0.368 0.315 0.342 0.366 0.252 0.290 0.258 0.358 0.348 0.369 0.462 0.422 0.392 0.733 0.507 0.454 0.432 0.489 0.736 1.000

E29 0.425 0.427 0.430 0.426 0.410 0.383 0.332 0.344 0.388 0.344 0.373 0.396 0.287 0.308 0.296 0.323 0.322 0.343 0.458 0.431 0.449 0.777 0.485 0.457 0.450 0.511 0.763 0.774 1.000

E30 0.326 0.285 0.263 0.321 0.333 0.300 0.247 0.249 0.237 0.248 0.229 0.211 0.246 0.248 0.249 0.271 0.267 0.250 0.262 0.311 0.309 0.178 0.195 0.266 0.279 0.284 0.166 0.177 0.245 1.000

E31 0.342 0.309 0.274 0.284 0.307 0.287 0.262 0.282 0.223 0.239 0.192 0.210 0.234 0.243 0.245 0.263 0.279 0.276 0.273 0.293 0.300 0.155 0.243 0.281 0.288 0.238 0.164 0.175 0.246 0.771 1.000

E32 0.340 0.321 0.244 0.323 0.286 0.262 0.264 0.253 0.267 0.245 0.220 0.214 0.218 0.249 0.233 0.230 0.249 0.244 0.307 0.321 0.325 0.155 0.245 0.290 0.284 0.274 0.124 0.146 0.253 0.765 0.778
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รูปที่ 4.2 ค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรด้านการรับรู้ของผู้ใช้รถขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน 

P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20 P21 P22 P23 P24 P25 P26 P27 P28 P29 P30 P31

P2 0.662 1.000

P3 0.647 0.692 1.000

P4 0.625 0.671 0.726 1.000

P5 0.614 0.657 0.674 0.692 1.000

P6 0.625 0.597 0.613 0.665 0.645 1.000

P7 0.171 0.176 0.181 0.143 0.199 0.145 1.000

P8 0.119 0.125 0.128 0.104 0.127 0.060 0.693 1.000

P9 0.158 0.167 0.189 0.162 0.226 0.148 0.689 0.615 1.000

P10 0.111 0.151 0.127 0.114 0.151 0.128 0.621 0.607 0.664 1.000

P11 0.114 0.154 0.200 0.148 0.203 0.112 0.566 0.556 0.591 0.591 1.000

P12 0.102 0.125 0.172 0.133 0.189 0.124 0.617 0.596 0.588 0.579 0.635 1.000

P13 0.290 0.307 0.301 0.324 0.355 0.368 0.258 0.174 0.205 0.248 0.211 0.249 1.000

P14 0.325 0.365 0.326 0.352 0.375 0.316 0.268 0.204 0.219 0.276 0.227 0.254 0.730 1.000

P15 0.273 0.321 0.312 0.330 0.316 0.319 0.197 0.182 0.164 0.215 0.192 0.219 0.652 0.682 1.000

P16 0.230 0.239 0.216 0.183 0.255 0.278 0.229 0.192 0.198 0.210 0.210 0.215 0.205 0.215 0.246 1.000

P17 0.227 0.246 0.229 0.156 0.180 0.183 0.138 0.107 0.126 0.147 0.176 0.116 0.146 0.129 0.201 0.661 1.000

P18 0.261 0.234 0.242 0.216 0.250 0.218 0.227 0.169 0.213 0.164 0.188 0.148 0.225 0.218 0.234 0.687 0.661 1.000

P19 0.393 0.362 0.368 0.390 0.387 0.407 0.281 0.202 0.226 0.190 0.178 0.191 0.442 0.457 0.411 0.283 0.173 0.307 1.000

P20 0.323 0.319 0.266 0.327 0.407 0.296 0.271 0.191 0.290 0.190 0.192 0.151 0.352 0.434 0.334 0.276 0.145 0.298 0.473 1.000

P21 0.322 0.285 0.265 0.347 0.377 0.320 0.259 0.202 0.262 0.171 0.181 0.159 0.315 0.393 0.313 0.266 0.107 0.292 0.475 0.709 1.000

P22 0.208 0.184 0.161 0.213 0.284 0.237 0.244 0.214 0.169 0.186 0.199 0.170 0.328 0.328 0.282 0.300 0.183 0.277 0.423 0.379 0.345 1.000

P23 0.346 0.307 0.340 0.353 0.382 0.341 0.241 0.169 0.199 0.142 0.124 0.163 0.411 0.398 0.343 0.262 0.101 0.269 0.641 0.396 0.400 0.354 1.000

P24 0.307 0.287 0.299 0.380 0.346 0.333 0.200 0.151 0.160 0.180 0.104 0.128 0.382 0.419 0.355 0.267 0.114 0.285 0.620 0.399 0.447 0.364 0.649 1.000

P25 0.198 0.201 0.184 0.269 0.279 0.237 0.300 0.229 0.305 0.174 0.158 0.183 0.288 0.286 0.223 0.221 0.022 0.196 0.341 0.618 0.636 0.241 0.365 0.436 1.000

P26 0.288 0.227 0.268 0.349 0.325 0.313 0.177 0.168 0.158 0.162 0.147 0.146 0.340 0.373 0.326 0.236 0.050 0.216 0.619 0.417 0.444 0.338 0.600 0.689 0.435 1.000

P27 0.141 0.138 0.131 0.165 0.208 0.198 0.230 0.266 0.176 0.198 0.200 0.194 0.209 0.215 0.179 0.322 0.230 0.271 0.296 0.273 0.247 0.604 0.329 0.304 0.290 0.334 1.000

P28 0.259 0.236 0.253 0.288 0.298 0.251 0.294 0.277 0.235 0.242 0.227 0.226 0.297 0.290 0.246 0.330 0.198 0.266 0.408 0.380 0.332 0.615 0.408 0.411 0.374 0.402 0.682 1.000

P29 0.202 0.236 0.229 0.251 0.252 0.202 0.271 0.248 0.208 0.192 0.201 0.238 0.272 0.310 0.261 0.268 0.173 0.280 0.400 0.304 0.322 0.576 0.324 0.372 0.243 0.342 0.574 0.604 1.000

P30 0.319 0.336 0.281 0.353 0.380 0.289 0.322 0.264 0.287 0.264 0.258 0.224 0.332 0.371 0.285 0.310 0.195 0.301 0.394 0.472 0.461 0.381 0.399 0.388 0.383 0.378 0.365 0.398 0.450 1.000

P31 0.285 0.317 0.284 0.285 0.317 0.277 0.288 0.244 0.265 0.266 0.257 0.232 0.254 0.281 0.217 0.248 0.160 0.208 0.373 0.375 0.377 0.329 0.325 0.345 0.327 0.349 0.280 0.321 0.423 0.594 1.000

