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บทท่ี 1  
บทนำ 

1.1 ความสำคัญและที่มาของปัญหา 

เมื่อต้นปี พ.ศ. 2567 ที่ผ่านมาประเทศไทยถือว่าเป็นหนึ่งในประเทศที่เข้าสู่สังคมผู้สูงอายุโดย
สมบูรณ์ (Aged Society) (กรมกิจการผู้สูงอายุ, 2567d) จากจำนวนผู้สูงอายุมากกว่า 13 ล้านคนคิด
เป็นร้อยละ 20.36 ของจำนวนประชากรทั้งหมด ตารางที่ 1.1 (กรมการปกครอง, 2567) และมี
แนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ในอนาคตจะมีผู้สูงอายุประมาณ 20 ล้านคนในปี พ.ศ. 2581 คิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 30.4 ของจำนวนประชากรทั้งประเทศจากการคาดการณ์ของกองพัฒนานโยบายและ
นวัตกรรมทางสังคม (กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์ , 2563) จากตัวเลข
ผู้สูงอายุที่มีแนวโน้มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องส่งผลให้รัฐบาลได้ประกาศนโยบายสำคัญ โดยให้การเข้าสู่
ส ังคมผู ้ส ูงอายุเป็นระเบียบวาระแห่งชาติ และดำเนินการตามสิทธิและสวัสดิการผู ้ส ูงอายุ 
พระราชบัญญัติผู้สูงอายุ พ.ศ. 2546 มาตรา 11 ได้กำหนดให้ผู้สูงอายุมีสิทธิได้รับการคุ้มครอง จาก
การส่งเสริมและการสนับสนุนในด้านต่าง ๆ 13 ด้าน ซึ่งมีข้อกำหนดให้มีการอำนวยความสะดวกและ
ความปลอดภัยโดยตรงแก่ผู้สูงอายุในอาคาร สถานที่ ยานพาหนะ หรือการบริการสาธารณะอ่ืน ๆ ร่วม
ถึงการช่วยเหลือด้านค่าโดยสารยานพาหนะตามความเหมาะสม (พระราชบัญญัติผู้สูงอายุ, 2546) 

ตารางที่ 1.1 แสดงข้อมูลจำนวนประชากรผู้สูงอายุในประเทศไทย กันยายน 2567 
ภาค รวมประชากรทั้งหมด 

(คน) 
จำนวนผู้สูงอายุไทย 
(คน) 

ร้อยละ
ผู้สูงอายุ 

ภาคใต ้ 9,458,024 1,667,460 17.63 
ภาคเหนือ 11,387,885 2,747,856 24.13 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 21,577,842 4,251,851 19.70 
ภาคกลาง 22,549,435 4,776,960 21.18 
รวมทั้งหมด 64,973,186 13,444,127 20.69 

 หมายเหตุ จาก (กรมการปกครอง, 2567) 
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เมื่อปี พ.ศ. 2565รัฐบาลได้มีการอนุมัติงบประมาณในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟความเร็วสูง
กรุงเทพฯ-หนองคาย ระยะที่ 1 (ช่วงกรุงเทพฯ-นครราชสีมา) มีกำหนดแล้วเสร็จพร้อมให้บริการ
ภายในปี พ.ศ. 2571 (รัฐบาลไทย, 2567) ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของแผนพัฒนารถไฟความเร็วสูงในหลาย
เส้นทางตามยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2560-2579) (กระทรวงคมนาคม, 2562) ที่มีกำหนดแล้ว
เสร็จทั้งสี่เส้นทางภายในปี พ.ศ. 2580 ดังรูปที่ 1.1 (สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 
2561) เมื่อเปิดให้บริการอย่างเต็มรูปแบบจะเป็นรูปแบบการเดินทางที่เพิ่มความสะดวกสบายแก่
ผู้โดยสารสูงอายุเป็นอย่างมากเนื่องจากเป็นเทคโนโลยีที่มีนวัตกรรมช่วยอำนวยความสะดวกในการ
เดินทางของผู ้สูงอายุได้ (Kamga, 2015; Lee, Yen, & Chou, 2016; Tang, Zhen, Cao, & 
Mokhtarian, 2018) เพื่อให้รถไฟความเร็วสูงสามารถตอบสนองต่อความต้องการการเดินทางของ
ผู้สูงอายุอย่างเหมาะสมตามสิทธิและสวัสดิการผู้สูงอายุ พระราชบัญญัติผู้สูงอายุ พ.ศ. 2546 มาตรา 
11 ซึ่งระบุถึงการให้ความสำคัญกับการอำนวยความสะดวกแก่ผู้สูงอายุในด้านต่าง ๆ (พระราชบัญญัติ
ผู้สูงอายุ, 2546) ดังนั้นการศึกษาทัศนคติต่อเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงที่จะเกิดขึ้นในอนาคตของ
ผู้สูงอายุจึงเป็นสิ่งสำคัญเพ่ือเป็นแนวทางต่อนโยบายการให้บริการที่ครอบคลุมผู้โดยสารกลุ่มผู้สูงอายุ 
(Dobruszkes, Chen, Moyano, Pagliara, & Endemann, 2022; Kamga, 2015) 

จากงานวิจัยที่ผ่านมาได้มีการศึกษาเกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในกลุ่ม
ประชากรทั่วไปและมีวิธีการศึกษาที่แตกต่างกัน (Borhan, Ibrahim, & Miskeen, 2019; JEN, LU, 
WANG, & CHANG, 2013; Saeidi, Enjedani, Behineh, Tehranian, & Jazayerifar, 2023) แตใ่ห้
ความสนใจกับผู้สูงอายุเพียงเล็กน้อย เป็นเพียงส่วนหนึ่งในกลุ่มตัวอย่าง (Rahimi, Nadri, Afshar, & 
Timpka, 2018) มีเพียงไม่กี่งานวิจัยที่มุ่งเน้นศึกษาในกลุ่มผู้สูงอายุ (Kuo & Tang, 2013; Mitzner 
et al., 2010; Rebsamen, Knols, Pfister, & De Bruin, 2019; Xie et al., 2022) ซึ่งมีการใช้วิธี 
การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA) และการวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) ตลอดจนถึงวิธีการวิเคราะห์
แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling: SEM) ในการวิเคราะห์ข้อมูล  
(Dash & Mohanty, 2023; S. Kim, Chow, Park, & Liu, 2023; Kuo & Tang, 2013) โดยอาศัย
ทฤษฎีดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยี (Technology Readiness Index: TRI) (Parasuraman, 

2000; Parasuraman & Colby, 2015)  หร ือทฤษฎีการยอมร ับเทคโนโลยี  (Technology 
Acceptance Model: TAM) (Fred D Davis, 1989b; Marangunić & Granić, 2015) ในการศึกษา
เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีในกลุ่มผู้สูงอายุ  มีเพียงไม่กี่งานวิจัยที่ใช้ทฤษฎีดัชนีความพร้อมทาง
เทคโนโลยีและทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยีร่วมกันในการศึกษา (Dash & Mohanty, 2023; S. Kim 
et al., 2023) ซึ่งเมื่อใช้ทั้งสองทฤษฎีร่วมกันจะช่วยให้เข้าใจทัศนคติของผู้สูงอายุต่อเทคโนโลยีมาก
ยิ่งขึ้น แต่อย่างไรก็ตามงานวิจัยเหล่านี้สนใจในเพียงประเด็นเกี่ยวกับเทคโนโลยีสุขภาพ 
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รูปที่ 1.1 แผนที่เส้นทางรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทยภายใตแ้ผนพัฒนายุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 
 หมายเหตุ จาก (สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2561) 

การศึกษาวิจัยเหล่านี้ส่วนใหญ่ละเลยเทคโนโลยีการขนส่ง ซึ่งมีบทบาทสำคัญในการเพิ่มการ
เดินทางในกลุ่มประชากรผู้สูงอายุ และยังไม่มีงานวิจัยที่ศึกษาถึงความแตกต่างกันด้านบริบทของพ้ืนที่ 
ในเมืองและนอกเมือง ซึ่งมีความแตกต่างกันในลักษณะทางสังคม ภูมิหลังทางเศรษฐกิจและสังคม 
ทัศนคติพื ้นฐาน และสภาพแวดล้อม ส่งผลให้เก ิดพฤติกรรมหรือความตั ้งใจที ่แตกต่างกัน  
(Champahom, Jomnonkwao, Satiennam, Suesat, & Ratanavaraha, 2020; de Gómez & 
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Bullock, 2012; Mutmainah, Berakon, & Yusfiarto, 2024; Zhang, Li, & Jiang, 2021) ส่งผลให้
นโยบายหรือข้อเสนอแนะไม่ได้คำนึงถึงความแตกต่างทางพ้ืนที่ของปัจจัยเหล่านี้อันเป็นเหตุผลสำคัญที่
อาจส่งผลต่อการไม่ยอมรับเทคโนโลยีใหม่ ๆ หากนโยบายไม่ได้คำนึงถึงความพร้อมและความต้องการ
ตามบริบทของพื้นที่นั้น ๆ โดยเฉพาะผู้สูงอายุนอกเมืองที่มีโอกาสเข้าถึงเทคโนโลยีได้น้อยกว่า ดังนั้น
งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลยีในกลุ่มผู้สูงอายุโดยใช้
ทฤษฎีดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยีกับทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยีร่วมกันและใช้การวิเคราะห์
แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างแบบหลายกลุ่ม ด้วยโปรแกรม Mplus เพื่อต้องการทราบถึงความ
แตกต่างกันของทัศนคติที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงของผู้สูงอายุในบริบทพ้ืนที่ที่
แตกต่างกัน  (ในเมืองและนอกเมือง) ซึ่งผู ้สูงอายุทั้งสองกลุ่มในไทยมีมุมมองต่อเทคโนโลยีรถไฟ
ความเร็วสูงที่แตกต่างกัน (สถาบันวิจัยประชากรและสังคม, 2565) เพื่อตอบคำถามงานวิจัยเกี่ยวกับ
ปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในผู้โดยสารสูงอายุตามบริบทของพื้นที่ที่มี
ความแตกต่างกัน เพ่ือเป็นแนวทางการพัฒนานโยบายที่คำนึงถึงลักษณะเฉพาะของแต่ละพ้ืนที่อันเป็น
สิ่งสำคัญในการสร้างความยั่งยืนและประสิทธิภาพในการดำเนินงาน เพื่อให้บรรลุความสำเร็จสูงสุด
จากการส่งเสริมนโยบายที่สร้างการรับรู้เทคโนโลยีและทัศนคติที่ดีต่อเทคโนโลยีส่งผลให้ผู้โดยสาร
สูงอายุเกิดความตั้งใจใช้งานรถไฟความเร็วสูงในอนาคตเมื่อเปิดให้บริการอย่างเต็มรูปแบบ งานวิจัยนี้
จึงถือเป็นการให้คำตอบสำหรับแนวทางในอนาคตของรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย  

1.2 วัตถุประสงค์งานวิจัย 

1) เพื ่อสร้างแบบจำลองปัจจัยที ่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงของ
ผู้โดยสารสูงอายุ 

2) เพื่อพัฒนาข้อเสนอแนะในการปรับปรุงนโยบายและการให้บริการรถไฟความเร็วสูงที่
คำนึงถึงความต้องการของผู้สูงอายุที่แตกต่างในพ้ืนที่ในเมืองและนอกเมือง 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 

ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงของผู้โดยสารสูงอายุ โดยศึกษา
ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยดังกล่าวภายใต้ทฤษฎีดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยีและ
ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี ในงานวิจัยนี้ทำการศึกษาครอบคลุมทั่วประเทศไทย  โดยกลุ่มตัวอย่าง
เป็นผู้สูงอายุที่มีอายุตั้งแต่ 60 ปีขึ้นไป มีสุขภาพแข็งแรงสามารถเดินทางได้ 
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1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1) งานวิจัยจะมีการเขียนอภิปรายปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสาร
สูงอายุอย่างชัดเจน เกิดเป็นองค์ความรู้เกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง การเลือกรูปแบบการเดินทาง 
รวมไปถึงทัศนคติของผู้สูงอายุในประเทศไทย ซึ่งได้ยืนยันผ่านทฤษฎีและหลักการทางสถิติเป็นที่
เรียบร้อย โดยสามารถนำเอาองค์ความรู้ที ่ได้นี ้ไปใช้สำหรับส่งเสริมการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟ
ความเร็วสูงในผู้สูงอายุและช่วยในการทำความเข้าใจได้มากยิ่งข้ึน 

2) งานวิจัยจะมีการอภิปรายปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการเดินทางรวมไปถึงทัศนคติ
ของผู้สูงอายุในการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงอย่างชัดเจน มีการกล่าวถึงทัศนคติและการ
ยอมรับการใช้งานรถไฟความเร็วสูง และสามารถทำนายปริมาณผู้ใช้บริการของรถไฟได้ พร้อมทั้งเสนอ
แนวทางในการประยุกต์และนำแนวคิดมาปรับใช้กับสังคมในประเทศไทยได้อย่างเหมาะสม ผู้ได้รับ
ผลประโยชน์ ผู้สูงอายุที่ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ และประชาชนทั่วไป

 



 

 

บทท่ี 2 

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

สำหรับบทนี้เป็นการกล่าวถึงการทบทวนแนวความคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี ่ยวข้อง      
อันเป็นพื้นฐานที่สำคัญเพ่ือทำให้เกิดความเข้าใจในหัวข้อหรือประเด็นต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการศึกษา
ในครั้งนี ้

2.1 ดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยี (Technology Readiness Index : TRI) 

เมื่อพูดถึงการใช้เทคโนโลยี ผู้คนมีมุมมองที่แตกต่างกัน (Rosen & Weil, 1995) โดยดัชนี
ความพร้อมทางเทคโนโลยีเป็นวิธีการประเมินความพร้อมทางเทคโนโลยีโดยรวม ผู้คนมีคุณสมบัติ
บุคลิกภาพที่แตกต่างกัน และด้วยเหตุนี้ มุมมองของพวกเขาเกี่ยวกับเทคโนโลยีในด้านต่าง  ๆ จึง
แตกต่างกันไปเช่นกัน จุดแข็งของแต่ละลักษณะแสดงให้เห็นการตอบสนองต่อเทคโนโลยีของใครบาง
คน เป็นผลให้ดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยีสะท้อนทัศนคติบางอย่างเกี่ยวกับเทคโนโลยี แม้ว่าจะ
ไม่ใช่การวัดความสามารถของบุคคลในการใช้งานก็ตาม โดยแบ่งกลุ ่มผู ้ใช้ออกเป็นสี ่กลุ ่มตาม
บุคลิกภาพที่โดดเด่น โดยสององค์ประกอบทำหน้าที่เป็นแรงจูงใจในการนำเทคโนโลยีใหม่  ๆ มาใช้ 
และอีกสององค์ประกอบทำหน้าที่เป็นตัวยับยั้ง องค์ประกอบเหล่านี้คือทัศนคติเชิงบวก (Optimism) 
ความพร้อมด้านนวัตกรรม (Innovativeness) ความรู ้สึกไม่สะดวกสบาย (Discomfort) และ
ความรู้สึกไม่มั่นคง (Insecurity) ทัศนคติเชิงบวกและความพร้อมด้านนวัตกรรมเป็นแรงจูงใจสำหรับ
ดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยี แต่ความรู้สึกไม่สะดวกสบายและความรู้สึกไม่มั่นคงเป็นตัวยับยั้ง 
(Parasuraman & Colby, 2015) 

1) ทัศนคติเชิงบวก (Optimism) 

ทัศนคติเชิงบวก หมายถึง “ความโน้มเอียงที่จะสรุปว่าโดยทั่วไปแล้วคน ๆ หนึ่งจะมี
ผลลัพธ์ชีวิตที่เป็นบวกและไม่ดี” ผู้มองโลกในแง่ดีใช้กลยุทธ์การรับมือที่เป็นกลไกเชิงรุกมากกว่าผู้มอง
โลกในแง่ร้าย ซึ่งมีประสิทธิผลในการบรรลุผลลัพธ์ในแง่ดี (Scheier & Carver, 1992) มีความสัมพันธ์
แบบผกผันกับความทุกข์ทางอารมณ์ ความกลัว และความเข้าใจเกี ่ยวกับประสบการณ์เชิงลบ 
ตลอดจนความเสี่ยงและการควบคุมที่ชัดเจน ผลกระทบของทัศนคติเชิงบวกสามารถอธิบายได้สองวิธี 
ประการแรก ผ่านการชื ่นชมและความภาคภูมิใจในตนเองมากขึ ้นสำหรับความพยายามและ
สภาพแวดล้อมทางสังคม ซึ่งสร้างผลกระทบในการป้องกันมากกว่าความรู้สึกถูกคุกคามหรือท้าทาย 

 



 

7 

 

และประการที่สอง ผ่านการบรรลุผลสำเร็จของพฤติกรรมที่มุ่งเป้าไปที่การได้รับอำนาจมากกว่า  กว่า
สภาพการทำงานที่ไม่น่าพอใจ ซึ่งคนมองโลกในแง่ดีมักมองว่าเป็นสิ่งที่หลีกเลี่ยงไม่ได้ (Desrumaux 
et al., 2015) 

2) ความพร้อมด้านนวัตกรรม (Innovativeness) 