P32 0.334 0.364 0.314 0.323 0.352 0.321 0.308 0.240 0.291 0.261 0.230 0.247 0.347 0.401 0.318 0.259 0.190 0.287 0.464 0.457 0.441 0.354 0.397 0.384 0.341 0.373 0.299 0.381 0.515 0.629 0.607
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รูปที่ 4.3 ค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรด้านความภักดีของผู้ใช้รถขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไป

โรงเรียน 

4.3 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจ 

วิเคราะห์ EFA โดยใช้เทคนิคการสกัดองค์ประกอบหลัก เลือกเฉพาะองค์ประกอบที่ค่า 

Factor Loadings มากกว่า 0.5 ซึ่งถือว่าเป็นค่าที่มีความสำคัญทางสถิติในทางปฏิบัติ มีตัวชี้วัด

มากกว่า 3 รายการ (W. Velicer & J. Fava, 1998) และมีค่า Eigenvalue มากกว่า 1 (Hair et al., 

2013) ผลการวิเคราะห์ EFA จากข้อมูลจำนวน 73 ตัวแปร สามารถจำแนกตัวแปรได้ดังต่อไปนี้ 

ผลการวิเคราะห์ด้วยวิธีสกัดองค์ประกอบหลักในตารางที่ 4.6 สามารถจำแนกตัวแปรจำนวน 

32 ตัวแปรออกเป็น 8 องค์ประกอบ อธิบายความแปรปรวนได้ทั้งหมด 80.998% ประกอบด้วย 

องค์ประกอบที ่ 1 การบริการด้านโครงสร้างพื ้นฐาน ( INFRA_E 6 ตัวแปร; E7-E12) 15.208%, 

องค์ประกอบที่ 2 การบริการด้านระบบขนส่งสาธารณะ (TRANS_E 6 รายการ; E1-E6) 14.656%, 

องค์ประกอบที ่ 3 ด้านนโยบายความปลอดภัย (SAFEPO_E 4 ตัวแปร ; E26-E29) 10.340%, 

องค์ประกอบที่ 4 ด้านพฤติกรรมที่ปลอดภัยของผู้ขับขี่ (SAFEBEH_E 4 รายการ; E19-E22) 9.505%, 

องค์ประกอบที ่ 5 ด้านการเข้าถึงการใช้บริการ (ACCESS_E 3 รายการ ; E31-E32) 8.140%, 

องค์ประกอบที่ 6 ด้านการเงิน (FINANCE_E 3 รายการ; E16-E18) 8.040%, องค์ประกอบที่ 7 ด้าน

ข้อมูลการเดินทาง (INFORM_E 3 รายการ; E13-E15) 7.889%, และองค์ประกอบที่ 8 ด้านระบบ

ขนส่งที่ปลอดภัย (SAFESYS_E 3 รายการ; E23-E25) 7.221% 

ผลการวิเคราะห์ด้วยวิธีสกัดองค์ประกอบในตารางที่ 4.7 ด้านการรับรู้บริการขนส่งสาธารณะ

สำหรับการเดินทางไปโรงเรียน สามารถจำแนกตัวแปรจำนวน 32 ตัวแปรออกเป็น 8 องค์ประกอบ 

อธิบายความแปรปรวนได้ทั้งหมด 73.898% ประกอบด้วย องค์ประกอบที่ 1 การบริการด้านระบบ

T1 T2 T3 SA1 SA2 SA3 L1 L2 L3

T1 1.000

T2 0.692 1.000

T3 0.695 0.719 1.000

SA1 0.411 0.438 0.426 1.000

SA2 0.437 0.455 0.452 0.720 1.000

SA3 0.439 0.409 0.409 0.696 0.730 1.000

L1 0.416 0.393 0.445 0.360 0.390 0.475 1.000

L2 0.364 0.406 0.446 0.452 0.466 0.547 0.765 1.000

L3 0.392 0.379 0.398 0.414 0.454 0.462 0.679 0.693 1.000
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ขนส่งสาธารณะ (TRANS_P 6 รายการ; P1-P6) 14.136%, องค์ประกอบที ่ 2 การบริการด้าน

โครงสร้างพื้นฐาน (INFRA_P 6 ตัวแปร; P7-P12) 13.230%, องค์ประกอบที่ 3 ด้านพฤติกรรมที่

ปลอดภัยของผู้ขับขี่ (SAFEBEH_P 4 รายการ; P19-P22) 8.937%, องค์ประกอบที่ 4 ด้านนโยบาย

ความปลอดภัย (SAFEPO_P 4 ตัวแปร; P26-P29) 8.864%,  องค์ประกอบที่ 5 ด้านข้อมูลการ

เดินทาง (INFORM_P 3 รายการ; P13-P15) 7.433%, องค์ประกอบที่ 6 ด้านการเงิน (FINANCE_P 

3 รายการ; P16-P18) 7.388%, องค์ประกอบที ่ 7 ด้านระบบขนส่งที ่ปลอดภัย (SAFESYS_P 3 

รายการ; P23-P25) 7.200% และองค์ประกอบที่ 8 ด้านการเข้าถึง (ACCESS_P 3 รายการ; P31-

P32) 6.710% 

และผลการวิเคราะห์ด้วยวิธีสกัดองค์ประกอบดังแสดงในตารางที่ 4.8 จากตัวแปรด้านความ

ภักดี จำนวน 9 ตัวแปร สามารถจำแนกออกเป็นองค์ประกอบได้ดังนี้ องค์ประกอบที่ 1 ด้านความ

ภักด ี (3 รายการ ; L1-L3) องค์ประกอบที่  2 ด ้านความน่าเช ื ่อถ ือ (3 รายการ ; T1-T3) และ

องค์ประกอบที ่ 3 ด้านความรู ้ส ึกพึงพอใจ (3 รายการ ; SA1-SA3) อธิบายความแปรปรวนได้ 

27.179%, 26.903% และ 26.840% ตามลำดับ 
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ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจความคาดหวังต่อขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน 

ตัวแปร/ 

องค์ประกอบท่ี 
1 2 3 4 5 6 7 8 

E11 0.855 0.142 0.149 0.13 0.052 0.098 0.073 0.063 

E9 0.835 0.177 0.141 0.155 0.074 0.092 0.073 0.135 

E10 0.828 0.154 0.118 0.107 0.085 0.138 0.091 0.075 

E7 0.828 0.153 0.082 0.12 0.116 0.044 0.082 0.124 

E12 0.813 0.143 0.174 0.158 0.054 0.049 0.062 0.087 

E8 0.807 0.144 0.079 0.094 0.106 0.141 0.111 0.164 

E3 0.132 0.811 0.182 0.116 0.062 0.149 0.151 0.069 

E2 0.174 0.809 0.122 0.148 0.115 0.112 0.167 0.084 

E4 0.202 0.799 0.156 0.161 0.129 0.068 0.072 0.12 

E5 0.141 0.798 0.14 0.192 0.135 0.063 0.108 0.085 

E1 0.169 0.795 0.136 0.124 0.156 0.17 0.168 0.045 

E6 0.153 0.788 0.102 0.087 0.087 0.129 0.085 0.237 

E29 0.195 0.249 0.819 0.161 0.125 0.106 0.097 0.133 

E26 0.144 0.154 0.815 0.218 0.019 0.148 0.133 0.191 

E28 0.174 0.164 0.809 0.201 0.032 0.177 0.087 0.119 

E27 0.202 0.202 0.792 0.255 -0.003 0.092 0.123 0.163 

E21 0.179 0.2 0.212 0.786 0.124 0.13 0.091 0.223 

E22 0.21 0.228 0.27 0.774 0.106 0.122 0.074 0.17 

E20 0.236 0.204 0.272 0.747 0.05 0.151 0.119 0.158 

E19 0.202 0.21 0.193 0.741 0.104 0.195 0.133 0.247 
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ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจความคาดหวังต่อขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน (ต่อ) 

ตัวแปร/ 

องค์ประกอบท่ี 
1 2 3 4 5 6 7 8 

E32 0.128 0.155 0.019 0.123 0.878 0.077 0.084 0.107 

E31 0.113 0.16 0.048 0.077 0.878 0.126 0.098 0.089 

E30 0.116 0.167 0.062 0.064 0.872 0.108 0.1 0.098 

E16 0.127 0.157 0.157 0.138 0.112 0.863 0.043 0.046 

E18 0.16 0.147 0.161 0.148 0.104 0.848 0.055 0.089 

E17 0.145 0.205 0.107 0.137 0.113 0.842 0.052 0.09 

E13 0.136 0.192 0.101 0.118 0.083 0.042 0.878 0.084 

E15 0.082 0.171 0.11 0.037 0.104 0.141 0.847 0.127 

E14 0.158 0.192 0.138 0.145 0.107 -0.037 0.842 0.095 

E24 0.224 0.218 0.193 0.213 0.136 0.122 0.126 0.802 

E25 0.222 0.184 0.21 0.242 0.113 0.09 0.14 0.78 

E23 0.192 0.165 0.229 0.303 0.15 0.063 0.129 0.741 

Eigenvalue 12.869 2.735 2.426 2.028 1.942 1.600 1.297 1.022 

% of 

Variance 
15.208 14.656 10.340 9.505 8.140 8.040 7.889 7.221 

Cumulative 

% 
15.208 29.863 40.203 49.708 57.848 65.887 73.777 80.998 

ชื่อ

องค์ประกอบ 

การบริการ

โครงสร้าง

พ้ืนฐาน 

การบริการ

ระบบขนส่ง 

นโยบายความ

ปลอดภัย 

พฤติกรรมที่

ปลอดภัยของ

ผู้ขับขี ่

การเข้าถึง การเงิน ข้อมูลข่าวสาร 

ระบบขนส่งที่

ปลอดภัย 
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ตารางที่ 4.7 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจการรับรู้การบริการขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน 

ตัวแปร/ 

องค์ประกอบท่ี 
1 2 3 4 5 6 7 8 

P3 0.841 0.108 0.125 0.043 0.096 0.091 0.004 0.083 

P4 0.828 0.050 0.173 0.092 0.110 0.017 0.120 0.082 

P2 0.81 0.071 0.048 0.041 0.139 0.110 0.056 0.180 

P5 0.788 0.103 0.117 0.125 0.129 0.066 0.186 0.098 

P1 0.784 0.046 0.143 0.049 0.075 0.12 0.088 0.116 

P6 0.770 0.032 0.166 0.097 0.138 0.092 0.095 0.045 

P9 0.100 0.817 0.053 0.02 0.007 0.063 0.197 0.089 

P7 0.070 0.813 0.098 0.107 0.06 0.071 0.139 0.105 

P8 0.018 0.808 0.071 0.153 0.018 0.034 0.07 0.058 

P10 0.036 0.802 0.059 0.055 0.127 0.067 0.012 0.102 

P12 0.065 0.798 0.046 0.085 0.129 0.041 -0.019 0.057 

P11 0.093 0.775 -0.009 0.083 0.084 0.093 0.014 0.084 

P21 0.185 0.053 0.782 0.176 0.163 0.089 0.191 0.131 

P22 0.156 0.072 0.779 0.186 0.112 0.021 0.22 0.127 

P20 0.228 0.087 0.750 0.176 0.165 0.076 0.128 0.129 

P19 0.263 0.114 0.671 0.180 0.244 0.118 0.153 0.191 

P27 0.053 0.137 0.139 0.835 0.014 0.153 0.097 0.063 

P28 0.164 0.171 0.222 0.783 0.061 0.101 0.172 0.078 

P26 0.091 0.091 0.156 0.757 0.193 0.112 0.133 0.134 

P29 0.106 0.13 0.156 0.691 0.116 0.079 0.021 0.395 
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ตารางที่ 4.7 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจการรับรู้การบริการขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน (ต่อ) 

ตัวแปร/ 

องค์ประกอบท่ี 
1 2 3 4 5 6 7 8 

P15 0.199 0.112 0.165 0.088 0.808 0.126 0.081 0.064 

P13 0.204 0.147 0.202 0.127 0.804 0.053 0.109 0.082 

P14 0.216 0.157 0.192 0.113 0.803 0.038 0.168 0.148 

P17 0.148 0.074 -0.042 0.089 0.068 0.873 -0.059 0.071 

P18 0.127 0.107 0.146 0.114 0.073 0.835 0.133 0.09 

P16 0.122 0.141 0.13 0.179 0.06 0.824 0.117 0.068 

P25 0.105 0.167 0.248 0.145 0.045 0.009 0.797 0.083 

P24 0.197 0.100 0.232 0.119 0.149 0.096 0.764 0.217 

P23 0.201 0.104 0.162 0.159 0.207 0.115 0.761 0.216 

P31 0.185 0.186 0.173 0.146 0.033 0.065 0.13 0.775 

P32 0.208 0.165 0.191 0.185 0.178 0.097 0.17 0.742 

P30 0.199 0.175 0.162 0.226 0.122 0.129 0.256 0.678 

Eigenvalue 10.639 3.417 2.469 1.994 1.544 1.404 1.165 1.014 

% of Variance 14.136 13.230 8.937 8.864 7.433 7.388 7.200 6.710 

Cumulative % 14.136 27.367 36.303 45.167 52.600 59.988 67.188 73.898 

ชื่อองค์ประกอบ 

การบริการ

ระบบ

ขนส่ง 

การบริการ

โครงสร้าง

พ้ืนฐาน 

พฤติกรรมที่

ปลอดภัยของ

ผู้ขับขี ่

นโยบาย

ความ

ปลอดภัย 

ข้อมูล

ข่าวสาร 
การเงิน 

ระบบขนส่งที่

ปลอดภัย 
การเข้าถึง 
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ตารางที่ 4.8 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจความภักดีต่อระบบขนส่งสาธารณะสำหรับการ