แนวโน้มการนำเทคโนโลยีนวัตกรรมมาใช้ในครัวเรือนมีความแตกต่างกันในแต่ละคน โดย 
“ความพร้อมด้านนวัตกรรม” หมายถึงความเต็มใจของบุคคลในการลองใช้เทคโนโลยีใหม่  ๆ ผู้ที่มี
ความคิดสร้างสรรค์สูงมักมีชุดความเชื่อเกี่ยวกับเทคโนโลยีใหม่ที่เรียบง่ายกว่า ซึ่งสะท้อนถึงความ
มั่นคงในตัวเองของบุคคลนั้นในระดับหนึ่ง (Turan, Tunç, & Zehir, 2015) คนที่มีความพร้อมด้าน
นวัตกรรมสูงมักนำเทคโนโลยีใหม่มาใช้ได้เร็วกว่า เพราะพวกเขาเชื่อว่าหากไม่ลองใช้ อาจพลาด
ประโยชน์บางอย่างท่ีเทคโนโลยีนั้นมอบให้ พวกเขามองเห็นประโยชน์โดยรวมของเทคโนโลยี แม้จะยัง
ไม่ชัดเจนในเรื่องมูลค่าหรือผลกำไรในช่วงแรก แต่ก็พร้อมที่จะใช้งานตั้งแต่เริ่มต้น (Lin & Filieri, 
2015) 

3) ความรู้สึกไม่สะดวกสบาย (Discomfort) 

ความรู้สึกไม่สะดวกสบาย หมายถึงความเครียดที่เกิดขึ้นเมื่อบุคคลไม่สามารถปรับตัวเข้า
กับเทคโนโลยีใหม่ ๆ ได้อย่างราบรื่น คนที่มีความรู้สึกไม่สะดวกสบายสูงมักรู้สึกควบคุมเทคโนโลยี
ไม่ได้และถูกครอบงำ ความรู้สึกนี้อาจลดลงได้ด้วยการให้คำแนะนำที่ละเอียดชัดเจนและออกแบบการ     
ใช้งานให้ง่ายขึ้น คนที่รู้สึกไม่สบายใจกับเทคโนโลยีมักมองว่าเทคโนโลยีมีความซับซ้อนมากเกินไป   
ซึ่งส่งผลให้พวกเขามองการใช้งานเทคโนโลยีในแง่ลบมากขึ้น (Walczuch, Lemmink, & Streukens, 
2007) 

4) ความรู้สึกไม่ม่ันคง (Insecurity) 

ความกลัวเทคโนโลยีและความกังวลเกี ่ยวกับความสามารถในการทำงานอย่างมี
ประสิทธิภาพ แม้จะเกี่ยวข้องกับความรู้สึกไม่สะดวกสบายก็ตาม แต่มุ่งเน้นไปที่แง่มุมเฉพาะของ
ธุรกรรมที่ใช้เทคโนโลยี มากกว่าการขาดความสะดวกสบายทางเทคโนโลยีโดยทั่วไป ตัวอย่างต่อไปนี้
แสดงให้เห็นถึงแนวคิดหลายประเภทที่นำไปสู่ความรู้สึกไม่มั ่นคง “ฉันจะไม่ทำธุรกิจกับบริษัทที่
สามารถเข้าถึงได้ผ่านทางอินเทอร์เน็ตเท่านั้น” “อย่ามั่นใจเกินไปว่าข้อมูลที่คุณส่งผ่านอินเทอร์เน็ตจะ
ไปถึงปลายทางที่ถูกต้องเสมอ” เนื่องจากความหวาดกลัวต่อเทคโนโลยีโดยธรรมชาติ ผู้คนจึงหลีกเลี่ยง
การใช้งานเทคโนโลยี ความไม่ไว้วางใจของผู้คนต่อเทคโนโลยีใหม่ ๆ อาจเป็นสาเหตุหนึ่งที่ทำให้เกิดสิ่ง
นี้ (Purba, 2015) 
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2.2 ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) 

ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยีเป็นทฤษฎีที ่พัฒนามาจากทฤษฎีการกระทำด้วยเหตุผล 
(Theory of Reasoned Action : TRA) ของ (Fishbein & Ajzen, 1975) มีจุดประสงค์เพื่อทำนาย
การยอมรับและการใช้เทคโนโลยีในการทำงานโดย (F. D. Davis, Bagozzi, & Warshaw, 1989) ซึ่ง
ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยีเป็นหนึ่งในทฤษฎีที่ใช้อธิบายความสัมพันธ์ของสาเหตุและผลลัพธ์ของ
การยอมรับหรือปฏิเสธการใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ (Li, Qi, & Shu, 2008) โดย F. D. Davis et al. 
(1989) อธิบายว่า ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยีนั้นเกิดจากปัจจัยหลัก 2 ประการ ได้แก่ การรับรู้ถึง
ประโยชน์ (Perceived Usefulness : PU) และการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of 
Use : PEoU) ซึ่งทั้ง 2 ปัจจัยนี้มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง 
และมีความเชื่อมโยงกับเจตคติต่อการใช้งานรถไฟความเร็วสูงและการใช้บริการรถไฟความเร็วสูง 
ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยตามทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยีข้างต้น  สามารถแสดงในรูปของ
แบบจำลอง รูปที่ 2.1 โดยการรับรู้ถึงประโยชน์ หมายถึงการรับรู้ของผู้ใช้ถึงประโยชน์ที่ได้รับจากการ
นำเทคโนโลยีนั้นมาใช้ เช่น การช่วยลดขั้นตอนหรือกระบวนการในการใช้งานความรวดเร็วในการใช้
งานระบบ และเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพให้กับตัวผู้ใช้งาน ในขณะที่การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน 
หมายถึงการรับรู้ของผู้ใช้งานถึงความง่ายของระบบ ปราศจากความยุ่งยากซับซ้อนในการใช้งาน
เทคโนโลยี เจตคติพฤติกรรม (Attitude Toward Using) หมายถึงเจตคติของผู้ใช้งานที่มีต่อเทคโนโลยี 
ซึ่งจะนำไปสู่พฤติกรรมที่มีต่อเทคโนโลยีนั้น ๆ เช่น รู้สึกว่าระบบนั้นดีหรือไม่ดี รู้สึกชอบหรือไม่ชอบ 
เป็นต้น ซึ่งเจตคติที่มีต่อการใช้งานจะได้รับอิทธิพลมาจากการรับรู้ถึงประโยชน์และการรับรู้ความงา่ย
ในการใช้งาน (F. D. Davis et al., 1989; Parveen & Sulaiman, 2008) ทั้งนี้ในงานของ F. D. 
Davis et al. (1989) ได้ให้คำจำกัดความเจตคติว่าเป็นความรู้สึกเชิงบวกหรือเชิงลบของบุคคลหนึ่งที่มี
ต่อการแสดงพฤติกรรมหนึ่ง เช่น ความกลัว ความรู้สึกต่าง ๆ ที่บุคคลหนึ่งสามารถบอกความแตกต่าง
ได้ว่าเห็นด้วยหรือไม่เห็นด้วย ชอบหรือไม่ชอบ (Thurstone, 1974) ดังนั้น ความตั้งใจในการใช้
เทคโนโลยีของบุคคลใดบุคคลหนึ่งได้รับอิทธิพลมาจากเจตคติที่มีต่อการใช้งานเทคโนโลยีนั้น ๆ ของ
บุคคลดังกล่าว เป็นการแสดงออกที่มีความสัมพันธ์กับองค์ประกอบด้านการกระทำ (Behavior) ทั้งนี้
เมื่อบุคคลหนึ่งมีความเชื่อต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งนั้นจะแสดงอาการหรือท่าทางที่มีความสัมพันธ์กับความเชื่อ
ของตน (ถวิล ธาราโภชน์, 2526) 
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รูปที่ 2.1 รูปแบบจำลองทฤษฎีการยอมรับนวัตกรรมและเทคโนโลยี 

 หมายเหตุ จาก (F. D. Davis et al., 1989) 

ซึ่งมีความสอดคล้องตามที่ อัจฉราวรรณ กองเพชรม และคณะ (2555) ระบุว่า ทฤษฎีการ
ยอมรับเทคโนโลยีได้รับการนำไปประยุกต์ใช้อย่างกว้างขวางในงานวิจัยต่าง ๆ โดยแบบจำลองที่ถูกใช้
อย่างแพร่หลายคือ แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี  ซึ ่งพัฒนาโดย F. D. Davis et al. (1989) 
แบบจำลองนี้มุ่งเน้นการวิเคราะห์พฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยีของผู้ใช้งาน โดยพฤติกรรมดังกล่าว
ถูกกำหนดจากความตั้งใจในการใช้งานระบบ ซึ่งได้รับอิทธิพลจากสองปัจจัยหลัก ได้แก่ การรับรู้ถึง
ประโยชน์ของเทคโนโลยีและการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน ทั้งนี้ การรับรู้ทั้งสองปัจจัยมีบทบาท
สำคัญในการกำหนดทัศนคติของผู้ใช้งาน ซึ่งส่งผลต่อความตั้งใจในการใช้งาน (Behavioral Intention 
to Use) และนำไปสู่พฤติกรรมการใช้งานจริง (Actual Usage Behavior) ในที่สุด 

ทฤษฎีดังกล่าวถือเป็นรากฐานที่ได้รับการยอมรับอย่างกว้างขวางสำหรับการศึกษาปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อการยอมรับและการใช้งานเทคโนโลยีใหม่ในยุคปัจจุบัน โดยให้ความสำคัญกับปัจจัยที่
เกี่ยวข้องกับความสะดวกในการใช้งานและคุณค่าที่เทคโนโลยีนำเสนอ ซึ่งส่งผลต่อทัศนคติในการใช้
งาน ความตั้งใจในการนำเทคโนโลยีมาใช้ และพฤติกรรมการใช้งานจริงในท้ายที่สุด ในการวิจัยครั้งนี้  
ผู้ศึกษาได้นำกรอบแนวคิดของทฤษฎีดังกล่าวมาปรับใช้เพื่อวิเคราะห์การยอมรับเทคโนโลยีรถไฟ
ความเร็วสูงในกลุ่มผู้โดยสารสูงอายุ 

2.3 การพัฒนาแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างแบบหลายกลุ่ม 

งานวิจัยนี ้มุ ่งเน้นการพัฒนาแบบจำลองทางสถิติเพื ่อศึกษาปัจจัยที ่มีผลต่อการยอมรับ
เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในกลุ่มผู้โดยสารสูงอายุ โดยนำเทคนิคการวิเคราะห์องค์ประกอบและการ
วิเคราะห์สมการเชิงโครงสร้างมาประยุกต์ใช้ ดังนี้ การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจถูกใช้เพื่อท ำ
ความเข้าใจโครงสร้างของตัวแปร ลดจำนวนตัวแปร หรือจัดกลุ่มตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กัน  (Marsh 
et al., 2009) เพื่อค้นหาองค์ประกอบร่วมที่สามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่สังเกตได้ 
จากนั้น ตัวแปรที่ได้จากการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจจะถูกนำมาประเมินด้วยการวิเคราะห์
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องค์ประกอบเชิงยืนยัน เพื่อยืนยันโครงสร้างความสัมพันธ์และพิจารณาว่าตัวแปรใดควรรวมอยู่ใน
องค์ประกอบเดียวกันหรือต่างองค์ประกอบ (Chanpariyavatevong et al., 2021; Jomnonkwao 
& Ratanavaraha, 2016) ในขั้นตอนต่อไป จะทำการพัฒนาแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างเพ่ือ
ตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างทัศนคติ ความสอดคล้องกับค่านิยม และความตั้งใจในการใช้งาน
ระบบ ซึ่งการวิเคราะห์นี้ช่วยยืนยันความเหมาะสมของวิธีการที่ใช้ก่อนหน้า (Chanpariyavatevong 
et al., 2021) ผลลัพธ์จากแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างยังช่วยสร้างองค์ประกอบใหม่ที ่มี
ความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยสำคัญได ้(สุภมาส อังศุโชติ, 2554) 

2.3.1 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA)  

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันมีวัตถุประสงค์เพื่อยืนยันองค์ประกอบตาม
ทฤษฎี การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันยอมให้ตัวแปรสังเกตได้มีความคลาดเคลื ่อน และ
ความคลาดเคลื่อนสามารถสัมพันธ์กันได้ ขั ้นตอนการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน เป็นการ
วิเคราะห์ในส่วนที่เป็นแบบจำลองการวัด (Measurement Model) ในการสร้างแบบจำลองสมการ
เชิงโครงสร้าง ถือเป็นขั้นตอนที่สำคัญที่ดำเนินการก่อนการวิเคราะห์แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง 
โดยใช้เกณฑ์ในการประเมินความเที่ยงตรงของแบบจำลองแสดงในตารางที่ 2.1 เพื่อตรวจสอบความ
สอดคล้องแบบจำลองโดยรวมของแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ และทำการตรวจสอบความ
เที่ยงตรงของตัวแปรแฝง (Construct Validity) หรือที่เรียกว่า การตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิง
โครงสร้าง ใช้เพ่ือตรวจสอบว่าชุดของตัวแปรสังเกตได้หรือข้อคำถามสามารถสะท้อนโครงสร้างของตัว
แปรแฝงตามทฤษฎีได้หรือไม่ เป็นการวัดความแม่นยำของสิ่งที่ใช้แสดงถึงความเที่ยงตรงในตัวแปรแฝง 
ซึ่งสามารถตรวจสอบได้จาก ค่าความเชื่อมั่นองค์ประกอบ (Composite Reliability: CR) และ
ค่าเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได้ (Average Variance Extracted: AVE) เป็นการวัดค่าความ
เชื่อมั่นที่ใช้บอกปริมาณความแปรปรวนโดยรวมของตัวแปรสังเกตได้สำหรับตัวแปรแฝง 

ค่าความเชื่อมั่นองค์ประกอบ (Composite Reliability: CR) สามารถเขียนในรูป
สมการ ดังนี้ (Fornell & Larcker, 1981) 

CR = 
(∑ 𝛽𝑖

𝑛
𝑖=1 )

2

(∑ 𝛽𝑖
𝑛
𝑖=1 )

2
+(∑ 𝛿𝑖

𝑛
𝑖=1 )

2    2-1 

เมื่อ 𝛽 คือ ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ (factor loading) 

   𝛿 คือ ค่าความแปรปรวนจากความคลาดเคลื่อน (error variance) 
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โดยค่าความเชื่อมั่นของปัจจัย (CR) ที่มากกว่า 0.7 ขึ้นไปแสดงว่ามีความเชื่อมั่นที่
ยอมรับได้ (HAIR JUNIOR, Black, Babin, Anderson, & Tatham, 1998) 

  ค่าเฉลี ่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได้ (Average Variance Extracted: AVE) 
สามารถเขียนในรูปสมการ ดังนี้ (Fornell & Larcker, 1981) 

AVE = 
(∑ 𝛽𝑖

𝑛
𝑖=1 )

2

𝑛
     2-2 

  เมื่อ 𝛽 คือ ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ (factor loading) 

   𝛿 คือ ค่าความแปรปรวนจากความคลาดเคลื่อน (error variance) 

   𝑛 คือ จำนวนองค์ประกอบที่พิจารณา 

  โดยค่าเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได้ (AVE) ควรมากกว่า 0.5 (HAIR 

JUNIOR et al., 1998) และค่า AVE ที่มากกว่า 𝑅2 สามารถตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลอง

การวัดได้ (Fornell & Larcker, 1981)  

2.3.2 แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structure Equation Modelling: SEM) 

 แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling: SEM) เป็น
วิธีการวิเคราะห์ที่พัฒนาขึ้นตามกรอบแนวคิดในการวิจัย โดยประกอบด้วยสองส่วนหลัก ได้แก่ 
แบบจำลองการวัด (Measurement Model) และ แบบจำลองโครงสร้าง (Structural Model) 
สำหรับแบบจำลองการวัดจะถูกตรวจสอบผ่านการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory 
Factor Analysis) เพ่ือประเมินความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ (Observed Variables) กับตัว
แปรแฝง (Latent Variables) ส่วนแบบจำลองโครงสร้างจะวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงเหตุผลระหว่าง
ตัวแปรแฝง โดยใช้การวิเคราะห์เส้นทาง (Path Analysis) เพื่อตรวจสอบความเชื่อมโยงระหว่าง
องค์ประกอบภายในโมเดล (Meyers & Gamst, 2016) กล่าวได้ว่า แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง 
เป็นการผสานระหว่างการอธิบายความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ผ่านแบบจำลองการวัด และการ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างตัวแปรแฝงในแบบจำลองโครงสร้าง ซึ่งช่วยให้สามารถ
ตรวจสอบและยืนยันความเชื่อมโยงเชิงทฤษฎีได้อย่างชัดเจน (MacCallum & Austin, 2000) 

  แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างเป็นเครื่องมือทางสถิติที ่ใช้ในการประเมินความ
สอดคล้อง (Validity) ระหว่างแบบจำลองเชิงทฤษฎีและข้อมูลเชิงประจักษ์ที่ได้จากการเก็บข้อมูลใน
กลุ่มตัวอย่าง โดยอาศัยหลักการทางสถิติเพื่อวิเคราะห์ความเหมาะสมของโมเดล (Lei & Wu, 2007) 
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ทั้งนี้ การประเมินจะดำเนินการตามเกณฑ์ที่แนะนำเพื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลเชิง
ประจักษ์และแบบจำลองทางทฤษฎี ประกอบด้วย 

  ค่าสถิติไค-สแควร์ (Chi-Square Statistics: 𝜒2) เป็นค่าดัชนีที่ใช้ตรวจสอบความ
สอดคล้องกลมกลืนระหว่างแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในภาพรวม สามารถคำนวณได้จาก
สมการ 2-3 

𝜒2 = (𝑁 −  1)(𝑠 −  ∑ 𝜃)    2-3 

  โดยที่ กำหนดให้  𝑁   คือ จำนวนของตัวแปร 

 𝑠    คือ เมทร ิกซ์ความแปรปรวนร ่วมของตัวแปรสังเกตได้  
(observed covariance matrices) 

∑ 𝜃 ค ือ เมทร ิกซ ์ความแปรปรวนร ่วมของการประมาณค่า 
(estimated covariance matrices) 