เดินทางไปโรงเรียน 

ตัวแปร/ 

องค์ประกอบท่ี 
1 2 3 

L1 0.868 0.245 0.158 

L2 0.844 0.191 0.295 

L3 0.813 0.195 0.248 

T2 0.184 0.848 0.236 

T3 0.250 0.839 0.206 

T1 0.192 0.838 0.226 

SA1 0.180 0.238 0.850 

SA2 0.216 0.260 0.843 

SA3 0.329 0.196 0.812 

Eigenvalue 4.985 1.213 1.084 

% of Variance 27.179 26.903 26.840 

Cumulative % 27.179 54.082 80.922 

ชื่อองค์ประกอบ ความภักดี ความน่าเชื่อถือ ความพึงพอใจ 

 

4.4 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 

เมื ่อตรวจสอบความเที ่ยงตรงของโครงสร้างแบบจำลองการวัดของความคาดหวัง ซึ่ง

ตรวจสอบจากค่า CR ในตารางที่ 4.9 มีค่าอยู่ระหว่าง 0.708 – 0.976 ซึ่งมากกว่า 0.7 ตามเกณฑ์ของ 

Hair (1998) และ AVE มีค่าอยู่ระหว่าง 0.406 – 0.932 แม้ว่าบางองค์ประกอบจะมีค่า AVE จะน้อย

กว่า 0.5 แต่ก็สามารถยอมรับได้เนื่องจากค่า CR ของทุกองค์ประกอบมากกว่า 0.6 ตามเกณฑ์ของ 

(Fornell & Larcker, 1981)  

ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์ CFA ในตารางที่ 4.9 บ่งชี้ว่าผลลัพธ์แบบจำลองความคาดหวังต่อ

ระบบขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียนเป็นไปตามข้อมูลเชิงประจักษ์ (X2/df =2.714 

RMSEA = 0.068 SRMR=0.077 CFI=0.929 และ TLI=0.912) ซึ่งค่าดัชนีทั้งหมดมีค่าผ่านเกณฑ์ค่า

ความสอดคล้องขั้นต่ำที่กำหนดไว้ในการศึกษาครั้งนี้ พบว่าองค์ประกอบที่มีค่าน้ำหนักมากที่สุดคือ 

ด้านความปลอดภัย (SAFETY_E) (=0.933) รองลงมาคือ ด้านการเงิน (FINANCE_E) (=0.861) 

ด้านบริการข้อมูลการเดินทาง (INFORM_E) (=0.848) ด้านระบบขนส่งสาธารณะ (TRANS_E) (=

0.739) การบริการด้านโครงสร้างพื้นฐาน (INFRA_E) (=0.578) และด้านการเข้าถึง (ACCESS_E) 

(=0.496) ตามลำดับ  
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ตารางที่ 4.9 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันความคาดหวังต่อระบบขนส่งสาธารณะสำหรับ

การเดินทางไปโรงเรียน 

Factors Est. R-Squared 

TRANS_E (Cronbach’s α = 0.936, AVE = 0.615, CR = 0.903) 

E1 0.825*** 0.680 

E2 0.799*** 0.639 

E3 0.865*** 0.749 

E4 0.851*** 0.725 

E5 0.824*** 0.678 

E6 0.466*** 0.217 

INFRA_E (Cronbach’s α = 0.941, AVE = 0.633, CR = 0.908) 

E7 0.777*** 0.603 

E8 0.887*** 0.788 

E9 0.871*** 0.759 

E10 0.885*** 0.784 

E11 0.834*** 0.696 

E12 0.415*** 0.172 

INFORM_E (Cronbach’s α = 0.896, AVE = 0.457, CR = 0.708) 

E13 0.472*** 0.223 

E14 0.786*** 0.618 

E15 0.728*** 0.529 

FINANCE_E (Cronbach’s α = 0.902, AVE = 0.549, CR = 0.785) 

E16 0.752*** 0.565 

E17 0.696*** 0.484 

E18 0.772*** 0.596 

SAFEBEH_E (Cronbach’s α = 0.920, AVE = 0.505, CR = 0.793) 

E19 0.715*** 0.512 

E20 0.713*** 0.508 

E21 0.703*** 0.494 

E22 0.664*** 0.441 

SAFESYS_E (Cronbach’s α = 0.901, AVE = 0.470, CR = 0.726) 

E23 0.709*** 0.503 

E24 0.622*** 0.388 

E25 0.722*** 0.522 
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ตารางที่ 4.9 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันความคาดหวังต่อระบบขนส่งสาธารณะ

สำหรับการเดินทางไปโรงเรียน (ต่อ) 

Factors Est. R-Squared 

SAFEPO_E (Cronbach’s α = 0.928, AVE = 0.406, CR = 0.729) 

E26 0.698*** 0.487 

E27 0.628*** 0.395 

E38 0.700*** 0.490 

E29 0.503*** 0.253 

ACCESS_E (Cronbach’s α = 0.910, AVE = 0.599, CR = 0.814) 

E30 0.843*** 0.710 

E31 0.862*** 0.743 

E32 0.586*** 0.343 

หมายเหตุ ***Significantly at p < 0.001. Composite Reliability: CR, Average Variance 

Extracted: AVE 
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หมายเหตุ ***Significantly at p < 0.001, Model fit indices of Expectation: X2/df=2.714, CFI=0.929, 

TLI=0.912, RMSEA = 0.068 and SRMR=0.077. 