  ค่าองศาอิสระ (Degree of freedom: dƒ ) เป็นข้อมูลทางคณิตศาสตร์ที่แสดงถึง
การประมาณค่าพารามิเตอร์ โดยค่า dƒ  สามารถคำนวณได้จากสมการ 2-4 

dƒ = 𝑁(𝑁+1)

2
− 𝑁𝑃     2-4 

  โดยที่ ก ำหนดให ้ 𝑁  คือ จำนวนตัวแปรสังเกตได้ในแบบจำลอง 

    𝑁𝑃  คือ จำนวนพารามิเตอร์ที่ต้องประมาณค่า 

  ค่าอัตราส่วนไคสแควร์กับองศาอิสระ (chi-square/degree of freedom: 
𝜒2

dƒ ⁄ ) 
(Normed Chi-square หรือ Relative Chi-square) เป็นการนำค่าไคสแควร์หารด้วยองศาอิสระ     
( 

𝜒2

dƒ
 ) เป็นการวัดระดับความสอดคล้องระหว่างแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ควรน้อยกว่า 5 

(Wheaton, 1977) 

  ค่าดัชนีรากที่สองของส่วนเหลือกำลังสองเฉลี่ยมาตรฐาน (Standardized Root 
Mean Square Residual: SRMR) เป็นดัชนีที่ใช้เปรียบเทียบระดับความกลมกลืนกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ (เฉพาะกรณีที่เป็นการเปรียบเทียบโดยใช้ข้อมูลชุดเดียวกัน) มีค่าอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1 ยิ่งเข้า
ใกล้ศูนย์ แสดงว่าแบบจำลองมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ หากค่า SRMR ต่ำกว่า 0.08 ลง
ไป นั้นหมายความว่า แบบจำลองมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Steiger, 2007) 
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  ค่าดัชนีรากที่สองของความคลาดเคลื่อนกำลังสองเฉลี่ยโดยประมาณ (Root Mean 
Square Error of Approximation: RMSEA) เป็นการวัดความแตกต่างต่อหน่วยขององศาอิสระ โดย
ที่ Tabachnick, Fidell, and Ullman (2013) เสนอว่าค่า RMSEA ควรน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.08 
แสดงว่าแบบจำลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ สามารถคำนวณได้จากสมการ 2-5 

RMSEA = √
(𝜒2−dƒ)

𝑁−1
     2-5 

  ค่าดัชนีทักเกอร์-ลูวิส (Tucker-Lewis Index: TLI) แสดงสัดส่วนความแตกต่าง
ระหว่าง 𝜒2 สำหรับแบบจำลองเฉพาะ (specific model) และแบบจำลองเริ่มต้น (null model) ซึ่ง
ถูกหารด้วยค่า 𝜒2 ของแบบจำลองเริ่มต้น TLI มีค่าระหว่าง 1 ถึง 0 โดยค่า TLI ที่มากกว่า 0.8 ขึ้นไป
เป็นค่าที่ยอมรับได้ว่าแบบจำลองเป้าหมายมีความกลมกลืนดีกว่าแบบจำลองเริ ่มต้น (Hooper, 
Coughlan, & Mullen, 2008) สามารถคำนวณได้จากสมการ 2-6 

TLI = 
(

𝜒𝐵
2

dƒ𝐵
⁄ )−(

𝜒𝑟
2

dƒ𝑇
⁄ )

(
𝜒𝐵

2

dƒ𝐵
⁄ )−1

     2-6 

  โดยที ่ dƒ𝐵  และ dƒ𝑇  คือ degrees of freedom สำหรับแบบจำลองเริ ่มต้น 
(Based model) และ สมมติฐานของแบบจำลองเป้าหมาย (Target model) ตามลำดับ 

  ค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืนเปรียบเทียบ (Comparative Fit Index: CFI) คล้าย
กับ TLI คือ เป็นการเปรียบเทียบระหว่างเมทริกซ์ความแปรปรวน ความแปรปรวนร่วมของแบบจำลอง
ที่ทุกตัวแปรไม่สัมพันธ์กันกับเมทริกซ์ความแปรปรวน ความแปรปรวนร่วมของแบบจำลองเป้าหมาย
ซ่ึง CFI มีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 โดยที่ (Hu & Bentler, 1999) เสนอไว้ว่าหากค่า CFI มากกว่า 0.95 ขึ้น
ไป แสดงว่าแบบจำลองนั้น ๆ มีความกลมกลืนที่ยอมรับได้ CFI สามารถคำนวณได้จากสมการ 2-7 

CFI = 
𝑚𝑎𝑥[(𝑥𝑇

2−dƒ𝑇),0]

𝑚𝑎𝑥[(𝑥𝑇
2−dƒ𝑇),(𝑥𝐵

2 −dƒ𝐵),0]
    2-7 

  ในงานวิจัยนี้ตรวจสอบความกลมกลืนระหว่างทฤษฎีกับข้อมูลเชิงประจักษ์จาก

ค่าสถิติท่ีกล่าวมาข้างต้น ได้แก่ ค่าอัตราส่วนไคสแควร์กับองศาอิสระ (𝜒2
dƒ ⁄ ) ค่าดัชนีรากที่สองของ

ส่วนเหลือกำลังสองเฉลี่ยมาตรฐาน (SRMR) ค่าดัชนีรากที่สองของความคลาดเคลื่อนกำลังสองเฉลี่ย
โดยประมาณ (RMSEA) ค่าดัชนีทักเกอร์-ลูวิส (TLI) และค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืนเปรียบเทียบ 
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(CFI) สามารถสรุปเกณฑ์การพิจารณาที่เป็นจุดตัด (cutoff-value) ของค่าดัชนีวัดความกลมกลืนที่
ยอมรับได ้ดังแสดงในตารางที่ 2.1 

ตารางที่ 2.1 เกณฑ์การพิจารณาท่ีเป็นจุดตัดของค่าดัชนีวัดความกลมกลืนที่ยอมรับได้ 

ค่าดัชนี Cutoff-value ที่มา 

chi-square/degree of freedom ( 𝜒2
dƒ ⁄ ) < 5 (Wheaton, 1977) 

Standardized Root Mean Square 
Residual (SRMR) 

≤ 0.08 (Steiger, 2007) 

Root Mean Square Error of 
Approximation (RMSEA) 

≤ 0.08 (Tabachnick et al., 2013) 

Tucker-Lewis Index (TLI) ≥ 0.8 (Hooper et al., 2008) 

Comparative Fit Index (CFI) ≥ 0.95 (Hu & Bentler, 1999) 

 

แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างแบบหลายกลุ ่ม  (Multigroup Structural 
Equation Modeling Analysis) คือ การนำแบบจำลองไปใช้กับผู้ตอบแบบสอบถามที่มีลักษณะ
ต่างกัน เช่น เพศ หรือ วัฒนธรรม รวมถึงการเปรียบเทียบกับแบบจำลองที่มีโครงสร้าง เดียวกัน 
(Champahom et al., 2020; Meredith, 1993) แบบสอบถามได้รับการออกแบบเพื่อตรวจสอบ
ความสมมูลกันของสองกลุ่ม หรือที่เรียกว่า invariance measurement equivalence และประเมิน
แบบจำลองการวัดโดยใช้การตรวจสอบการตรวจสอบไขว้เพื่อวิเคราะห์พารามิเตอร์ต่าง ๆ ในการ
วิเคราะห์สมการโครงสร้าง (cross-validation to analyze various parameters in Structural 
Equation Modeling) เช่น the number of constructs, indicator factor loadings, mean, 
and covariance อย่างไรก็ตามค่าความแตกต่างของค่าทางสถิติ 𝜒2 (Delta-𝜒2) และค่าความ
แตกต่างของ degree of freedom (Delta-dƒ) ถูกนำมาใช้ในการประเมินความแตกต่าง (Hair, 
Black, Babin, & Anderson, 2010) นำผลลัพธ์ที่ได้มาทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าพารามิเตอร์
ของทั ้งสองแบบจำลองเพ ื ่อด ูว ่าความแปรปรวน มีความแตกต่างอย ่างม ีน ัยสำคัญหร ือไม่  
(Champahom et al., 2023; Hair et al., 2010) และยังช่วยระบุความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร เพ่ือ
เป็นแนวทางในการทดสอบสมมติฐานเกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่สังเกตได้และตัวแปรแฝง 
(Hoyle, 1995) ตลอดจนให้ข้อมูลเชิงลึกเก่ียวกับปัจจัยที่มีผลต่อความแตกต่าง เพ่ือนำไปตีความหมาย
ตามบริบทของข้อมูลที่นำมาวิเคราะห์ซึ่งมีประโยชน์ในการนำเสนอข้อมูล ช่วยให้นักวิจัยสามารถให้
ข้อเสนอแนะในการปรับปรุงหรือพัฒนานโยบายและแนวทางในการแก้ไขปัญหาได้อย่างเหมาะสม 
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การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือเปรียบเทียบความแตกต่างของทัศนคติต่อการยอมรับ
เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในผู้โดยสารสูงอายุระหว่างผู้สูงอายุที่พักอาศัยในเมืองและผู้สูงอายุที่พัก
อาศัยนอกเมือง แบบจำลองที ่สร้างขึ ้นจะเปรียบเทียบ factorial invariances โดยเริ ่มสร้าง
แบบจำลองโดยบังคับให้ค่าพารามิเตอร์ต่าง ๆ เช่น factor loading และ intercept ให้เท่ากัน
ระหว่างกลุ่ม ดังนั้นแม้ว่าจะมีกลุ่มประชากรสองกลุ่ม แต่ค่าพารามิเตอร์ก็ไม่แตกต่างกัน จากนั้น
แบบจำลองที่สร้างขึ้นอนุญาตให้ค่าพารามิเตอร์ประเมินปัจจัยต่าง ๆ ได้อย่างอิสระ (Kline, 2023) 
วิธีการนี้ส่งผลให้เกิดปัจจัยที่มีค่าแตกต่างกัน (valued factors) ไม่เท่ากันสำหรับทั้งสองแบบจำลอง 
(Champahom et al., 2020; Champahom et al., 2023) 
 

2.4 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในผู้สูงอายุ 

(Mitzner et al., 2010) ศึกษาเกี่ยวกับผู้สูงอายุที่เข้าร่วมกลุ่มสนทนาเกี่ยวกับการใช้และ
ทัศนคติต่อเทคโนโลยีในบริบทของบ้าน ที่ทำงาน และการดูแลสุขภาพ พบว่าผู้สูงอายุใช้เทคโนโลยี
หลากหลายชนิด โดยเฉพาะในบ้าน ทัศนคติเชิงบวกมีมากกว่าทัศนคติเชิงลบ แสดงให้เห็นว่าผู้สูงอายุ
รับรู ้ถึงประโยชน์ของเทคโนโลยีมากกว่าข้อเสีย ทัศนคติเชิงบวกเกี ่ยวข้องกับความสะดวกและ
คุณสมบัติที่เป็นประโยชน์ ในขณะที่ทัศนคติเชิงลบเกี่ยวข้องกับความไม่สะดวก ปัญหาด้านความ
ปลอดภัย และความน่าเชื่อถือ ผลการวิจัยนี้ขัดแย้งกับภาพลักษณ์ที่ว่าผู้สูงอายุไม่เต็มใจหรือกลัวการใช้
เทคโนโลยี และชี้ให้เห็นถึงความสำคัญของการรับรู้ประโยชน์และความสะดวกในการใช้เทคโนโลยี 

(Kuo & Tang, 2013) ตั้งแต่การดำเนินงานของรถไฟทางด่วนเริ่มขึ้นในไต้หวัน ตลาดการ
ขนส่งของประเทศได้เข้าสู่ยุคใหม่ บริการรถไฟทางด่วนได้สร้างความเปลี่ยนแปลงสำคัญ ด้วยความ
โดดเด่นด้านความเร็ว ความสะดวกสบาย เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และให้บริการที่สะดวกสบาย 
อย่างไรก็ตาม ไต้หวันกำลังเผชิญกับสังคมผู้สูงอายุที่เพิ่มขึ้น ซึ่งมีข้อจำกัดทางร่า งกายมากขึ้น ทำให้
การพัฒนาระบบขนส่งที่ปลอดภัยและครอบคลุมเป็นเรื่องจำเป็น การศึกษานี้จึงสำรวจความต้องการ
ของผู้โดยสารสูงวัยและตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างคุณภาพการบริการ ภาพลักษณ์ของบริษัท 
ความพึงพอใจของลูกค้า และพฤติกรรมผู้ใช้บริการ โดยใช้การวิเคราะห์เชิงโครงสร้างจากกลุ่มตัวอย่าง
จำนวน 341 คน ผลการศึกษาพบว่า ความพึงพอใจมีผลโดยตรงต่อพฤติกรรมการเดินทาง ในขณะที่
คุณภาพการบริการและภาพลักษณ์ของบริษัทมีบทบาททางอ้อม อีกทั้งคุณภาพการบริการยังมีผล
สำคัญต่อภาพลักษณ์และความพึงพอใจ ข้อมูลเชิงสถิตินี้เป็นแหล่งข้อมูลสำคัญในการพัฒนาบริการ
รถไฟทางด่วนที่ตอบสนองต่อความต้องการของผู้สูงอายุในไต้หวัน 
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(Kamga, 2015) การนำรถไฟความเร็วสูง (HSR) มาใช้ในสหรัฐฯ มีศักยภาพที่จะเร่งให้เกิด
การเปลี่ยนแปลงด้านขนส่งในรูปแบบใหม่ โดยสามารถเพิ่มความหนาแน่นในการเดินทาง ปรับปรุง
บริการ และสนับสนุนความยั่งยืน ทั้งยังมีผลต่อการเติบโตทางเศรษฐกิจ แนวโน้มนี้ปรากฏชัดในกลุ่ม
คนรุ่นใหม่ที่ขับรถน้อยลง ซื้อรถยนต์ลดลง และนิยมอาศัยในเขตเมืองที่เอื้อต่อการเดิน ปั่นจักรยาน 
และใช้ขนส่งสาธารณะ ในขณะเดียวกัน คนรุ่นเบบี้บูมเมอร์ก็กำลังหันมาสนใจวิถีชีวิตในเมือง โดยมอง
หาทางเลือกการเดินทางที่ไม่พึ่งพารถยนต์ นอกจากนี้ การพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลยังเปลี่ยนวิถีกา ร
ดำเนินชีวิตและสร้างความท้าทายให้ผู้วางแผนต้องปรับสมดุลระบบขนส่ง การประสบความสำเร็จของ 
HSR ในเขตตะวันออกเฉียงเหนือแสดงให้เห็นถึงความสามารถในการพัฒนาเมืองผ่านศูนย์กลางการ
เดินทาง และสร้างสมดุลระหว่างการขนส่งทางถนน อากาศ และราง ในรูปแบบที่ตอบสนองต่อสังคม
และการพัฒนาที่ยั่งยืน 

(Zhao, Xu, Dong, Qi, & Qin, 2018) จีนกำลังเผชิญกับวิกฤตการเข้าสู่วัยสูงอายุอย่าง
รวดเร็ว ซึ่งทำให้การเดินทางไกลของผู้สูงอายุเป็นเรื่องท้าทายมากขึ้น บทความนี้ศึกษาความเป็นไปได้
ในการโอนย้ายผู้สูงอายุที่สถานีรถไฟความเร็วสูง โดยแจกแบบสำรวจที่สถานีในกรุงปักก่ิงและได้ข้อมูล
จากผู้สูงอายุจำนวน 716 คน กระบวนการโอนย้ายถูกแบ่งออกเป็น 7 ขั้นตอน แต่ละขั้นตอนมี
อุปสรรคซึ่งจัดเป็น 3 ประเภท ได้แก่ ร้ายแรงและพบทั่วไป, ร้ายแรงแต่ไม่พบทั่วไป, และพบทั่วไปแต่
ไม่ร้ายแรง บทความได้วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอุปสรรคแต่ละจุดและข้อมูลของผู้เดินทาง
ผู้สูงอายุด้วยวิธีการทางสถิติแบบต้นไม้ตัดสินใจและไบนารี ผลลัพธ์นี ้นำไปสู่ข้อเสนอแนะในการ
ปรับปรุงสภาพแวดล้อม การเดินทางไกล และคุณภาพชีวิตของผู้สูงอายุที่สถานีรถไฟความเร็วสูง โดย
เป็นการศึกษาครั้งแรกที่เจาะลึกถึงการโอนย้ายผู้สูงอายุในสถานีรถไฟความเร็วสูงทั้งในเชิงคุณภาพ
และปริมาณ 

(Rebsamen et al., 2019) สำรวจความเป็นไปได้ของการฝึกแบบเข้มข้นสลับช่วง (HIIT) 
ผ่านการใช้เกมออกกำลังกาย (exergame) และผลต่อสมรรถภาพหัวใจและหลอดเลือดในผู้สูงอายุที่
ไม่เคยฝึกมาก่อน โดยมีผู้เข้าร่วม 12 คน อายุเฉลี่ย 72.3 ปี ทำการฝึก HIIT ผ่าน exergame 3 ครั้ง
ต่อสัปดาห์เป็นเวลา 4 สัปดาห์ ผลการศึกษาพบว่า 11 คนทำการศึกษาเสร็จสมบูรณ์ (อัตราการออก 
8%) โดยไม่มีเหตุการณ์ไม่พึงประสงค์ อัตราการเข้าร่วมฝึกอยู่ที่ 91% และผู้เข้าร่วมแสดงการยอมรับ
ในระดับสูง (คะแนน TAM 5.8-6.7) ความพึงพอใจต่อการใช้งานอยู่ในระดับยอดเยี่ยม (SUS 93.5 
จาก 100) และความสนุกในการเล่นเกมได้ 4.5 จาก 5 คะแนน ระยะเวลาฝึกเฉลี่ย 30.8 นาที โดย 
86% ของช่วงการฝึกเข้มข้นตรงกับช่วงเป้าหมาย (70–90% ของ HRmax) ผลทดสอบการออกกำลัง
กายแสดงให้เห็นว่าความสามารถในการออกกำลังกายสูงสุด (maximum workload) เพิ่มขึ้นอย่างมี
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นัยสำคัญหลังการฝึก การฝึก HIIT ผ่าน exergame ถือว่ามีความเป็นไปได้ ปลอดภัย ใช้งานได้ดี และ
ส่งผลดีต่อสมรรถภาพของผู้สูงอายุ 