รูปที่ 4.4 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันความคาดหวังต่อขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทาง

ไปโรงเรียน 
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และในส่วนของแบบจำลองการวัดของการรับรู้ของผู้ใช้ขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไป

โรงเรียน เมื่อตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงโครงสร้างจากค่า  CR ในตารางที่ 4.10 มีค่าอยู่ระหว่าง 

0.703 – 0.916 ซึ่งมากกว่า 0.7 ตามเกณฑ์ของ Hair (1998) และค่า AVE มีค่าอยู่ระหว่าง 0.401 – 

0.747 แม้ว่าบางองค์ประกอบจะมีค่า AVE จะน้อยกว่า 0.5 แต่ก็สามารถยอมรับได้เนื่องจากค่า CR 

ของทุกองค์ประกอบมากกว่า 0.6 ตามเกณฑ์ของ (Fornell & Larcker, 1981)  

ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์ในตารางที่ 4.10 ของแบบจำลองการรับรู้การใช้ขนส่งสาธารณะ

สำหรับการเดินทางไปโรงเร ียนเป็นไปตามข้อมูลเช ิงประจักษ์ (X2/df=1.751, CFI=0.958, 

TLI=0.947, RMSEA=0.045 and SRMR=0.073) ซึ ่งค่าดัชนีทั ้งหมดมีค่าผ ่านเกณฑ์ค่าความ

สอดคล้องขั ้นต่ำที่กำหนดไว้ในการศึกษาครั ้งนี ้ เมื ่อพิจารณาค่าน้ำหนักองค์ประกอบพบว่า

องค์ประกอบด้านความปลอดภัย (SAFETY_P) (=0.869) มีค่าน้ำหนักมากที่สุด รองลงมาคือ ด้าน

การเงิน (FINANCE_P) (=0.763) ด้านข้อมูลการเดินทาง (INFORM_P) (=0.714) ด้านการเข้าถึง 

(ACCESS_P) (=0.708) ด้านการบริการระบบขนส่งสาธารณะ (TRANS_P) (=0.650) และด้านการ

บริการโครงสร้างพื้นฐาน (INFRA_P) (=0.472) ตามลำดับ 
 

ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันการรับรู้การบริการขนส่งสาธารณะสำหรับการ

เดินทางไปโรงเรียน 

Factors Est. R-Squared 

TRANS_P (Cronbach’s α = 0.918, AVE = 0.649, CR = 0.916) 

P1 0.820*** 0.673 

P2 0.844*** 0.712 

P3 0.887*** 0.787 

P4 0.850*** 0.722 

P5 0.764*** 0.584 

P6 0.643*** 0.413 

INFRA_P (Cronbach’s α = 0.905, AVE = 0.612, CR = 0.904) 

P7 0.788*** 0.621 

P8 0.808*** 0.653 

P9 0.807*** 0.652 

P10 0.722*** 0.521 

P11 0.723*** 0.523 

P12 0.839*** 0.704 
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ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันการรับรู้การบริการขนส่งสาธารณะสำหรับ

การเดินทางไปโรงเรียน (ต่อ) 

Factors Est. R-Squared 

INFORM_P (Cronbach’s α = 0.867, AVE = 0.600, CR = 0.818) 

P13 0.730*** 0.533 

P14 0.855*** 0.730 

P15 0.733*** 0.538 

FINANCE_P (Cronbach’s α = 0.857, AVE = 0.448, CR = 0.703) 

P16 0.520*** 0.270 

P17 0.655*** 0.429 

P18 0.803*** 0.644 

SAFEBEH_P (Cronbach’s α = 0.874, AVE = 0.522, CR = 0.766) 

P19 0.884*** 0.782 

P20 0.655*** 0.429 

P21 0.596*** 0.356 

P22 0.524*** 0.274 

SAFESYS_P (Cronbach’s α = 0.850, AVE = 0.496, CR = 0.744) 

P23 0.803*** 0.645 

P24 0.584*** 0.341 

P25 0.708*** 0.501 

SAFEPO_P (Cronbach’s α = 0.862, AVE = 0.401, CR = 0.725) 

P26 0.731*** 0.534 

P27 0.524*** 0.274 

P28 0.572*** 0.327 

P29 0.684*** 0.468 

ACCESS_P (Cronbach’s α = 0.824, AVE = 0.536, CR = 0.761) 

P30 0.695*** 0.483 

P31 0.962*** 0.925 

P32 0.448*** 0.201 

หมายเหตุ ***Significantly at p < 0.001. Composite Reliability: CR, Average Variance Extracted: AVE 
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หมายเหตุ ***Significantly at p < 0.001, Model fit indices of Perceived Service Quality: X2/df=1.751, 

CFI=0.958, TLI=0.947, RMSEA=0.045 and SRMR=0.073 

รูปที่ 4.5 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันการรับรู้การบริการขนส่งสาธารณะสำหรับการ

เดินทางไปโรงเรียน 
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4.5 ผลการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง 

ผลลัพธ์ในรูปที่ 4.6 แสดงความสอดคล้องกลมกลืนของแบบจำลองโครงสร้างตามเกณฑ์ที่

ยอมรับได้ (X2 /df=1547, CFI=0.983, TLI=0.966, RMSEA=0.038 and SRMR=0.075) ผลลัพธ์ใน

ตารางที่ 4.11 แสดงให้เห็นว่าสมมติฐานความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างตัวแปรแฝงขององค์ประกอบ

ในการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่เสนอไว้ทุกข้อมีนัยสำคัญทางสถิติ (ที่p<0.001) ดังนี้ ( 1H ): 

ความน่าเชื่อถือ (Trust) มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความภักดี ( =0.320, p < 0.001) ( 2H ): ความพึง

พอใจ (Satisfaction) ส่งผลในเชิงบวกต่อความน่าเชื่อถือในการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ( =

0.703, p < 0.001) ( 3H ):ความพึงพอใจ (Satisfaction) แสดงความสัมพันธ์ในเชิงบวกต่อความภักดี

ในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ( =0.860, p < 0.001) ( 4H ):ความคาดหวัง (Expected Service) มี

อิทธิพลเชิงลบต่อความพึงพอใจในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ  ( = -0.381, p < 0.001) ( 5H ): 

ความคาดหวัง (Expected Service) มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้การบริการระบบขนส่งสาธารณะ (

=0.124, p < 0.001) ( 6H ): การรับรู้การบริการ (Perceived Service) ส่งผลในเชิงบวกต่อความ

พึงพอใจในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ( =0.371, p < 0.001) 
 

ตารางที่ 4.11 ผลการทดสอบสมมติฐานแบบจำลองสมการโครงสร้าง 

Hypothesis 
Standardized 

Coefficients 
t-Value Result 

H1: (Trust) -->(+) (Loyalty) 0.320 9.085*** Supported 

H2: (Satisfaction) -->(+) (Loyalty) 0.703 14.079*** Supported 

H3: (Satisfaction) -->(+) (Trust) 0.860 17.110*** Supported 

H4: (Expectation) -->(-) (Satisfaction) -0.381 -41.903*** Supported 

H5: (Expectation) -->(+) (Perceived Service) 0.124 2.823*** Supported 

H6: (Perceived Service) -->(+) (Satisfaction) 0.371 8.776*** Supported 

หมายเหตุ ***Significantly at p < 0.001 
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ตารางที่ 4.12 ผลการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างความภักดีต่อขนส่งสาธารณะสำหรับการ