(Champahom et al., 2020) การสวมหมวกกันน็อกเป็นปัจจัยสำคัญที่ลดการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ดังนั้น การรณรงค์เพิ่มการสวมหมวกกันน็อกจึงเป็นสิ่งจำเป็น การศึกษานี้
วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการสวมหมวกกันน็อก โดยใช้ทฤษฎีพฤติกรรมวางแผน (TPB) 
และ Locus of Control (LOC) พร้อมกับการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างพื้นที่เมืองและนอก
เมือง ผลการวิเคราะห์โดยใช้ SEM และการวิเคราะห์หลายกลุ่มพบว่าทัศนคติในทั้งสองพื้นที่มีความ
แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ในพื้นที่เมือง ปัจจัยที่มีผลมากที่สุดคือทัศนคติเชิงบวกและ internality 
ในขณะที่ในพื้นที่นอกเมือง ทัศนคติเชิงบวกมีผลมากที่สุด รองลงมาคือ internality และบรรทัดฐาน
เชิงอัตวิสัย นโยบายควรเน้นการส่งเสริมให้ผู้ขับข่ีตระหนักถึงการลดการบาดเจ็บ และในนอกเมืองควร
เน้นผลกระทบต่อคนใกล้ชิดเช่นเพื่อนหรือพ่อแม่ 

(Xie et al., 2022) ความเคลื่อนไหวเป็นสิ่งสำคัญต่อความเป็นอยู่ที่ดีของผู้สูงอายุ เนื่องจาก
ช่วยให้พวกเขายังคงมีความเชื่อมโยงทางสังคมและมีคุณภาพชีวิตที่ดี ในประเทศจีน รถไฟความเร็วสูง 
(HSR) เป็นโหมดการขนส่งที่สำคัญ และด้วยจำนวนผู้สูงอายุที่เพิ่มขึ้น HSR จึงต้องปรับปรุงบริการให้
สะดวกสบายยิ่งขึ้นเพ่ือส่งเสริมความเคลื่อนไหวของผู้สูงอายุ การศึกษานี้ได้วิเคราะห์ข้อมูลการจองตั๋ว 
HSR เพื่อศึกษารูปแบบการเดินทางของผู้โดยสารสูงวัยในภูมิภาคสามเหลี ่ยมปากแม่น้ำของจีน 
ผลการวิจัยพบว่า ผู้โดยสารสูงวัยที่อายุน้อยกว่า (60–69 ปี) ทั้งชายและหญิง มีความแตกต่างกันใน
ด้านความชอบในการเดินทาง (เช่น ประเภทที่นั่งและวันที่จอง) ในขณะที่ความแตกต่างระหว่างเพศ
ลดลงในกลุ่มผู้โดยสารที่อายุ 70 ปีขึ้นไป นอกจากนี้ เมื่อเทียบกับผู้โดยสารที่อายุน้อยกว่า 60 ปี 
ผู้สูงอายุมักหลีกเลี่ยงการเดินทางกลางคืนและมีแนวโน้มที่จะเดินทางกับเพ่ือน อย่างไรก็ตาม ข้อจำกัด
ในการขายตั๋วบ่อยครั้งทำให้ผู้สูงอายุไม่สามารถนั่งร่วมกันได้แม้จะมีการจองล่วงหน้า ผลการศึกษานี้
ชี้ให้เห็นว่าผู้สูงอายุในภูมิภาคทั้งสองยังคงประสบกับอุปสรรคในการเดินทางด้วย HSR พร้อมกับ
ข้อเสนอแนะเพ่ือปรับปรุงความสะดวกในการเดินทางของพวกเขา 

(Dash & Mohanty, 2023) สร้างแบบจำลองทางทฤษฎีโดยผสานโมเดลการยอมรับ
เทคโนโลยี (TAM) กับทฤษฎีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TR) และทดสอบเชิงประจักษ์เพื่อระบุปัจจัย
สำคัญที่ส่งผลต่อความตั้งใจของผู้สูงอายุในการนำเทคโนโลยีสุขภาพบนมือถือ (m-health) มาใช้ โดย
เก็บข้อมูลจากผู้ตอบแบบสอบถามอายุ 60 ปีขึ ้นไป จำนวน 465 คนในเขตเดลีของอินเดีย และ
วิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการสร้างสมการโครงสร้างเชิงบางส่วน (PLS-SEM) ผลการวิจัยพบว่าปัจจัย TR 
ทั้งหมดมีอิทธิพลต่อการรับรู้ประโยชน์ (PU) และความง่ายในการใช้ (PEOU) ยกเว้นความไม่สบายใจ 
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(discomfort) ที่ไม่ส่งผลต่อ PEOU ทั้งนี้ PU และ PEOU มีอิทธิพลต่อทัศนคติของผู้สูงอายุต่อ      
m-health และทัศนคติส่งผลต่อความตั้งใจในการใช้งาน 

 (S. Kim et al., 2023) งานวิจัยนี้มุ่งประเมินการใช้งานเทคโนโลยีสุขภาพดิจิทัล (DHT) ใน
ผู้สูงอายุที่อาศัยในฮ่องกง และศึกษาผลกระทบของระดับความสามารถด้านการรู้หนังสือสุขภาพ
อิเล็กทรอนิกส์ (eHealth literacy) ทั้งในกลุ่มที่มีระดับสูงและต่ำ ต่อความสัมพันธ์ของแบบจำลอง
ความพร้อมและการยอมรับเทคโนโลยี (TRAM) กับทัศนคติและความตั้งใจในการใช้ DHT โดยมี
ผู้เข้าร่วมการศึกษา 306 คน ที่มีอายุ 60 ปีขึ้นไป ผลการวิจัยพบว่า optimism มีอิทธิพลต่อการรับรู้
ถึงประโยชน์ของเทคโนโลยี ขณะที่ optimism, innovativeness, และ discomfort มีผลต่อการรับรู้
ถึงความง่ายในการใช้งานของ DHT นอกจากนี้ การรับรู้ถึงประโยชน์และความง่ายในการใช้งานยัง
ส่งผลต่อทัศนคติ ซึ่งเป็นตัวกำหนดความตั้งใจที่จะใช้งาน DHT อย่างมีนัยสำคัญ ทั้งนี้ ระดับ eHealth 
literacy ที่สูงมีผลเสริมให้ optimism และ innovativeness มีอิทธิพลต่อการใช้งานเพ่ิมขึ้น ในขณะ
ที่ลดผลกระทบของ discomfort งานวิจัยนี้เน้นย้ำถึงบทบาทสำคัญของ eHealth literacy ในการ
สนับสนุนการใช้งาน DHT และช่วยลดความเหลื่อมล้ำด้านการเข้าถึงเทคโนโลยีในกลุ่มผู้สูงอายุอย่าง
ชัดเจน

 



 

 

ตารางที่ 2.2 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

งานวิจัย เนื้อหาการวิจัย การวิเคราะห์ 
รถไฟ

ความเร็วสูง 
กลุ่ม

ผู้สูงอายุ 
TRI, 
TAM 

(Mitzner et al., 
2010) 

ผู้สูงอายุพูดคุยเก่ียวกับการใช้เทคโนโลยีและทัศนคติในบริบทต่าง ๆ ทัศนคติ
เชิงบวกต่อเทคโนโลยีมีมากกว่าทัศนคติเชิงลบในผู้สูงอายุ การเน้นย้ำถึง
ประโยชน์ของการศึกษาสามารถส่งเสริมการนำเทคโนโลยีมาใช้ในอนาคต 

Analysing older 
adults' attitudes 
towards various 
technologies. 

ˣ ✓ ✓ 

(Kuo & Tang, 
2013) 

การศึกษาคุณภาพบริการรถไฟความเร็วสูงสำหรับผู้โดยสารสูงอายุในไต้หวัน
สำรวจความสัมพันธ์ระหว่างคุณภาพบริการ ความพึงพอใจ และเจตนาในการ

แสดงออก ที่ส่งผลต่อความตั้งใจใช้งานเทคโนโลยี 

structural equation 
modelling (SEM) ✓ ✓ ˣ 

(Kamga, 2015) 
ศึกษาแนวโน้มการขนส่งของสหรัฐอเมริกา ประโยชน์ของระบบขนส่ง

ความเร็วสูง การขยายตัวของเมือง ความยั่งยืน และผลกระทบทางเศรษฐกิจ 
อภิปรายผลกระทบของระบบขนส่งความเร็วสูงต่อพ้ืนที่ในเมือง 

Examined travel 
trends and rail 

transport resurgence 
in the U.S. 

✓ ˣ ˣ 

(Zhao et al., 
2018) 

ศึกษาความเป็นไปได้ในการโอนย้ายผู้สูงอายุที่สถานีรถไฟความเร็วสูง โดย
แจกแบบสำรวจที่สถานีในกรุงปักก่ิง วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอุปสรรค

แต่ละจุดและข้อมูลของผู้เดินทางผู้สูงอายุด้วยวิธีการทางสถิติแบบต้นไม้
ตัดสินใจและไบนารี 

Decision Tree, Binary 
Decision Tree ✓ ✓ ˣ 
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ตารางที่ 2.2 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง (ต่อ) 

งานวิจัย เนื้อหาการวิจัย การวิเคราะห์ 
รถไฟ

ความเร็วสูง 
กลุ่ม

ผู้สูงอายุ 
TRI, 
TAM 

(Rebsamen et 
al., 2019) 

ศึกษาความเป็นไปได้ของ HIIT ในผู้สูงอายุโดยใช้การออกกำลังกายแบบเกม
และประเมินการปฏิบัติตาม การยอมรับในการใช้งาน และความเพลิดเพลิน

ในการออกกำลังกายแบบเกมเพ่ือปรับปรุงความสามารถในการออกกำลังกาย
อย่างมีนัยสำคัญหลังการฝึก 

Normality Testing, 
Comparative Analysis 

(ANOVA) 
ˣ ✓ ✓ 

(Champahom et 
al., 2020) 

ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการสวมหมวกกันน็อก โดยใช้ทฤษฎี
พฤติกรรมวางแผน (TPB) และ Locus of Control (LOC) ร่วมกันการ

วิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างพ้ืนที่เมืองและนอกเมือง 

SEM Multi-group 
analysis ˣ ˣ ˣ 

(Xie et al., 2022) 
ศึกษารูปแบบการจองตั๋วโดยสารรถไฟความเร็วสูงสำหรับผู้โดยสารสูงอายุใน

ประเทศจีน วิเคราะห์ความต้องการในการเดินทาง อุปสรรค และ
ข้อเสนอแนะเพ่ือยกระดับการเดินทาง 

Modifying Logit 
models to examine 
elderly passengers' 

✓ ✓ ˣ 

(Dash & 
Mohanty, 2023) 

การศึกษานี้ผสมผสาน TAM กับ TR เพ่ือวิเคราะห์การยอมรับ m-health มี
การตรวจสอบทัศนคติและความตั้งใจของผู้สูงอายุที่มีต่อแอปพลิเคชัน m-

health 
(PLS-SEM) ˣ ✓ ✓ 

(S. Kim et al., 
2023) 

ศึกษาการใช้ DHT ของผู้สูงอายุในฮ่องกงและผลกระทบของความรู้ด้าน 
eHealth ต่อการยอมรับเทคโนโลยีและความตั้งใจใช้งาน 

Structural equation 
modelling (SEM) ˣ ✓ ✓ 
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บทท่ี 3  
วิธีการดำเนินการวิจัย 

สำหรับบทนี้เป็นการกล่าวถึงรายละเอียดการดำเนินการวิจัย นำไปสู่การศึกษาการยอมรับ
เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในผู้โดยสารสูงอายุ โดยการดำเนินการวิจัย ประกอบไปด้วย ขั้นตอนการ
ทำวิจัย เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล และการกำหนดตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา 

3.1 ขั้นตอนการดำเนินการศึกษา 

1) ศึกษา ทบทวน ทฤษฎี งานวิจัย ที่เกี ่ยวข้องกับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง รวมไปถึง
นโยบายและผลกระทบด้านเศรษฐกิจและสังคมของภาครัฐ 

2) ยื่นเอกสารขอรับรองจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ 

3) ดำเนินการรวบรวมข้อมูลจากโครงการ การยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงใน
ผู้โดยสารสูงอายุ 

4) วิเคราะห์ข้อมูล และพัฒนาแบบจำลองเบื้องต้น 

5) พัฒนาแบบจำลองปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงของผู้โดยสาร
สูงอาย ุ

6) สรุปผลการศึกษาวิจัย ประเด็นสำคัญที่ได้จากแบบจำลอง และแปลผล เพื่อนำมาเสนอ
แนวทางในการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงให้มีความเหมาะสมกับการใช้งานของผู้สูงอายุ และ
ส่งเสริมการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในผู้สูงอายุ 

7) จัดทำรูปเล่มรายงาน
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดำเนินการศึกษา 
 

3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

การวิจัยในครั้งนี้ใช้ข้อมูลที่เก็บรวบรวมเรียบร้อยแล้วจากโครงการ การยอมรับเทคโนโลยี
รถไฟความเร็วสูงในผู้โดยสารสูงอายุ ของทุนวิจัยเพ่ือตีพิมพ์ผลงานในวารสารวิชาการระดับนานาชาติ
ที่อยู่ในฐานข้อมูลที่ยอมรับได้ 1 ผลงาน จากกองทุนสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี ซึ่งศาสตราจารย์ ดร.วัฒนวงศ์ รัตนวราห เป็นหัวหน้าโครงการ โดยไม่มีการเก็บ
ข้อมูลเพิ่มเติมจากอาสาสมัคร ข้อมูลที่เก็บเรียบร้อยแล้วประกอบด้วย 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปและพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุ เช่น ที่พักอาศัย อายุ เพศ 
สถานะครอบครัว ระดับการศึกษาสูงสุด รายได้เฉลี่ย จำนวนสมาชิกในครัวเรือน อาชีพ เป็นต้น 

ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

ยื่นเอกสารขอรับรองจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ 

ดำเนินการรวบรวมข้อมูลจากโครงการ 

วิเคราะห์ข้อมูล และพัฒนาแบบจำลองเบื้องต้น 

พัฒนาแบบจำลองปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับ

เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงของผู้โดยสารสูงอายุ 

สรุปผลการศึกษาวิจัย 

จัดทำรายงาน 
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ส่วนที่ 2 เป็นข้อมูลปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุ ซึ่งแบ่งออกเป็น 4 
ด้าน ประกอบไปด้วย 1) ทัศนคติเชิงบวก Optimism 5 รายการ 2) นวัตกรรม (Innovativeness) 4 
รายการ 3) ความไม่สะดวกสบาย (Discomfort) 5 รายการ 4) ความรู้สึกไม่มั่นคง (Insecurity) 4 
รายการ โดยคำตอบของแบบสอบถามมีลักษณะเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) 7 
ระดับ (เห็นด้วยมากที่สุดไปถึงไม่เห็นด้วยมากที่สุด) 

ส่วนที่ 3 เป็นข้อมูลปัจจัยด้านการยอมรับเทคโนโลยีการใช้รถไฟความเร็วสูงของผู้สูงอายุ ซึ่ง
แบ่งออกเป็น 4 ด้าน ประกอบไปด้วย 1) การรับรู้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูง ( Perceived 
Usefulness) 6 รายการ 2) การรับรู้ความสะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูง (Perceived Ease of Use) 
4 รายการ 3) ทัศนคติการใช้งานรถไฟความเร็วสูง (Attitude Toward Using) 5 รายการ 4) ความ
ตั ้งใจใช้งานรถไฟความเร็วสูง (Behavioral Intention to Use) 6 รายการ โดยคำตอบของ
แบบสอบถามมีลักษณะเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) 7 ระดับ (เห็นด้วยมากที่สุด
ไปถึงไม่เห็นด้วยมากที่สุด) 

3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

สำหรับการวิจัยในครั้งนี้เป็นการศึกษาจากข้อมูลทุติยภูมิ จากโครงการ การยอมรับเทคโนโลยี
รถไฟความเร็วสูงในผู้โดยสารสูงอายุ โดยการรวบรวมข้อมูลแบบสอบถามชนิดตอบด้วยตนเอง (self-
administered) จากผู้สูงอายุที่มีอายุ 60 ปีขึ ้นไป ตามคำนิยามผู้สูงอายุจากการขนส่งในสหราช
อาณาจักรและสหประชาชาติ (De Oña, Mujalli, & Calvo, 2011) (โดยมีเจ้าหน้าที่ที่ผ่านการอบรม
เกี่ยวกับแบบสอบถามเพ่ือช่วยอ่านและอธิบายแบบสอบถาม) จากกลุ่มตัวอย่างดังกล่าวจำนวน 3,200 
คน ใน 4 ภูมิภาคของประเทศไทย โดยคัดเลือกพื้นที่สำรวจข้อมูลตามแนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูง  
ตามนโยบายของรัฐ (กระทรวงคมนาคม, 2562; สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 
2561) การสำรวจแบบสอบถามแบ่งเขตพื้นที่อาศัยออกเป็น 2 พื้นที่ ได้แก่ เขตเมือง (Urban Area 
หมายถึง พ้ืนที่ที่มีประชากรอยู่รวมกันเป็นจำนวนมาก เป็นชุมชนขนาดใหญ่ที่มีความหนาแน่นสูง และ
มีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่ดี) และเขตนอกเมือง (Rural Area หมายถึง พื้นที่ที่อยู่นอกเมือง มี
การตั้งถิ่นฐานในลักษณะชุมชนขนาดเล็กที่มีความหนาแน่นต่ำและมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่
น้อย) (กระทรวงมหาดไทย, 2566) ผู้สูงอายุในพื้นที่เมืองและนอกเมืองของประเทศไทยมีความ
แตกต่างกันอย่างชัดเจน ไม่เพียงแต่ในด้านการเข้าถึงเทคโนโลยีและโครงสร้างพื้นฐาน แต่ยังรวมถึง
ประสบการณ์ด้านสังคมและวัฒนธรรม ซึ่งมีผลต่อความพร้อมในการยอมรับเทคโนโลยีการขนส่งแบบ
ใหม่อย่างมีนัยสำคัญ ความแตกต่างในแง่วิถีชีวิตและสังคมระหว่างผู้สูงอายุในเขตเมืองและนอกเมือง
ส่งผลต่อทัศนคติและความต้องการในการใช้งานเทคโนโลยี  ผู้สูงอายุในเขตเมืองมักอาศัยอยู่ห่างจาก
ครอบครัวหรือชุมชน เนื่องจากลูกหลานออกไปทำงานนอกบ้าน ส่งผลให้พวกเขาต้องพ่ึงพาเทคโนโลยี
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มากขึ้น ไม่ว่าจะเป็นเพื่อการสื่อสารหรือการดูแลสุขภาพจากระยะไกล ในทางกลับกัน ผู้สูงอายุในนอก
เมืองที่มักอยู่ในครอบครัวขยายและมีความสัมพันธ์แน่นแฟ้นกับชุมชน มักพ่ึงพาเครือข่ายทางสังคมใน
พื้นที่เป็นหลัก ทำให้การเปิดรับเทคโนโลยีใหม่ ๆ เป็นไปอย่างช้ากว่า เนื่องจากพวกเขาอาจไม่เห็น
ความจำเป็นเร ่งด่วนในการใช้งานเทคโนโลยีสำหรับการสื ่อสารหรือบริการสุขภาพทางไกล 
(สถาบันวิจัยประชากรและสังคม, 2565)  

3.4 กรอบแนวคิดการวิจัย 

เป็นการศึกษาความสัมพันธ์เชิงสาเหตุที่เกี่ยวข้องและส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟ
ความเร็วสูงของผู้สูงอายุ (รูปที่ 3.2) ซึ่งพัฒนามาจากแนวคิดของการกระทำด้วยเหตุผล (TRA) 
(Fishbein & Ajzen, 1975) จนกลายมาเป็นแบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี (The Technology 
Acceptance Model: TAM) ที่คิดค้นทฤษฎีโดย (F. D. Davis et al., 1989) 

 
รูปที่ 3.2 กรอบแนวคิดปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีของผู้โดยสารสูงอายุ 
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3.5 สมมติฐานงานวจิัยปจัจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงของ

ผู้โดยสารสูงอายุ  

งานวิจัยก่อนหน้านี ้เกี ่ยวกับการนำเทคโนโลยีมาใช้ในผู ้สูงอายุ มักเน้นที ่อุปสรรค เช่น 
ความคุ้นเคยกับเทคโนโลยีดิจิทัลในระดับจำกัด ความกังวลเรื่องการใช้งาน และความไม่สบายใจ
เกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลง (Dash & Mohanty, 2023; S. Kim et al., 2023; Mitzner et al., 2010; 
Rebsamen et al., 2019) อย่างไรก็ตาม การศึกษาวิจัยเหล่านี้ส่วนใหญ่ละเลยเทคโนโลยีการขนส่ง 
ซึ่งมีบทบาทสำคัญในการเพิ่มการเดินทางและความเป็นอิสระในกลุ่มประชากรสูงอายุ การทำความ
เข้าใจว่าผู้สูงอายุรับรู้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงอย่างไร สามารถให้ข้อมูลเชิงลึกอันมีค่าสำหรับการ
ออกแบบนโยบายและบริการการขนส่งที่ครอบคลุมมากยิ่งขึ้น 

3.5.1 สมมติฐานของดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยี  

ดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยี เป็นวิธีการประเมินความพร้อมทางเทคโนโลยี
โดยรวม โดยผู้คนมีคุณสมบัติ บุคลิกภาพที่แตกต่างกัน อาจมีมุมมองที่เกี่ยวกับเทคโนโลยีในด้านต่าง  
ๆ แตกต่างกันไป Parasuraman and Colby (2015) นอกจากนี้ยังสามารถช่วยให้ทราบเกี่ยวกับ
ข้อมูลเชิงลึกที่มีคุณค่าสำหรับผู้กำหนดนโยบายที่ต้องการทำความเข้าใจเกี่ยวกับความสามรถทาง
เทคโนโลยีซึ่งสามารถช่วยระบุสิ่งที่จำเป็นต้องปรับปรุงแก้ไขหรือสิ่งที่ต้องรับมือ เพื่อเพิ่มขีดจำกัดใน
การเข้าถึงเทคโนโลยีนั้น ๆ กล่าวอีกในหนึ่ง ผู้ใช้ คือผู้ที่ต้องเรียนรู้ให้ลึกซึ้งยิ่งขึ้นจึงจะเข้าใจระบบ
เทคโนโลยีที่จะนำไปใช้ ในทำนองเดียวกัน ประโยชน์ของเทคโนโลยีดังกล่าวเป็นเป้าหมายหลักของ
ผู้ใช้ในการควบคุมระบบเทคโนโลยี (Erdoğmuş & Esen, 2011) จากการศึกษา Parasuraman 
(2000) ดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยี ประกอบด้วย 4 องค์ประกอบต่อไปนี้  

Optimism การมองเทคโนโลยีในแง่บวกและเชื่อว่าเทคโนโลยีจะทำให้ชีวิตดีขึ้น
และช่วยให้ทำสิ่งต่าง ๆ ได้ง่ายขึ้นบุคคลที่มีความพร้อมในด้านนี้จะมีทัศนคติที่ดีต่อการนำเทคโนโลยี
มาใช้ (Sinha, Majra, Hutchins, & Saxena, 2019) จากการศึกษาก่อนหน้าพบว่า ทัศนคติเชิงบวก 
ในผู้สูงอายุมีความสัมพันธ์กับการรับรู้ประโยชน์และความสะดวกในการใช้งาน (Classen, Mason, 
Hwangbo, & Sisiopiku, 2021; Dash & Mohanty, 2023; S. Kim et al., 2023) ดังนั้นสมมติฐาน
ที่เสนอสำหรับการศึกษานี้คือ 

H1u: Optimism เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ perceived ease of use 
ผู้สูงอายุในเมือง 
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H2u: Optimism เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ perceived usefulness 
ผู้สูงอายุในเมือง 

H1r: Optimism เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ perceived ease of use 
ผู้สูงอายุนอกเมือง 

H2r: Optimism เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ perceived usefulness 
ผู้สูงอายุนอกเมือง 

Innovativeness เป็นการวัดความเต็มใจของแต่ละบุคคลที่จะลองสิ่งใหม่ ๆ และ
นำเทคโนโลยีใหม่ ๆ มาใช้ มิตินี ้ยังถูกมองว่าเป็นปัจจัยที ่ทำให้เกิดความพร้อมด้านเทคโนโลยี 
เนื่องจากบุคคลที่มีความคิดสร้างสรรค์มากกว่ามีแนวโน้มที่จะเปิดรับเทคโนโลยีใหม่ ๆ มากกว่า (Blut 
& Wang, 2020) นอกจากนี้งานวิจัยของ S. Kim et al. (2023) ได้ระบุว่า ความพร้อมด้านนวัตกรรม 
ส่งผลต่อผู้สูงอายุอาจเป็นประโยชน์ต่อประสบการณ์การใช้งานและช่วยปรับตัวให้สามารถเข้าถึง
เทคโนโลยีนั้น ๆ ได้ รวมถึงการให้ความรู้แก่ผู้ใช้งานจะช่วยเพิ่มความเข้าใจเทคโนโลยีได้มากยิ่งขึ้น 
(Dash & Mohanty, 2023) ดังนั้นสมมติฐานที่เสนอสำหรับการศึกษานี้คือ 
H3u: Innovativeness เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ perceived ease of 
use ผู้สูงอายุในเมือง 
H4u: Innovativeness เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ perceived usefulness 
ผู้สูงอายุในเมือง 
H3r: Innovativeness เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ perceived ease of use 
ผู้สูงอายุนอกเมือง 
H4r: Innovativeness เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ perceived usefulness 
ผู้สูงอายุนอกเมือง 

Discomfort เป็นมิติที ่สามารถขัดขวางความพร้อมทางเทคโนโลยีได้ โดยจะ
ประเมินความรู้สึกไม่สบายใจหรือวิตกกังวลของแต่ละบุคคลเมื่อใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ มิตินี้อาจส่งผล
เสียต่อความเต็มใจของแต่ละบุคคลในการรับและใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ (Blut & Wang, 2020) ตัวอย่าง
ของงานวิจัยที่ศึกษาเก่ียวกับอิทธิพลของความรู้สึกไม่สะดวกสบายเชิงลบในกลุ่มผู้สูงอายุ เช่น งานวิจัย
ของ (Makkonen, Frank, & Koivisto, 2017) ได้ระบุว่าความรู้สึกไม่สบายส่งผลให้ผู้สูงอายุยากที่จะ
ยอมรับหรือเปิดใจที่จะใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ ดังนั้นสมมติฐานที่เสนอสำหรับการศึกษานี้คือ 
H5u: Discomfort เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงลบต่อ perceived ease of use 
ผู้สูงอายุในเมือง 
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H6u: Discomfort เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงลบต่อ perceived usefulness 
ผู้สูงอายุในเมือง 
H5r: Discomfort เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงลบต่อ perceived ease of use 
ผู้สูงอายุนอกเมือง 
H6r: Discomfort เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงลบต่อ perceived usefulness 
ผู้สูงอายุนอกเมือง 

Insecurity คือ คือความรู ้สึกไม่มั ่นคงกับเทคโนโลยีใหม่ ๆ และมีความกังวล
เกี่ยวกับความกลัวว่าการใช้เทคโนโลยีอาจจะมีผลเสีย (Parasuraman, 2000) ซึ่งสอดคล้องกับ
งานวิจัยของ Moxley and Czaja (2022) จากการศึกษาพบว่าการรับรู้ความไม่มั่นคงเป็นปัจจัยสำคัญ
ที่ทำให้ผู้สูงอายุไม่เต็มใจที่จะนำเทคโนโลยีใหม่ ๆ มาใช้ซึ่งชี้ให้เห็นว่าความเต็มใจของผู้สูงอายุที่จะนำ
เทคโนโลยีมาใช้นั้นได้รับอิทธิพลจากคุณค่าการรับรู้ คุณภาพชีวิต และความมั่นใจในการใช้เทคโนโลยี
ของพวกเขา การรับรู้ความไม่ม่ันคงจึงมีความสัมพันธ์เชิงลบกับปัจจัยเหล่านี้ ในทางกลับกัน ความรู้สึก
ไม่มั่นคง มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับ Discomfort และมีความสัมพันธ์เชิงลบกับแรงจูงใจหรือความ
ตั้งใจ (Blut & Wang, 2020) ดังนั้นสมมติฐานที่เสนอสำหรับการศึกษานี้คือ 
H7u: Insecurity เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงลบต่อ perceived ease of use 
ผู้สูงอายุในเมือง 
H8u: Insecurity เกี ่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงลบต่อ perceived usefulness 
ผู้สูงอายุในเมือง 
H7r: Insecurity เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงลบต่อ perceived ease of use 
ผู้สูงอายุนอกเมือง 
H8r: Insecurity เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงลบต่อ perceived usefulness ผู้สูงอายุ
นอกเมือง 

3.5.2 สมมติฐานของทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี  

ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี เป็นทฤษฎีที่ได้รับการพัฒนามาจากทฤษฎีการกระทำ
ด้วยเหตุผล (Theory of Reasoned Action: TRA) ของ (Fishbein & Ajzen, 1975) มีจุดประสงค์
เพื่อทำนายการยอมรับและการใช้เทคโนโลยีในการทำงานโดย (F. D. Davis et al., 1989) ซึ่งทฤษฎี
การยอมรับเทคโนโลยีเป็นหนึ่งในทฤษฎีที่ใช้อธิบายความสัมพันธ์ของสาเหตุและผลลัพธ์ของการ
ยอมรับหรือปฏิเสธการใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ (Li et al., 2008) โดย F. D. Davis et al. (1989) อธิบาย
ว่า ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยีนั้นเกิดจากปัจจัยหลัก 2 ประการ ได้แก่ Perceived Ease of Use  
และ Perceived Usefulness ซึ่งเป็นปัจจัยที่กำหนดทัศนคติและความตั้งใจด้านพฤติกรรมของผู้ใช้
เทคโนโลยีมาใช้ (Ammenwerth, 2019; Guner & Acarturk, 2020) ทั้งนี้ผู้เขียนมีเป้าหมายศึกษา
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ผลกระทบการยอมรับเทคโนโลยีของผู้สูงอายุต่อเจตคติการใช้งานและการใช้บริการรถไฟความเร็วสูง 
ในบทความนี้ผู้เขียนจึงได้ทบทวนการศึกษาก่อนหน้าเกี่ยวกับทั้ง 2 ปัจจัย มีดังนี้  

Perceived Ease of Use คือ การรับรู้ของผู้ใช้ว่าการใช้เทคโนโลยีนั้นง่ายดาย
เพียงใด (Akritidi, Gallos, Koufi, & Malamateniou, 2022; Fred D Davis, 1989a) และช่วย
ประเมินความเชื่อของผู้สูงอายุว่าเทคโนโลยีเป็นมิตรต่อผู้ใช้รวมถึงง่ายต่อการเข้าถึงและใช้งาน (S. D. 
Kim, 2024) นอกจากนี้รูปแบบของเทคโนโลยีมีส่วนที่จะดึงดูดผู้ใช้สูงอายุ เช่น รูปลักษณ์ภายนอกของ
อุปกรณ์ จอแสดงผลที่สวยงาม เป็นต้น (Puri et al., 2017) รวมถึงการอำนวยความสะดวกด้าน
ความรู้ คำแนะนำการใช้งาน จะช่วยให้ผู้สูงอายุสามารถใช้เทคโนโลยีได้ง่ายขึ้น  (Chen & Chan, 
2014) แต่อย่างไรก็ตามเงื่อนไขการใช้งานและปัญหาสุขภาพอาจส่งผลต่อการยับยั้งความตั้งใจในการ
ใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ (Rebsamen et al., 2019) ดังนั้นสมมติฐานที่เสนอสำหรับการศึกษานี้คือ 
H9u: Perceived ease of use เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ perceived 
usefulness ผู้สูงอายุในเมือง 

H10u: Perceived ease of use เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ attitude 
toward using ผู้สูงอายุในเมือง 

H9r: Perceived ease of use เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลต่อเชิงบวกต่อ perceived 
usefulness ผู้สูงอายุนอกเมือง 

H10r: Perceived ease of use เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลต่อเชิงบวกต่อ attitude 
toward using ผู้สูงอายุนอกเมือง 

Perceived Usefulness คือความเชื่อเกี่ยวกับเทคโนโลยีมักมุ่งเน้นไปที่การเพ่ิม
ประสิทธิภาพและความสะดวกสบายในการใช้งานของผู้ใช้  (Akritidi et al., 2022; Fred D Davis, 
1989a) สำหรับผู้สูงอายุ ความเชื่อนี้ยังสะท้อนถึงระดับความมั่นใจว่าเทคโนโลยีสามารถช่วยสร้าง
ประสบการณ์การใช้งานที่ดีขึ ้นและตอบสนองความต้องการในชีวิตประจำวัน (S. D. Kim, 2024; 
Mitzner et al., 2010) ปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ของเทคโนโลยี ได้แก่ ประสบการณ์ใน
การใช้งานเทคโนโลยีในอดีต บรรทัดฐานทางสังคม และความเข้ากันได้ระหว่างผู้ใช้งานกับเทคโนโลยี  
(Rebsamen et al., 2019) ดังนั้นสมมติฐานที่เสนอสำหรับการศึกษานี้คือ 
H11u: Perceived usefulness เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ attitude 
toward using ผู้สูงอายุในเมือง 

H12u: Perceived usefulness เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ behavioral 
intention to use ผู้สูงอายุในเมือง 
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H11r: Perceived usefulness เกี ่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยี มีอิทธิพลเชิงบวกต่อ attitude 
toward using ผู้สูงอายุนอกเมือง 

H12r: Perceived usefulness เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ behavioral 
intention to use ผู้สูงอายุนอกเมือง 

Attitude Toward Using คือ การประเมินความรู้สึกโดยรวมของผู้สูงอายุในการ
ใช้เทคโนโลยี โดยทัศนคติเชิงบวกต่อการใช้เทคโนโลยีมีแนวโน้มที่จะเพิ่มการยอมรับเทคโนโลยีในหมู่
ผู้สูงอายุ (Ammenwerth, 2019; S. D. Kim, 2024) ดังนั้นทัศนคติการใช้งานของผู้สูงอายุจึงสามารถ
กำหนดได้จากความรู้สึก ความรู้ความเข้าใจและพฤติกรรมของแต่ละบุคคล (Gilbert & Ricketts, 
2008) ทั้งนี้ Attitude Toward Using ยังส่งผลต่อ behavioral intention to use อีกด้วย ดังนั้น
สมมติฐานที่เสนอสำหรับการศึกษานี้คือ 

H13u: Attitude Toward Using การใช้เทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ behavioral intention to 
use ผู้สูงอายุในเมือง 