เดินทางไปโรงเรียน 

Covariates/Predictors 
Standardized factor loading of Structural Model 

Est. P-Value R-Squared 

Perceived CR = 0.870, AVE=0.549 

TRANP 0.876*** 0.000 0.767 

INFRAP 0.700*** 0.000 0.491 

INFORMP 0.322*** 0.000 0.103 

FINANCEP 0.969*** 0.000 0.939 

ACCESSP 0.581*** 0.000 0.655 

SAFETY_P 0.809*** 0.000 0.338 

Expectation CR = 0.817, AVE=0.442 

TRANE 0.919*** 0.000 0.845 

INFRAE 0.643*** 0.000 0.413 

INFORME 0.445*** 0.000 0.198 

FINANCEE 0.457*** 0.000 0.209 

ACCESSE 0.691*** 0.000 0.507 

SAFETY_E 0.712*** 0.000 0.477 

TRUST CR=0.756, AVE=0.509 

T1 0.717*** 0.000 0.514 

T2 0.759*** 0.000 0.575 

T3 0.661*** 0.000 0.437 

SATIS CR=0.778, AVE=0.546 

SA1 0.864*** 0.000 0.747 

SA2 0.756*** 0.000 0.572 

SA3 0.565*** 0.000 0.320 

LOYAL CR=0.771, AVE=0.552 

L1 0.878*** 0.000 0.770 

L2 0.852*** 0.000 0.726 

L3 0.398*** 0.000 0.158 

หมายเหตุ ***Significantly at p < 0.001. Composite Reliability: CR, Average Variance Extracted: AVE 
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Perceived 

Service 
Satisfaction

Expectation 

Service

Trust

Loyalty
H6(+)

0.371***

H5(+)

0.124***

H2(+) 

0.703***

H1(+) 

0.320***
H3(+) 

0.860***

H4(-)

-0.381***

Trust1

0.717***

Trust3

0.661***

Trust2

0.759***

Loyal1

0.878***

Loyal3

0.398***

Loyal2

0.852***

Satis1 Satis3Satis2

0.864***
0.756***

0.565***

Trans_E Safety_EInfra_E Inform_E Access_EFinance_E

0.919*** 0.643***
0.445*** 0.457***

0.691*** 0.712***

Trans_P Safety_PInfra_P Inform_P Access_P Finance_P 

0.876*** 0.700*** 0.322*** 0.969*** 0.581*** 0.809***

Chi-Square = 163.967, df = 106, 

Chi-Square/df = 1.547, RMSEA = 0.038, CFI = 0.983, TLI = 0.966, SRMR = 0.075

 
หมายเหตุ ***Significantly at p < 0.001 

รูปที่ 4.6 ผลลัพธ์การทดสอบสมมติฐานจากแบบจำลองสมการโครงสร้าง 

 

  

 



 

บทท่ี 5  
สรุปผลการศึกษาวิจัย และข้อเสนอแนะ 

ในการศึกษาครั้งนี้ทำการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ปกครองในการยินยอมให้

บุตรเดินทางไปโรงเรียนด้วยระบบขนส่งสาธารณะ  ทำการเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ ่มตัวอย่าง

ผู ้ปกครองที ่มีบุตรศึกษาอยู ่ในจังหวัดนครราชสีมา  เพื ่อพัฒนาแนวการการจัดการระบบขนส่ง

สาธารณะสำหรับเดินทางไปโรงเรียนอย่างมีประสิทธิภาพ และสนับสนุนให้เกิดการใช้บริการระบบ

ขนส่งสาธารณะอย่างต่อเนื่อง เมื่อพิจารณาผลจากสมมติฐานการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง

องค์ประกอบดังแสดงในตารางที่ 4.11 แสดงให้เห็นว่าสมมติฐานทั้งหมดที่เสนอไว้ในการศึกษาครั้งนี้มี

นัยสำคัญทางสถิติ สามารถอภิปรายผลไดด้ังต่อไปนี้ 

1) สมติฐาน ( 1H ) ความน่าเชื่อถือได้รับการยืนยันว่ากระตุ้นให้เห็นถึงความสำคัญและการ

ตัดสินใจเลือกใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียนอย่างต่อเนื่อง การ

ดำเนินการที่ซื่อตรงและมีประสิทธิภาพ จะทำให้ผู้ใช้บริการเกิดความเชื่อมั่นในระบบขนส่งสาธารณะ 

และเกิดความรู้สึกมั่นใจที่จะใช้บริการนี้สำหรับการเดินทางในแต่ละวัน (Deng et al., 2010) ความ

ไว้วางใจนี้ไม่ได้ขึ้นอยู่กับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการเท่านั้นแต่ยังรวมถึงการรักษาคุณภาพ การ

บร ิการและความสามารถในการตอบสนองตามความคาดหวังอย ่างสม่ำเสมอ การร ับร ู ้ถึง

สภาพแวดล้อมที่มั่นใจและมีความประทับใจต่อความน่าเชื่อถือของระบบขนส่งสาธารณะ ก่อให้เกิด

แนวโน้มที่จะพึ่งพารูปแบบการขนส่งนี้ในการเดินทางไปโรงเรียนมากขึ้น ยิ่งไปกว่านั้น ผู้ใช้บริการมี

แนวโน้มที่จะแนะนำการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะให้กับผู้อื่นโดยพิจารณาการรับรู้ในเชิงบวก

จากประสบการณ์ที่เคยได้รับอดีต กล่าวได้ว่า ความน่าเชื่อถือเป็นรากฐานของการสร้างความรู้สึก

มั่นใจหรือไว้วางใจที่ส่งผลต่อการเพิ่มโอกาสในการตัดสินใจเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะเป็นประจำ

อย่างต่อเนื่องสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน 

การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความภักดีและความน่าเชื่อถือของผู้ใช้บริการในบริบทของ

การใช้บริการขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน เป็นการเน้นย้ำถึงความสำคัญของการ

สร้างระบบขนส่งสาธารณะที่ไว้วางใจและเชื่อถือได้ เป็นปัจจัยสำคัญท่ีต้องพิจารณาสำหรับผู้ให้บริการ