H13r: Attitude Toward Using การใช้เทคโนโลยีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ behavioral intention to 
use ผู้สูงอายุนอกเมือง 

ทฤษฎีนี้ได้รับการยอมรับอย่างกว้างขวางว่าเป็นพื้นฐานสำคัญสำหรับการศึกษา
เกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อการยอมรับและการใช้งานเทคโนโลยีในยุคปัจจุบัน โดยให้ความสำคัญกับ
ปัจจัยหลัก ได้แก่ ความง่ายในการใช้งาน และคุณประโยชน์ของเทคโนโลยี ซึ่งส่งผลต่อทัศนคติของ
ผู้ใช้งาน ความตั้งใจในพฤติกรรมการใช้งาน และการนำเทคโนโลยีไปใช้งานจริง 

การผสานรวมระหว่าง ดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TRI) และแบบจำลองการ
ยอมรับเทคโนโลยี (TAM) มีบทบาทสำคัญในการทำความเข้าใจวิธีที่ผู้สูงอายุยอมรับเทคโนโลยี โดยวิธี
นี้ช่วยให้สามารถวิเคราะห์ได้ทั้งมิติของการใช้งานเชิงปฏิบัติและความพร้อมทางจิตใจของผู้ใช้งานใน
วัยสูงอายุ การใช้ TAM เพียงอย่างเดียวอาจไม่เพียงพอที่จะอธิบายพฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยีใน
กลุ่มนี้ได้อย่างครอบคลุม แต่เมื่อผสานกับ TRI จะช่วยเพิ่มความแม่นยำและครอบคลุมปัจจัยที่
หลากหลายมากยิ่งขึ้น องค์ประกอบสำคัญ เช่น มุมมองเชิงบวก และ ความคิดริเริ่มสร้างสรรค์ จาก
ดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี มีบทบาทสำคัญในการส่งผลต่อปัจจัยหลักของ TAM เช่น การรับรู้ถึง
ประโยชน์และความง่ายในการใช้งาน การผสมผสานทั้งสองกรอบแนวคิดนี้ช่วยให้สามารถทำนาย
พฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยีได้ดียิ่งขึ ้น พร้อมทั้งตอบสนองความต้องการเฉพาะของผู้สูงอายุ 
แนวทางดังกล่าวยังช่วยสนับสนุนเอกสารที่มีอยู่แล้วโดยการชี้ให้เห็นถึงความเชื่อมโยงระหว่างมิติทาง
เทคโนโลยีและจิตวิทยาของการยอมรับเทคโนโลยี  (Dash & Mohanty, 2023) ในงานวิจัยนี้ ผู้ศึกษา

 



 

30 

 

ได้นำกรอบแนวคิดดังกล่าวมาใช้วิเคราะห์การยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในกลุ่มผู้โดยสาร
สูงอายุ โดยเน้นการเปรียบเทียบบริบทของพื้นที่ในเมืองและนอกเมือง ซึ่งผู้สูงอายุในทั้งสองพื้นที่มี
มุมมองต่อเทคโนโลยีที่แตกต่างกัน ผู้สูงอายุในพ้ืนที่นอกเมืองที่มีข้อจำกัดในการเข้าถึงเทคโนโลยี อาจ
รับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งานได้น้อยกว่า หรือรู้สึกไม่สะดวกสบายมากกว่าผู้สูงอายุในเมือง 
การศึกษาในครั้งนี้จึงตั้งสมมุติฐานเพ่ือตรวจสอบข้อเท็จจริงดังกล่าว (สถาบันวิจัยประชากรและสังคม, 
2565) 
 
 

 

 



 

 

บทท่ี 4 
การวิเคราะห์ข้อมลูและอภิปรายผล 

จากการเก็บข้อมูลการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วส ูงของผู ้โดยสารสูงอาย ุด ้วย
แบบสอบถามชนิดตอบด้วยตนเองเป็นการสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยี
รถไฟความเร็วสูงของผู ้โดยสารสูงอายุ ครอบคลุมทั่วประเทศไทย 4 ภูมิภาค จำนวน 3 ,200 ชุด 
จากนั้นทำการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นและพัฒนาแบบจำลองปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยี
รถไฟความเร็วสูงของผู้โดยสารสูงอายุโดยโปรแกรม Mplus ได้ผลลัพธ์ดังนี้ 

4.1 ผลการวิเคราะห์สถิติพื้นฐานปัจจัยที่สง่ผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟ

ความเร็วสูงของผู้โดยสารสูงอายุ    

จากการเก็บข้อมูลการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงของผู ้โดยสารสูงอายุมีข้อมูล
ดังต่อไปนี้ 

จากตารางที่ 4.1 จากข้อมูลผู้ตอบแบบสอบถามกลุ่มตัวแทนผู้สูงอายุ 60 ปีขึ้นไปทั่วประเทศ
จำนวน 3,200 คน (De Oña et al., 2011) แบ่งเป็นในเมืองและนอกเมือง 1,600 คน ผู ้ตอบ
แบบสอบถามมีลักษณะทั่วไปดังนี้ กลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นผู้ชายมากกว่าผู้หญิงทั้งใน
เมืองและนอกเมือง ร้อยละ 80.9 ของผู้ตอบแบบสอบถามมีระดับการศึกษาต่ำกว่าปริญญาตรีทั้งใน
เมืองและนอกเมือง อาชีพก่อนเกษียณ ผู้สูงอายุที่พักอาศัยในเมืองประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว/ค้าขาย
มากที่สุดร้อยละ 32.6 เช่นเดียวกับผู้สูงอายุที่พักอาศัยนอกเมืองร้อยละ 30.7 ความถี่ในการเดินทาง
ระยะไกลของผู้สูงอายุมากกว่าร้อยละ 80 ทั้งในเมืองและนอกเมืองเดินทางระยะไกลเพียง 1-2 ครั้งต่อ
เดือนหรือน้อยกว่านั้น เมื่อเปรียบเทียบกันระหว่างในเมืองและนอกเมืองพบว่าผู้สูงอายุที่พักอาศัยใน
เมืองเดินทางระยะไกลบ่อยกว่าผู้สูงอายุที่พักอาศัยนอกเมือง โดยมีการเดินทาง 3 -7 ครั้งต่อสัปดาห์
ผู้สูงอายุที่พักอาศัยในเมืองร้อยละ 7.7 ส่วนผู้สูงอายุที่พักอาศัยนอกเมืองนั้นมีเพียงร้อยละ 6.4 ด้าน
วัตถุประสงค์การเดินทางของผู้สูงอายุนั้นเหมือนกันทั้งในเมืองและนอกเมืองคือ เดินทางเพื่อไป
พักผ่อน ท่องเที่ยว เล่นกีฬา และพบปะเพื่อนมากที่สุด ในเมืองร้อยละ 43.8 นอกเมืองร้อยละ 43.5 
รองลงมาคือ เดินทางไปพบแพทย์หรือโรงพยาบาลร้อยละ 35.3 โดยผู้สูงอายุที่พักอาศัยในเมืองนั้น
ส่วนมากให้คนในครอบครัวไปส่งร้อยละ 46.8 เดินทางไปเองร้อยละ 35.6 ส่วนผู้สูงอายุที่พักอาศัย
นอกเมืองนั้นก็มีรูปแบบการเดินทางที่เหมือนกับผู้สูงอายุที่พักอาศัยในเมืองคือให้คนในครอบครัวไปส่ง
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มากสุดร้อยละ 52.5 เดินทางไปเองร้อยละ 34.4 ผู้สูงอายุที่พักอาศัยในเมืองมีอายุเฉลี่ย 67.9 ปี และมี
รายได้เฉลี่ย 13,908 บาทต่อเดือน ผู้สูงอายุที่พักอาศัยนอกเมืองมีอายุเฉลี่ย 67.2 ปี และมีรายได้เฉลี่ย
12,874 บาทต่อเดือน ทั้งนี้ข้อมูลข้างต้นเป็นเพียงข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามที่มีอายุมากกว่า 60 ปี 
กลุ่มตัวอย่าง 3,200 คนจากผู้สูงอายุทั้งหมดทั่วประเทศไทย (กรมการปกครอง, 2567) 

ตารางที่ 4.1 แสดงข้อมูลทั่วไปของผู้โดยสารสูงอายุ 

ตัวแปร/แบบสอบถาม 
ในเมือง นอกเมือง 
ความถี ่ ร้อยละ (%) ความถี่ ร้อยละ (%) 

เพศ ชาย 896 56.0 851 53.2 

หญิง 704 44.0 750 46.8 
ระดับการศึกษา ต่ำกว่าปริญญาตร ี 1,295 80.9 1,295 80.9 

ปริญญาตร ี 238 14.9 255 15.9 

มากกว่าปริญญาตร ี 67 4.2 51 3.2 
อาชีพ แม่บ้าน 213 13.3 208 13.0 

หน่วยงานราชการ/รัฐวิสาหกิจ 81 5.1 77 4.8 

พนักงานบริษัทเอกชน 137 8.6 106 6.6 

ธุรกิจ/ค้าขายส่วนตัว 521 32.6 491 30.7 

เกษตรกร 253 15.8 369 23.0 

ลูกจ้างทั่วไป 395 24.7 350 21.9 
เดินทางระยะไกล
บ่อยแค่ไหน 

3-7 ครั้งต่อสัปดาห ์ 123 7.7 102 6.4 

1-2 ครั้งต่อสัปดาห ์ 166 10.4 130 8.1 

1-2 ครั้งต่อเดือนหรือน้อยกว่า 1,311 81.9 1,369 85.5 
วัตถุประสงค์การ
เดินทางระยะไกล
ส่วนใหญ ่

ไปทำงาน 146 9.1 108 6.7 

เพื่อพักผ่อน/ท่องเที่ยว 
เพื่อกิจกรรมกีฬา/หาเพื่อน 

700 43.8 697 43.5 

เพื่อเดินทางไปซื้อของ 190 11.9 231 14.4 

ไปพบแพทย์/โรงพยาบาล 564 35.3 565 35.3 
ปกติเดินทางจาก
บ้านไปยังสถาน ี
รถประจำทางหรือ
รถไฟอย่างไร 

ไปด้วยตนเอง 569 35.6 550 34.4 

คนท่ีบ้านไปส่ง 749 46.8 840 52.5 

จักรยานยนต์รับจ้าง/แท็กซี ่ 282 17.6 211 13.2 
อาย ุ  67.9 ปี 67.2 ปี 
รายได้เฉลี่ยส่วน
บุคคล (ต่อเดือน) 

 13,908 บาท 12,874 บาท 
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4.2 ผลการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 

จากข้อมูลแบบสอบถามมีตัวแปรที่สังเกตได้ทั้งหมด 33 ตัวแปร แบ่งเป็นตัวแปรที่สังเกตได้
จากทฤษฎีดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยี (TRI) ตารางที่ 4.2 มี 18 ตัวแปรที่สังเกตได้ และ 4 ตัวแปร
แฝง และทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) ตารางที่ 4.3 มี 15 ตัวแปรที่สังเกตได้ และ 4 ตัวแปร
แฝง กลุ่มผู้สูงอายุที่พักอาศัยในเมืองมีค่าความเบ้ (Skewness) ของ 33 ตัวแปรที่สังเกตได้อยู่ระหว่าง 
-1.183 ถึง -0.050 ค่าความโด่ง (Kurtosis) อยู่ระหว่าง -0.855 ถึง 1.580 กลุ่มผู้สูงอายุที่พักอาศัย
นอกเมืองค่าความเบ้ อยู่ระหว่าง -0.851 ถึง -0.045 ค่าความโด่ง อยู่ระหว่าง -0.868 ถึง 1.074 โดย
ใช้ maximum likelihood estimation (MLE) ในการวิเคราะห์ ซึ่งค่าพารามิเตอร์ที่ได้เป็นที่ยอมได้
สำหรับการวิเคราะห์แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง ค่าความเบ้ควรไม่เกิน 2 และค่าความโด่งควรไม่
เกิน 7 (Curran, West, & Finch, 1996; Ryu, 2011) 
 การวัดความน่าเชื่อถือของเครื่องมือวิจัย (Reliability) ค่า Cronbach’s alpha ของทั้ง 8 ตัว
แปรแฝงของกลุ่มผู้สูงอายุที่พักอาศัยในเมืองอยู่ระหว่าง 0.811 ถึง 0.918 ส่วนกลุ่มผู้สูงอายุที่พักอาศัย
นอกเมืองอยู่ระหว่าง 0.763 ถึง 0.900 แสดงให้เห็นว่าค่า Cronbach’s alpha ของตัวแปรแฝงทั้ง 8 
มากกว่า 0.7 ซึ ่งเป็นการรับรองว่าชุดคำถามในแต่ละตังแปรแฝงนั ้นมีความสัมพันธ์ในการวัด
คุณลักษณะอย่างดี (Shelby, 2011) เมื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรที่สังเกตได้ในแต่ละตัว
แปรแฝงผ่านแล้ว จากนั่นในขั้นตอนต่อไปส่วนที่ 4.3.1 จะเป็นการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (CFA) 
ส่วนที่ 4.3.2 เป็นส่วนการตรวจสอบยืนยันความตรงเชิงโครงสร้างของเครื่องมือที ่สร้างขึ ้นว่ามี
โครงสร้างตรงตามที่ทฤษฎีกำหนดไว้หรือไม่ (H. Kim, Ku, Kim, Park, & Park, 2016)  ซี่งเป็นส่วน
หนึ่งของการวิเคราะห์สมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling) ส่วนที่ 4.3.3 โดยใช้
การตรวจสอบความเชื่อมั่น (Reliability) ในการตรวจสอบตัวแปรว่ามีคุณภาพและความน่าเชื่อถือ
มากน้อยเพียงใด พิจารณาจากค่าความเชื่อมั่นเชิงองค์ประกอบ Composite Reliability (CR) ควรมี
ค่าน้ำหนัก 0.7 ขึ้นไป และค่าเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได้ Average Variance Extracted 
(AVE) ควรมีค่ามากกว่า 0.5 ขึ้นไป (Fornell & Larcker, 1981) จะถือเป็นเกณฑ์ที่เหมาะสม  
 

 



 

 

ตารางที่ 4.2 แสดงผลการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของตัวแปรแฝงตามทฤษฎีดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยี (TRI) 

รายการ ตัวแปรแฝง/แบบสอบถาม 
ในเมือง (Urban) นอกเมือง (Rural) 

M SD SK KU M SD SK KU 
Optimism (Cronbach’s Urban = 0.910, Rural = 0.889) 
OP1 คุณเชื่อว่ารถไฟฟ้าความเร็วสูงจะช่วยปรับปรุงการขนส่งในประเทศไทยได ้ 5.820 1.075 -0.576 -0.345 5.490 1.106 -0.448 -0.044 

OP2 
คุณเชื่อว่ารถไฟฟ้าความเร็วสูงสามารถตอบสนองต่อความต้องการการเดินทาง
ระยะไกลได ้

5.810 1.046 -0.595 0.007 5.530 1.070 -0.543 0.353 

OP3 
คุณเชื่อหรือไม่ว่าการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูงมคีวามปลอดภัยมากกว่าการ
เดินทางประเภทอ่ืน 

5.700 1.094 -0.610 0.018 5.410 1.099 -0.611 0.462 

OP4 คุณเชื่อว่าการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูงเป็นการเดินทางที่คุ้มค่า 5.790 1.078 -0.699 0.031 5.390 1.096 -0.493 0.206 

OP5 
คุณเชื่อหรือไม่ว่ารถไฟฟ้าความเรว็สูงจะทำให้การขนส่งของคุณมีประสิทธิภาพ 
มากขึ้น 

5.770 1.153 -0.915 0.881 5.490 1.145 -0.515 0.083 

Innovativeness (Cronbach’s Urban = 0.918, Rural = 0.886) 
IN1 คุณไม่กังวลเกี่ยวกับการปรับตัวเขา้กับเทคโนโลยีใหม่ในการใช้รถไฟความเร็วสูง 5.080 1.294 -0.460 -0.162 5.030 1.158 -0.205 -0.273 
IN2 คุณต้องการเรียนรู้เกี่ยวกับเทคโนโลยีใหม่ ๆ ที่เกี่ยวข้องกับชีวิตประจำวัน เช่น การใช้

รถไฟความเร็วสูง การจองตั๋วออนไลน ์
5.050 1.268 -0.494 0.031 5.120 1.141 -0.518 0.333 

IN3 คุณตดิตามข่าวสารใหม่ ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาด้านเทคโนโลยอียู่เสมอ 4.960 1.377 -0.539 -0.074 4.930 1.200 -0.287 -0.063 
IN4 คุณเชื่อว่าเทคโนโลยีในปัจจุบันถูกสร้างขึ้นมาเพื่อรองรับการใช้งานของคุณ 5.040 1.360 -0.611 0.324 5.020 1.185 -0.299 -0.099 

หมายเหตุ: M = ค่าเฉลี่ย, SD = ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน, SK = ความเบ,้ KU = ความโด่ง 
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ตารางที่ 4.2 แสดงผลการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของตัวแปรแฝงตามทฤษฎีดัชนีความพร้อมทางเทคโนโลยี (TRI) (ต่อ) 

รายการ ตัวแปรแฝง/แบบสอบถาม 
ในเมือง (Urban) นอกเมือง (Rural) 

M SD SK KU M SD SK KU 
Discomfort (Cronbach’s Urban = 0.896, Rural = 0.877) 
DF1 คุณคิดว่ารถไฟฟ้าความเร็วสูงสามารถตอบสนองการเดินทางระยะไกลสำหรับกลุม่คน

เฉพาะได้หรือไม ่
4.610 1.491 -0.198 -0.725 4.330 1.393 -0.066 -0.608 

DF2 คุณกังวลว่าค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูงอาจสูงกว่าการเดินทางประเภทอื่นหรือไม่ 4.750 1.522 -0.225 -0.837 4.470 1.404 -0.065 -0.868 
DF3 คุณกังวลว่าสิ่งอำนวยความสะดวกอาจจะไม่ครอบคลุมตลอดการเดนิทาง เช่น ห้องน้ำ

อยู่ไกล มรีาวจับเล็ก ๆ ไว้คอยบรกิาร 
4.680 1.476 -0.175 -0.795 4.430 1.424 -0.180 -0.672 

DF4 คุณกังวลเรื่องการเดินทางไปสถานีหรือเปลา่ สำหรับคุณมันเป็นเรื่องยาก 4.620 1.515 -0.228 -0.696 4.400 1.433 -0.167 -0.627 
DF5 คุณกังวลว่ารถสาธารณะอาจไมเ่พยีงพอต่อการเข้าถึงสถานี หรือต้องเดินทาง 

หลายครั้ง 
4.690 1.454 -0.178 -0.845 4.370 1.506 -0.045 -0.809 

Insecurity (Cronbach’s Urban = 0.888, Rural = 0.900) 
IC1 คุณรูส้ึกไม่มั่นใจเกี่ยวกับข้ันตอนการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูง เช่น การเข้าถึงชาน

ชาลาหรือการซื้อตั๋วหรือไม ่
4.520 1.391 -0.050 -0.738 4.430 1.407 -0.128 -0.611 

IC2 คุณกังวลหรือไม่ว่าหากเกิดเหตุฉุกเฉินระหว่างการเดินทางด้วยรถไฟ จะไมส่ามารถ
ช่วยเหลือได้ทันเวลา เช่น เกดิอาการชัก หรือถูกปล้น 

4.380 1.679 -0.156 -0.855 4.390 1.575 -0.224 -0.697 

IC3 คุณคิดว่าคุณไมส่ามารถเดินทางดว้ยรถไฟความเร็วสูงได้หากไมม่ีผูต้ดิตามใช่หรือไม่ 4.190 1.641 -0.072 -0.759 4.210 1.572 -0.127 -0.809 
IC4 คุณลังเลที่จะใช้เทคโนโลยเีพื่อการเดินทางหรือเปล่า 4.260 1.551 -0.066 -0.631 4.260 1.494 -0.187 -0.534 

หมายเหตุ: M = ค่าเฉลี่ย, SD = ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน, SK = ความเบ,้ KU = ความโด่ง 
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ตารางที่ 4.3 แสดงผลการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของตัวแปรแฝงตามทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) 

รายการ ตัวแปรแฝง/แบบสอบถาม 
ในเมือง (Urban) นอกเมือง (Rural) 

M SD SK KU M SD SK KU 
Perceived Usefulness (Cronbach’s Urban = 0.811, Rural = 0.793) 
PU1 คุณเชื่อว่าการใช้รถไฟความเร็วสูงจะทำให้เวลาเดินทางของคุณมีประสิทธิภาพมากขึ้น

เมื่อเทียบกับการเดินทางรูปแบบอืน่ 
5.740 1.006 -0.727 0.759 5.700 1.010 -0.555 0.137 

PU2 การใช้รถไฟความเร็วสูงจะช่วยเพิม่ความสามารถในการเดินทางระยะไกลของคณุ 5.690 1.123 -0.930 1.014 5.740 1.007 -0.774 0.881 
PU3 ประโยชน์ของรถไฟความเร็วสูงส่งผลต่อความพยายามในการเข้าถึงบริการ เช่น ความ

สะดวกสบายในการเดินทาง ขั้นตอนการใช้บริการนั้นง่ายมาก 
5.770 1.035 -0.737 0.764 5.740 1.074 -0.834 0.963 

Perceived Ease of Use (Cronbach’s Urban = 0.830, Rural = 0.831) 
PEU1 คุณคิดว่าการใช้รถไฟความเร็วสูงจะช่วยให้คุณถึงท่ีหมายไดต้รงเวลาหรือไม่ 5.870 1.012 -0.780 0.469 5.660 1.014 -0.464 0.055 
PEU2 คุณคิดว่าการเรียนรู้การใช้รถไฟความเร็วสูงเพื่อการเดินทางเป็นเรื่องง่ายหรือไม่ 5.620 1.195 -0.808 0.374 5.560 1.078 -0.629 0.563 
PEU3 คุณคิดว่าสถานีและรถไฟมีสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับคณุหรือไม่ 5.750 1.110 -0.976 1.237 5.650 1.077 -0.789 0.976 
PEU4 การให้ความรู้ทีเ่พียงพอเกี่ยวกับการใช้งานจะช่วยเพิ่มความสะดวกสบายในการใช้

รถไฟความเร็วสูงสำหรับผู้โดยสารสูงอายุ 
5.820 1.066 -0.872 0.805 5.760 1.069 -0.832 0.858 

หมายเหตุ: M = ค่าเฉลี่ย, SD = ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน, SK = ความเบ,้ KU = ความโด่ง 

 

 

36 
 



 

 

 

ตารางที่ 4.3 แสดงผลการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของตัวแปรแฝงตามทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) (ต่อ) 

รายการ ตัวแปรแฝง/แบบสอบถาม 
ในเมือง (Urban) นอกเมือง (Rural) 

M SD SK KU M SD SK KU 
Attitude Toward Using (Cronbach’s Urban = 0.877, Rural = 0.838) 
AT1 คุณคิดว่ารถไฟฟ้าความเร็วสูงสามารถรองรับความต้องการการเดินทางของคุณได้

หรือไม ่
5.560 1.239 -1.040 1.503 5.560 1.078 -0.535 0.369 

AT2 คุณคิดว่ารถไฟความเร็วสูงเป็นตัวเลือกการเดินทางที่เหมาะสมและนา่ดึงดูดสำหรับ
คุณหรือไม ่

5.510 1.270 -1.071 1.427 5.490 1.093 -0.521 0.215 

AT3 คุณคิดว่าการใช้รถไฟความเร็วสูงจะช่วยลดปญัหาการเดินทางของคุณหรือไม่ 5.450 1.256 -1.040 1.580 5.500 1.060 -0.491 0.213 
AT4 การใช้รถไฟความเร็วสูงไม่มผีลกระทบต่อการเดินทางรูปแบบอื่นของคุณ 5.590 1.183 -0.858 0.902 5.460 1.156 -0.482 -0.132 
AT5 คุณคิดว่าการใช้รถไฟความเร็วสูงคุ้มค่าและประหยัดเวลาหรือไม ่ 5.620 1.170 -0.761 0.365 5.600 1.140 -0.686 0.203 
Behavioral Intention to Use (Cronbach’s Urban = 0.835, Rural = 0.763) 
BI1 คุณคิดว่าการใช้รถไฟความเร็วสูงทำให้คุณรูส้ึกปลอดภัยและลดความเสี่ยงในการเกิด

อุบัติเหตุหรือไม ่
5.450 1.186 -0.964 1.445 5.430 1.148 -0.772 1.074 

BI2 คุณตั้งใจที่จะลองใช้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตหรือไม่ 5.620 1.342 -1.183 1.534 5.710 1.125 -0.851 1.052 
BI3 คุณคิดว่าการนั่งรถไฟความเร็วสูงทำให้คุณรูส้ึกสะดวกสบายมากกว่าการเดินทางด้วย

ยานพาหนะประเภทอื่นในระยะทางไกลหรือไม่ 
5.530 1.196 -1.004 1.394 5.530 1.039 -0.539 0.215 

หมายเหตุ: M = ค่าเฉลี่ย, SD = ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน, SK = ความเบ,้ KU = ความโด่ง
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4.3 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองปัจจยัที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟ

ความเร็วสูงของผู้โดยสารสูงอายุ     

4.3.1 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยยืนยัน (confirmatory factor analysis: CFA) 

จากการวิเคราะห์ปัจจัยยืนยัน (CFA) แยกกลุ่มในเมืองและนอกเมือง ตารางที่ 4.4 
ตัวแปรสังเกตได้ของกลุ่มในเมืองมีค่า Loading factor 0.600 ถึง 0.881 กลุ่มนอกเมืองมีค่า 0.593 
ถึง 0.884 มีนัยสำคัญทุกตัวแปรสังเกตได้ (p < 0.001) การตรวจสอบความเชื่อมั่น (Reliability) โดย
อาศัยการพิจารณาจากค่าความเชื่อมั่นเชิงองค์ประกอบ Composite Reliability (CR) ของทั้งกลุ่มใน
เมืองและนอกเมืองมีค่าระหว่าง 0.990 ถึง 0.997 อยู่ในช่วงความน่าเชื่อถือที่ยอมรับได้ ควรมีค่า
น้ำหนัก 0.7 ขึ ้นไป ประกอบกับค่าเฉลี ่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได้ Average Variance 
Extracted (AVE) ของทั้งสองกลุ่ม ในเมือง 0.557 ถึง 0.740 นอกเมือง 0.520 ถึง 0.703 อยู่ในช่วง
ความน่าเชื่อถือที่ยอมรับได้เช่นกัน คือควรมากกว่า 0.5 ขึ้นไป (Fornell & Larcker, 1981) แสดงให้
เห็นว่าตัวแปรสังเกตได้มีความสอดคล้องกันในทุกตัวแปรแฝง สามารถวิเคราะห์สมการ เชิงโครงสร้าง 
(Structural Equation Modeling) ในขั้นตอนต่อไปได ้

 



 

 

ตารางที่ 4.4 แสดงผลการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (CFA) ในทฤษฎีดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TRI) และทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) 

รายการ/แบบจำลองการวัด 
ในเมือง (Urban) นอกเมือง (Rural) 
Loading p-value Error variance CR AVE Loading p-value Error variance CR AVE 

Optimism 
   

0.997 0.670 
   

0.996 0.616 
OP1 0.787 <0.001 0.011 

  
0.746 <0.001 0.013 

  

OP2 0.844 <0.001 0.009 
  

0.815 <0.001 0.010 
  

OP3 0.810 <0.001 0.010 
  

0.765 <0.001 0.012 
  

OP4 0.821 <0.001 0.010 
  

0.785 <0.001 0.012 
  

OP5 0.829 <0.001 0.009 
  

0.812 <0.001 0.011 
  

Innovativeness  
   

0.997 0.740 
   

0.996 0.664 
IN1 0.848 <0.001 0.008 

  
0.803 <0.001 0.011 

  

IN2 0.876 <0.001 0.007 
  

0.845 <0.001 0.010 
  

IN3 0.881 <0.001 0.007 
  

0.844 <0.001 0.010 
  

IN4 0.836 <0.001 0.009 
  

0.765 <0.001 0.012 
  

หมายเหตุ:  CR = composite reliability, AVE = average variance extraction 
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ตารางที่ 4.4 แสดงผลการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (CFA) ในทฤษฎีดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TRI) และทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) (ต่อ) 

รายการ/แบบจำลองการวัด 
ในเมือง (Urban) นอกเมือง (Rural) 
Loading p-value Error variance CR AVE Loading p-value Error variance CR AVE 

Discomfort    0.997 0.633    0.996 0.652 
DF1 0.685 <0.001 0.015   0.745 <0.001 0.013   
DF2 0.789 <0.001 0.011   0.803 <0.001 0.011   
DF3 0.850 <0.001 0.009   0.846 <0.001 0.009   
DF4 0.847 <0.001 0.009   0.831 <0.001 0.010   
DF5 0.798 <0.001 0.011   0.635 <0.001 0.016   
Insecurity 

   
0.996 0.673 

   
0.997 0.703 

IC1 0.762 <0.001 0.013 
  

0.733 <0.001 0.013 
  

IC2 0.851 <0.001 0.009 
  

0.874 <0.001 0.008 
  

IC3 0.820 <0.001 0.010 
  

0.854 <0.001 0.008 
  

IC4 0.845 <0.001 0.010 
  

0.884 <0.001 0.007 
  

Perceived Usefulness     0.993 0.590    0.992 0.568 
PU1 0.726 <0.001 0.014   0.731 <0.001 0.015   
PU2 0.799 <0.001 0.012   0.802 <0.001 0.013   
PU3 0.777 <0.001 0.013   0.725 <0.001 0.015   
หมายเหตุ:  CR = composite reliability, AVE = average variance extraction 
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ตารางที่ 4.4 แสดงผลการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (CFA) ในทฤษฎีดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TRI) และทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) (ต่อ) 

รายการ/แบบจำลองการวัด 
ในเมือง (Urban) นอกเมือง (Rural) 
Loading p-value  Error variance CR AVE Loading p-value Error variance CR AVE 

Perceived Ease of Use     0.994 0.557    0.994 0.553 
PEU1 0.699 <0.001 0.015   0.706 <0.001 0.015   
PEU2 0.767 <0.001 0.013   0.748 <0.001 0.014   
PEU3 0.817 <0.001 0.011   0.784 <0.001 0.012   
PEU4 0.695 <0.001 0.015   0.734 <0.001 0.014   
Attitude Toward Using  

   
0.996 0.600 

   
0.995 0.520 

AT1 0.827 <0.001 0.009 
  

0.753 <0.001 0.013 
  

AT2 0.859 <0.001 0.008 
  

0.769 <0.001 0.012 
  

AT3 0.846 <0.001 0.009 
  

0.780 <0.001 0.012 
  

AT4 0.709 <0.001 0.014 
  

0.693 <0.001 0.015 
  

AT5 0.600 <0.001 0.017 
  

0.593 <0.001 0.018 
  

Behavioral Intention to Use  
   

0.994 0.633 
   

0.990 0.521 
BI1 0.743 <0.001 0.013 

  
0.712 <0.001 0.016 

  

BI2 0.837 <0.001 0.010 
  

0.766 <0.001 0.015 
  

BI3 0.804 <0.001 0.011 
  

0.685 <0.001 0.017 
  

หมายเหตุ:  CR = composite reliability, AVE = average variance extraction 
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ตารางที่ 4.5 แสดงค่าพารามิเตอร์การเปรียบเทียบระหว่างแบบจำลอง (Model of fit statistical multi-group analysis) 
Description 𝜒2 dƒ 𝜒2/ dƒ CFI TLI RMSEA SRMR Delta-𝜒2 Delta-dƒ p-value 

Measurement invariance 
Model 1: Simultaneous 4210.897 876 4.807 0.951 0.941 0.049 0.048    
Model 2: Factor loading, 
intercept, structural path held 
equal group 

4339.858 901 4.817 0.950 0.941 0.049 0.051 128.961 25 <0.001 

Individual group 
Model 1: Urban 2097.765 436 4.811 0.956 0.946 0.049 0.051 

   

Model 2: Rural 2118.077 437 4.847 0.946 0.935 0.049 0.061 
   

หมายเหตุ:  𝜒2 = Chi-square statistics, df = degree of freedom, RMSEA= root mean square error of approximation, SRMR = standardized root  
mean square residual, TLI = Tucker–Lewis Index, CFI = Comparative Fit Index 
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4.3.2 การตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบจำลอง (Model of fit statistical 

multi-group analysis) 

การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองนั้นถือเป็นขั้นตอนสำคัญก่อนที่จะทำการ
ตีความผลลัพธ์ของแบบจำลอง โดยทั่วไปแล้วสำหรับแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างแบบหลายกลุ่ม 
(SEM Multigroup) ใช้การตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบจำลอง (Model of fit statistical) ใน
การวัดความถูกต้องของแบบจำลองโดยการประเมินค่า Chi-Square Test of Model Fit ค่าทางสถิติ

ที่ได้จากค่าพารามิเตอร์ 𝑥2 (Chi-square statistics) ส่วนด้วย degree of freedom ซึ่งแสดงให้
เห็นว่าแบบจำลองที่พัฒนาขึ้นมามีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
นอกจากนี้ยังพิจารณาค่า CFI, RMSEA, TLI, SRMR เพ่ือประเมินแบบจำลองที่สร้างขึ้นตามทฤษฎีว่ามี
ความกลมกลืนกับข้อมูลเช ิงประจักษ์หรือไม ่ตาม (Hair, 2010) รายละเอียดการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์การเปรียบเทียบระหว่างแบบจำลอง Measurement invariance model กับ
คุณลักษณะที่แตกต่างกันของแบบจำลอง Individual group model (ในเมืองและนอกเมือง) แสดง
ในตารางที่ 4.5 

ค่าสถิติของแบบจำลอง Model 1 Simultaneous model พิจารณาจากค่า 𝑥2 = 

4210.897, dƒ = 876, (𝑥2/ dƒ = 4.807), CFI = 0.951, TLI = 0.941, RMSEA = 0.049, SRMR 

= 0.048 Model 2 Factor loading, intercept, structural path held equal group ค่า 𝑥2 = 

4339.858, dƒ = 901, (𝑥2/ dƒ = 4.817), CFI = 0.950, TLI = 0.941, RMSEA = 0.049, SRMR 

= 0.051 เมื ่อเปรียบเทียบระหว่างแบบจำลองโดยการทดสอบนัยสำคัญทางสถิติ Delta-𝑥2 = 
128.961 และ Delta-dƒ = 25 พบว่ามีค่า p-value น้อยกว่า 0.05 แสดงว่าแบบจำลองมีความ
แตกต่างกัน 

แบบจำลอง Individual group model ตารางที่ 4.6 แบบจำลอง Urban model 
และ Rural model ที่สร้างขึ้นตามทฤษฎีมีตัวแปรสังเกตุได้ 33 ตัว ซึ่งจัดอยู่ในกลุ่ม m > 30 ค่าทาง

สถิติของแบบจำลอง Model 1 Urban model ค่า 𝑥2 = 2097.765, dƒ = 436, (𝑥2/ dƒ = 
4.811), CFI = 0.956, TLI = 0.946, RMSEA = 0.049, SRMR = 0.051 เมื่อพิจารณาตามเงื่อนไข
แล้วพบว่าแบบจำลองดังกล่าวมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์กลมกลืนระดับดี ค่าทางสถิติ