ด้านการขนส่งสาธารณะทั้งภาครัฐและเอกชน สามารถจัดลำดับความสำคัญของมาตราการและการ

พัฒนากลยุทธ์ที่เพิ่มความน่าเชื่อถือ และส่งเสริมความภักดีต่อขนส่งสาธารณะในระยะยาวสำหรับการ

เดินทางไปโรงเรียนด้วยระบบขนส่งสาธารณะ  
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2) สมมติฐาน ( 2H ) และ ( 3H ) ความรู้สึกพึงพอใจโดยรวมของผู้ใช้บริการแสดงอิทธิพล

ทางตรงในเชิงบวกอย่างมีนัยสำคัญต่อความภักดีและความน่าเชื่อถือของผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

ความรู้สึกพึงพอใจสามารถวัดได้โดยตรงจากการรับรู้เกี่ยวกับความสามารถในการเข้าถึงการบริการ 

ความสะอาด สะดวกสบาย ตรงต่อเวลา และความรวดเร็วที่ลดเวลาในการเดินทาง ความรู ้สึก

ปลอดภัยจากพฤติกรรมผู้ขับขี่และยานพาหนะขณะใช้บริการ เมื่อการบริการเหล่านี้สอดคล้องตาม

ความคาดหวังของผู ้ใช้บริการ สะสมเป็นประสบการณ์เชิงบวกเมื ่อเวลาผ่านไป เพื ่อเพิ ่มระดับ

ความรู้สึกพึงพอใจโดยรวมที่สูงขึ้น สร้างความน่าเชื่อถือแก่ผู้ใช้บริการทำให้มีแนวโน้มที่จะตัดสินใจ

เลือกรูปแบบการขนส่งสาธารณะมากกว่ารูปแบบการเดินทางประเภทอื่น ๆ การตัดสินใจใช้รูปแบบ

การเดินทางซ้ำ บ่งบอกถึงความตั้งใจแน่วแน่ที่ต้องการพึ่งพาระบบขนส่งนี้อย่างสม่ำเสมอสำหรับการ

เดินทางของโรงเรียน นอกจากนี้ ผู้ใช้บริการที่เกิดความรู้สึกพึงพอใจอาจแบ่งปันประสบการณ์เชิงบวก

กับเพ่ือนร่วมงาน ส่งเสริมการใช้บริการผ่านการเชิญชวนสนับสนุนการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

เพ่ือใช้ประโยชน์จากข้อค้นพบเหล่านี้ ผู้ให้บริการและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับด้านการขนส่ง

สามารถประยุกต์ใช้กับการพัฒนานโยบายการขนส่งในบริบทของการเดินทางไปโรงเรียน นโยบาย

สามารถปรับให้เหมาะกับความต้องการเฉพาะได้ เช่น เส้นทางที่ปลอดภัยและสิ่งอำนวยความสะดวก

ที่เป็นมิตรต่อเด็ก เมื่อตระหนักว่าความรู้สึกพึงพอใจเป็นพื้นฐานหลักสำหรับความภักดีและความ

น่าเชื่อถือ ประเด็นสำคัญต่าง ๆ เหล่านี้รวมถึงการเพิ่มประสิทธิภาพคุณภาพการบริการ การตรงต่อ

เวลา การรักษาความสะอาด การให้ข้อมูลตามเวลาจริง และการปรับปรุงประสบการณ์การรับรู้ การ

บริการโดยรวม การมุ่งเน้นไปที่ปัจจัยเหล่านี้สามารถเพ่ิมระดับความรู้สึกพอใจของผู้ใช้บริการได้อย่าง

มีประสิทธิภาพ เป็นแนวทางการดำเนินงานการพัฒนาระบบการขนส่งที่ยั่งยืนสำหรับการเดินทางไป

โรงเรียน รวมทั้งสามารถดึงดูดผู้ใช้ใหม่และเสริมสร้างความภักดีในหมู่ผู้ใช้บริการปัจจุบัน 

3) สมมติฐาน ( 4H ) และ ( 5H ) ยืนยันความสัมพันธ์ในเชิงลบของปัจจัยด้านความคาดหวังต่อ

ความรู้สึกพึงพอใจโดยรวมจากการใช้บริการ และแสดงความสัมพันธ์ในเชิงบวกต่อการรับรู้การบริการ

ของขนส่งสาธารณะ ตามลำดับ ในบริบทของการขนส่งสาธารณะความคาดหวัง เกิดขึ ้นจาก

ประสบการณ์ส่วนตัวที่เกิดขึ้นในอดีต การบอกเล่า และการเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น ๆ 

ความคาดหวังเหล่านี ้สามารถวัดได้จากปัจจัยหลากหลายด้าน เช่น ความตรงต่อเวลา ความ

สะดวกสบาย ความสะอาด ความปลอดภัย และการเดินทางเข้าใช้บริการ ความคาดหวังมีบทบาท

สำคัญในการกำหนดการรับรู้และการประเมินผ่านประสาทสัมผัสด้านรับรู้คุณภาพบริการที่ได้รับ เมื่อ

บุคคลมีความคาดหวังสูงต่อบริการและได้รับการบริการที่ไม่ตรงกับความคาดหวัง ส่งผลให้ระดับความ

พึงพอใจนั ้นมีแนวโน้มลดลง (Fu et al., 2018; Jen et al., 2011; Jomnonkwao et al., 2015; 

Shen et al., 2016; Yilmaz et al., 2021) ในขณะเดียวกัน ผลลัพธ์จากการศึกษาแสดงให้เห็นถึง

ความสัมพันธ์ส่งเสริมกันในทิศทางบวกระหว่างการรับรู้ที่สัมพันธ์กับปัจจัยด้านความคาดหวังที่วัดได้
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จากการได้รับการบริการในอดีตของผู้ใช้บริการ เป็นไปในทิศทางเดียวกับการศึกษาของ Yilmaz et 

al. (2021) ซ่ึงยืนยันจากการศึกษาว่าหากความคาดหวังเป็นไปตามการรับรู้จะทำให้ส่งเสริมความรู้สึก

ในเชิงบวกสำหรับการประเมินประสบการณ์ มุมมองเชิงบวกนี้สามารถพัฒนาไปสู่การรับรู้การบริการ

ในเชิงบวกทีสู่งขึ้นในขณะการใช้บริการ  

หน่วยงานด้านการขนส่งสามารถกำหนดเป้าหมายการดำเนินการปรับปรุงพัฒาการบริการ

จากประเด็นข้อค้นพบที่เก่ียวข้องกับการระบุประเด็นคุณลักษณะการคาดหวังที่ไม่ได้รับการตอบสนอง

เหล่านี้ได้ การพัฒนาการบริการให้ตรงหรือเกินความคาดหมายอย่างต่อเนื่อง การสื่อสารที่ชัดเจน

เกี่ยวกับการบริการ ช่วยลดผลกระทบด้านลบของความคาดหวัง ผลการศึกษาครั้งนี้เพ่ิมความสามารถ

ในการจัดสรรทรัพยากรและการกำหนดนโยบายเพ่ือแก้ปัญหาได้ตรงจุดและครอบคลุมตัวชี้วัดทุกด้าน

ที่ส่งผลกระทบต่อความรู้สึกพอใจของผู้โดยสาร ตัวอย่างการประยุกต์ใช้ผลการวิจัยครั้งนี้ พบว่า

ตัวชี ้ว ัดความคาดหวังด้านระบบขนส่งสาธารณะและความปลอดภัย เป็นสาเหตุหลักที ่ลดทอน

ความรู ้ส ึกในทางบวกผู ้ใช้บริการ หน่วยงานด้านการขนส่งสามารถจัดสรรทรัพยากรเพื ่อเพ่ิม

ความสามารถการเข้าถึงการเดินทางจากระบบขนส่งสาธารณะได้หลากหลายประเภทสำหรับการ

เดินทางไปโรงเรียน สิ่งอำนวยความสะดวกขณะอยู่บนตัวรถ การบำรุงรักษาให้ ยานพาหนะอยู่ใน

สภาพที่พร้อมต่อใช้งานเสมอ ควบคุมและตรวจสอบพฤติกรรมของผู ้ขับขี ่ และเพิ่มมาตราการที่

ส่งเสริมความปลอดภัยขณะใช้บริการ เพื่อสร้างประสบการณ์เชิงบวกให้กับนักเรียนที่ใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะในการเดินทางไปโรงเรียน สิ่งนี้สามารถส่งเสริมการใช้บริการขนส่งสาธารณะมากขึ้นและ

นำไปสู่เป้าหมายโดยรวมในการพัฒนาระบบการขนส่งในเมืองที่ยั่งยืนและมีประสิทธิภาพ 

4) สมมติฐาน ( 6H ) ยืนยันว่าการรับรู้การบริการมีบทบาทสำคัญในการเพิ่มความพึงพอใจ

ให้แก่ผู้โดยสารขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน การทำความเข้าใจเกี่ยวกับการรับรู้การ

บริการ ความปลอดภัย และการอำนวยความสะดวกการประชาสัมพันธ์ข้อมูลข่าวสาร สามารถให้

ข้อมูลเชิงลึกเพื่อสานสัมพันธ์และความรู้สึกพึงพอใจในการใช้บริการ เช่นเดียวกันกับการศึกษาส่วน

ใหญข่อง Chang and Yeh (2017); Chonsalasin et al. (2020); de Oña (2022); Fu et al. (2018); 

Jen et al. (2011); Jomnonkwao et al. (2015); Ratanavaraha et al. (2016); Shen et al. 

(2016); van Lierop and El-Geneidy (2016); Vicente et al. (2020) ย ื น ย ั น ว ่ า ก า ร พ ั ฒ น า

ประสิทธิภาพคุณลักษณะการบริการให้เป็นไปตามความต้องการอย่างสม่ำเสมอจะทำให้ผู้ใช้บริการ

อย่างเกิดความรู้สึกในทางบวกอย่างต่อเนื่อง ผลจากการศึกษาสามารถนำไปประยุกต์การพัฒนา

นโยบายสร้างการรับรู้ในเชิงบวก ส่งเสริมความไว้วางใจและความเชื่อมั่นต่อระบบขนส่งสาธารณะ ใน

การตัดสินใจเลือกใช้ประเภทการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน ใน

ขณะเดียวกัน ข้อค้นพบเหล่านี้ไม่เพียงแต่สร้างทางเลือกการขนส่งที่เหมาะสมในระดับครัวเรือนโดย

การจัดหาโหมดการขนส่งที่เชื่อถือได้และมีประสิทธิภาพ แต่ยังมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงทางสังคม
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ไปในทิศทางท่ีดีขึ้น ในเรื่องของการจัดการลดความแออัดการจราจรบนท้องถนนและเป็นส่วนหนึ่งของ

แนวทางการแกไ้ขปัญหาการจราจรที่ยั่งยืนต่อสภาพแวดล้อมให้แกส่ังคม  

จากผลลัพธ์ของการพัฒนาโมเดลสมการโครงสร้างในการศึกษานี้แสดงให้เห็นว่า การกลับมา

ใช้บริการซ้ำหรือการใช้บริการอย่างต่อเนื่องรวมถึงการบอกเล่าเชิญชวนผู้อื่นให้มาใช้บริการระบบ

ขนส่งสาธารณะสำหรับการเดินทางไปโรงเรียน มีความสัมพันธ์ที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยด้านความรู้สึกพึง

พอใจ ความคาดหวัง ความน่าเชื ่อถือ และการรับรู ้ โดยที ่ความรู ้สึกพึงพอใจของผู ้ใช้บริการมี

ความสัมพันธ์เป็นไปในในทิศทางบวกมากที่สุด กล่าวได้ว่า เมื่อความรู้สึกพึงพอใจมีแนวโน้มสูงขึ้นหรือ

ผู้ใช้บริการสามารถรับรู้ได้ถึงความสะดวกสบายตรงตามการคาดการณ์ในขณะการเดินทาง ส่งผลให้

เกิดความน่าเชื่อถือต่อระบบขนส่งสาธารณะ และเกิดเป็นความคาดหวังในเชิงบวกสำหรับการใช้

บริการหรือการเดินทางในอนาคต เช่นเดียวกันกับเสถียรภาพในการบริการรายละเอียดข้อมูลที่ชัดเจน 

ครบถ้วน เกี่ยวกับเส้นทางการเดินทาง ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางตั้งแต่ต้นทาง-ปลายทาง และ

ข้อมูลอื่น ๆ ที่เกี ่ยวข้อง มีพนักงานบริการให้คำแนะนำตอบกลับที ่รวดเร็วเมื่อเกิดปัญหา ทำให้

ผู้ใช้บริการรู้สึกว่าได้รับการดูแลและความสนใจอย่างใกล้ชิด เป็นแนวทางที่ ส่งเสริมให้เกิดความรู้สึก

มั่นใจที่จะเลือกใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะเป็นตัวเลือกแรกเพ่ือดำเนินกิจกรรมในชีวิตประจำวัน 
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ภาคผนวก  

แบบฟอร์มการสำรวจการศึกษาเรื่อง เทคโนโลยีและการจดัการเดินทางไป

โรงเรียนที่ปลอดภัยในเขตเมืองและชนบท 
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