ของแบบจำลอง Model 2 Rural model ค่า 𝑥2= 2118.077, dƒ = 437, (𝑥2/ dƒ = 4.847), 
CFI = 0.946, TLI = 0.935, RMSEA = 0.049, SRMR = 0.061 เมื่อพิจารณาตามเงื่อนไขแล้วพบว่า
แบบจำลองดังกล่าวมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์กลมกลืนระดับดี 
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4.3.3 ผลการประมาณค่าแบบจำลอง (Model Estimation Results) 

เนื้อหาในหัวข้อนี้จะกล่าวถึงผลการวิเคราะห์อิทธิพลของทัศนคติที่ส่งผลต่อการ
ยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในผู้โดยสารสูงอายุทั้งผู้สูงอายุที่พักอาศัยในเมืองและนอกเมืองโดย
ตัวแปรสังเกตได้ทั้งหมดของทั้งสองโมเดลมีนัยสำคัญ (p < 0.001) การตีความแบบจำลองสมการเชิง
โครงสร้าง ความสำคัญของตัวแปรสังเกตได้แต่ละตัวสำหรับตัวแปรแฝงจะถูกระบุโดยค่า factor 
loading ใน measurement model หากค่าสูงที่สุด ตัวแปรสังเกตได้จะได้รับการยอมรับว่ามี
ความสำคัญ และความสำคัญจะลดลงตามลำดับตามค่า factor loading แสดงในตารางที่ 4.6 

1) แบบจำลองในเมือง (Model Urban) 

รูปที่ 4.1 แสดงถึงอิทธิพลของทฤษฎีดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TRI) ที่
ส่งผลต่อการรับรู้ความสะดวกในการใช้งาน (PEU) และการรับรู้ถึงประโยชน์ (PU) ของทฤษฎีการ
ยอมรับเทคโนโลยี (TAM) รวมถึงอิทธิผลต่อตัวแปรแฝงกันเองภายในของทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี
ด้วย   มีนัยสำคัญ (p < 0.001) ทุกตัวแปรแฝงของแบบจำลองในเมือง (Model Urban)  

การรับรู้ความสะดวกในการใช้งาน (Perceived Ease of Use: PEU) ทัศนคติ
เชิงบวก (𝛽=0.300) และความพร้อมด้านนวัตกรรม (𝛽=0.528) มีอิทธิพลด้านบวกต่อการรับรู้ความ
สะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูง (PEU) วัดจาก OP5 (Λ=0.863) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุ
เชื ่อว่ารถไฟความเร็วสูงจะทำให้การคมนาคมสำหรับผู้สูงอายุมีประสิทธิภาพมากขึ ้น และ IN3 
(Λ=0.898) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุมักจะติดตามข่าวสารใหม่ ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
เทคโนโลยีอยู่เสมอ ส่วนความไม่สะดวกสบาย (𝛽=-0.076) และความรู้สึกไม่มั่นคง (𝛽=-0.140) มี
อิทธิพลด้านลบต่อการรับรู้ความสะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูง (PEU) วัดจาก DF4 (Λ=0.857) ซึ่ง
เป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุกังวลว่าการเดินทางมายังสถานี สำหรับผู้สูงอายุเป็นเรื่องลำบาก  
และ IC1 (Λ=0.855) ซ่ึงเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุรู้สึกไม่มั่นใจกับกระบวนการการเดินด้วย
รถไฟความเร็วสูง เช่น การเข้าถึงชานชารา การซื้อตั๋ว ดังนั้นจึงเป็นไปตาม H1u, H3u, H5u และ H7u 

การรับรู้ถึงประโยชน์ (Perceived Usefulness: PU) ทัศนคติเชิงบวก (𝛽=
0.239) และความพร้อมด้านนวัตกรรม (𝛽=0.128) มีอิทธิพลด้านบวกต่อการรับรู้ประโยชน์การใช้
รถไฟความเร็วสูง (PU) วัดจาก OP5 (Λ=0.863) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุเชื่อว่ารถไฟ
ความเร็วสูงจะทำให้การคมนาคมสำหรับผู้สูงอายุมีประสิทธิภาพมากขึ้น และ IN3 (Λ=0.898) ซึ่งเป็น
ตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุมักจะติดตามข่าวสารใหม่ ๆ ที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาเทคโนโลยีอยู่เสมอ 
ส่วนความไม่สะดวกสบาย (𝛽=-0.135) และความรู้สึกไม่มั่นคง (𝛽=-0.130) มีอิทธิพลด้านลบต่อการ
รับรู้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูง (PU) วัดจาก DF4 (Λ=0.857) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่า
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ผู้สูงอายุกังวลว่าการเดินทางมายังสถานี สำหรับผู้สูงอายุเป็นเรื่องลำบาก และ IC1 (Λ=0.855) ซึ่งเป็น
ตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุรู้สึกไม่มั่นใจกับกระบวนการการเดินด้วยรถไฟความเร็วสูง เช่น การ
เข้าถึงชานชารา การซื้อตั๋ว นอกจากนี้แล้วการรับรู้ความสะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูง (PEU) (𝛽=
0.480) มีอิทธิพลด้านบวกต่อการรับรู ้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูง ( PU) วัดจาก PEU3 
(Λ=0.806) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุคิดว่าตัวสถานีและขบวนรถไฟมีสิ ่งอำนวยความ
สะดวกรองรับสำหรับผู้สูงอายุ ดังนั้นจึงเป็นไปตาม H2u, H4u, H6u, H8u และ H9u 

ทัศนคติที่ดีต่อการใช้งาน (Attitude Toward Using: AT) ทั้งการรับรู้ความ
สะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูง (𝛽=0.611) และการรับรู ้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูง 
(𝛽=0.285) มีอิทธิพลด้านบวกต่อทัศนคติการใช้งานรถไฟความเร็วสูง วัดจาก PEU3 (Λ=0.806) ซึ่ง
เป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุคิดว่าตัวสถานีและขบวนรถไฟมีสิ ่งอำนวยความสะดวกรองรับ
สำหรับผู้สูงอายุ และ PU2 (Λ=0.829) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าการใช้รถไฟความเร็วสูงจะช่วยเพ่ิม
ความสามารถในการเดินทางไกลของผู้สูงอายุ ดังนั้นจึงเป็นไปตาม H10u และ H11u 

ความตั้งใจใช้งาน (Behavioral Intention to Use: BI) ทั้งการรับรู้ประโยชน์
การใช้รถไฟความเร็วสูง (𝛽 =0.257) และทัศนคติการใช้งานรถไฟความเร็วสูง (𝛽 =0.673) มีอิทธิพล
ด้านบวกต่อความตั้งใจใช้งานรถไฟความเร็วสูง วัดจาก PU2 (Λ=0.829) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่า
การใช้รถไฟความเร็วสูงจะช่วยเพิ ่มความสามารถในการเดินทางไกลของผู ้ส ูงอายุ  และ AT2 
(Λ=0.861) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุคิดว่ารถไฟความเร็วสูงเป็นทางเลือกการเดินทางที่
เหมาะสมและดึงดูดการเดินทางสำหรับผู้สูงอายุ ดังนั้นจึงเป็นไปตาม H12u และ H13u 

2) แบบจำลองนอกเมือง (Model Rural) 

รูปที่ 4.2 แสดงถึงอิทธิพลของทฤษฎีดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TRI) ที่
ส่งผลต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ (PU) และการรับรู้ความสะดวกในการใช้งาน (PEU) ของทฤษฎีการ
ยอมรับเทคโนโลยี (TAM) รวมถึงอิทธิผลต่อตัวแปรแฝงกันเองภายในของทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี
ด้วย   มีนัยสำคัญ (p < 0.001) ทุกตัวแปรแฝงของแบบจำลองนอกเมือง (Model Rural)  

การรับรู้ความสะดวกในการใช้งาน (Perceived Ease of Use: PEU) ทัศนคติ
เชิงบวก (𝛽=0.253) และความพร้อมด้านนวัตกรรม (𝛽=0.458) มีอิทธิพลด้านบวกต่อการรับรู้ความ
สะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูง (PEU) วัดจาก OP5 (Λ=0.836) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุ
เชื ่อว่ารถไฟความเร็วสูงจะทำให้การคมนาคมสำหรับผู้สูงอายุมีประสิทธิภาพมากขึ ้น และ IN3 
(Λ=0.864) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุมักจะติดตามข่าวสารใหม่ ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
เทคโนโลยีอยู่เสมอ ส่วนความไม่สะดวกสบาย (𝛽=-0.135) และความรู้สึกไม่มั่นคง (𝛽=-0.131) มี
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อิทธิพลด้านลบต่อการรับรู้ความสะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูง (PEU) วัดจาก DF4 (Λ=0.824) ซึ่ง
เป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุกังวลว่าการเดินทางมายังสถานี สำหรับผู้สูงอายุเป็นเรื่องลำบาก  
และ IC1 (Λ=0.860) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุรู้สึกไม่มั่นใจกับกระบวนการการเดินด้วย
รถไฟความเร็วสูง เช่น การเข้าถึงชานชารา การซื้อตั๋ว ดังนั้นจึงเป็นไปตาม H1r, H3r, H5r และ H7r 

การรับรู้ถึงประโยชน์ (Perceived Usefulness: PU) ทัศนคติเชิงบวก (𝛽=
0.273) และความพร้อมด้านนวัตกรรม (𝛽=0.122) มีอิทธิพลด้านบวกต่อการรับรู้ประโยชน์การใช้
รถไฟความเร็วสูง (PU) วัดจาก OP5 (Λ=0.836) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุเชื่อว่ารถไฟ
ความเร็วสูงจะทำให้การคมนาคมสำหรับผู้สูงอายุมีประสิทธิภาพมากขึ้น และ IN3 (Λ=0.864) ซึ่งเป็น
ตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุมักจะติดตามข่าวสารใหม่ ๆ ที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาเทคโนโลยีอยู่เสมอ 
ส่วนความไม่สะดวกสบาย (𝛽=-0.138) และความรู้สึกไม่มั่นคง (𝛽=-0.134) มีอิทธิพลด้านลบต่อการ
รับรู้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูง (PU) วัดจาก DF4 (Λ=0.824) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่า
ผู้สูงอายุกังวลว่าการเดินทางมายังสถานี สำหรับผู้สูงอายุเป็นเรื่องลำบาก และ IC1 (Λ=0.860) ซึ่งเป็น
ตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุรู้สึกไม่มั่นใจกับกระบวนการการเดินด้วยรถไฟความเร็วสูง เช่น การ
เข้าถึงชานชารา การซื้อตั๋ว นอกจากนี้แล้วการรับรู้ความสะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูง (PEU) (𝛽=
0.438) มีอิทธิพลด้านบวกต่อการรับรู ้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูง ( PU) วัดจาก PEU3 
(Λ=0.785) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุคิดว่าตัวสถานีและขบวนรถไฟมีสิ ่งอำนวยความ
สะดวกรองรับสำหรับผู้สูงอายุ ดังนั้นจึงเป็นไปตาม H2r, H4r, H6r, H8r และ H9r 

ทัศนคติที่ดีต่อการใช้งาน (Attitude Toward Using: AT) ทั้งการรับรู้ความ
สะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูง (𝛽=0.613) และการรับรู้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูง (𝛽 
=0.278) มีอิทธิพลด้านบวกต่อทัศนคติการใช้งานรถไฟความเร็วสูง วัดจาก PEU3 (Λ=0.785) ซึ่งเป็น
ตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุคิดว่าตัวสถานีและขบวนรถไฟมีสิ่งอำนวยความสะดวกรองรับสำหรับ
ผู้สูงอายุ และ PU2 (Λ=0.794) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าการใช้รถไฟความเร็วสูงจะช่วยเพ่ิม
ความสามารถในการเดินทางไกลของผู้สูงอายุ ดังนั้นจึงเป็นไปตาม H10r และ H11r 

ความตั้งใจใช้งาน (Behavioral Intention to Use: BI) ทั้งการรับรู้ประโยชน์
การใช้รถไฟความเร็วสูง (𝛽 =0.371) และทัศนคติการใช้งานรถไฟความเร็วสูง (𝛽 =0.483) มีอิทธิพล
ด้านบวกต่อความตั้งใจใช้งานรถไฟความเร็วสูง วัดจาก PU2 (Λ =0.794) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่า
การใช้รถไฟความเร็วสูงจะช่วยเพิ ่มความสามารถในการเดินทางไกลของผู ้ส ูงอายุ  และ AT3 
(Λ=0.774) ซึ่งเป็นตัวแปรสังเกตได้ที่ว่าผู้สูงอายุคิดว่าการใช้รถไฟความเร็วสูงจะช่วยลดปัญหาการ
เดินทางของผู้สูงอายุ ดังนั้นจึงเป็นไปตาม H12r และ H13r 

 



 

 

ตารางที่ 4.6 แสดงค่าพารามิเตอร์ของแบบจำลองการวัดที่มีการประมาณค่ามาตรฐานตามทฤษฎีดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TRI) 
 และทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) (ต่อ) 

ตัวแปรสังเกตได ้
ในเมือง (Urban) นอกเมือง (Rural) 
Standardized estimate  Standard error p-value 𝑅2 Standardized estimate  Standard error  p-value  𝑅2 

ตัวแปรแฝง (Optimism)  
OP1 0.757 0.012 <0.001 0.574 0.709 0.015 <0.001 0.503 
OP2 0.789 0.013 <0.001 0.623 0.763 0.015 <0.001 0.582 
OP3 0.837 0.011 <0.001 0.700 0.767 0.014 <0.001 0.588 
OP4 0.808 0.011 <0.001 0.652 0.799 0.012 <0.001 0.639 
OP5 0.863 0.010 <0.001 0.744 0.836 0.012 <0.001 0.698 
ตัวแปรแฝง (Innovativeness) 
IN1 0.803 0.011 <0.001 0.645 0.758 0.013 <0.001 0.575 
IN2 0.835 0.009 <0.001 0.697 0.804 0.012 <0.001 0.646 
IN3 0.898 0.007 <0.001 0.807 0.864 0.01 <0.001 0.747 
IN4 0.852 0.009 <0.001 0.726 0.777 0.012 <0.001 0.603 
ตัวแปรแฝง (Discomfort) 
DF1 0.663 0.016 <0.001 0.440 0.738 0.014 <0.001 0.545 
DF2 0.730 0.013 <0.001 0.533 0.757 0.013 <0.001 0.573 
DF3 0.823 0.011 <0.001 0.678 0.784 0.013 <0.001 0.615 
DF4 0.857 0.009 <0.001 0.734 0.824 0.011 <0.001 0.679 
DF5 0.820 0.010 <0.001 0.673 0.681 0.016 <0.001 0.464 
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ตารางที่ 4.6 แสดงค่าพารามิเตอร์ของแบบจำลองการวัดที่มีการประมาณค่ามาตรฐานตามทฤษฎีดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TRI) 
 และทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) (ต่อ) 

ตัวแปรสังเกตได ้
ในเมือง (Urban) นอกเมือง (Rural) 
Standardized estimate  Standard error p-value 𝑅2 Standardized estimate  Standard error  p-value  𝑅2 

ตัวแปรแฝง (Insecurity) 
IC1 0.855 0.010 <0.001 0.731 0.860 0.012 <0.001 0.740 
IC2 0.755 0.013 <0.001 0.569 0.735 0.015 <0.001 0.540 
IC3 0.645 0.017 <0.001 0.416 0.679 0.017 <0.001 0.461 
IC4 0.686 0.016 <0.001 0.470 0.702 0.016 <0.001 0.493 
ตัวแปรแฝง (Perceived Usefulness) 
PU1 0.719 0.017 <0.001 0.517 0.677 0.019 <0.001 0.459 
PU2 0.829 0.012 <0.001 0.687 0.794 0.014 <0.001 0.630 
PU3 0.763 0.013 <0.001 0.582 0.727 0.016 <0.001 0.529 
ตัวแปรแฝง (Perceived Ease of Use) 
PEU1 0.676 0.015 <0.001 0.457 0.689 0.015 <0.001 0.474 
PEU2 0.806 0.011 <0.001 0.650 0.783 0.013 <0.001 0.613 
PEU3 0.802 0.011 <0.001 0.644 0.785 0.011 <0.001 0.616 
PEU4 0.709 0.015 <0.001 0.502 0.753 0.014 <0.001 0.567 
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ตารางที่ 4.6 แสดงค่าพารามิเตอร์ของแบบจำลองการวัดที่มีการประมาณค่ามาตรฐานตามทฤษฎีดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TRI) 
 และทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) (ต่อ) 

ตัวแปรสังเกตได ้
ในเมือง (Urban) นอกเมือง (Rural) 
Standardized estimate  Standard error p-value 𝑅2 Standardized estimate  Standard error  p-value  𝑅2 

ตัวแปรแฝง (Attitude Toward Using) 
AT1 0.821 0.009 <0.001 0.673 0.755 0.013 <0.001 0.570 
AT2 0.861 0.008 <0.001 0.741 0.771 0.012 <0.001 0.595 
AT3 0.843 0.009 <0.001 0.711 0.774 0.012 <0.001 0.600 
AT4 0.713 0.014 <0.001 0.508 0.696 0.015 <0.001 0.485 
AT5 0.606 0.017 <0.001 0.368 0.599 0.018 <0.001 0.359 
ตัวแปรแฝง (Behavioral Intention to Use) 
BI1 0.746 0.013 <0.001 0.557 0.729 0.015 <0.001 0.532 
BI2 0.845 0.010 <0.001 0.714 0.777 0.014 <0.001 0.604 
BI3 0.801 0.011 <0.001 0.642 0.680 0.017 <0.001 0.463 
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4.4 การอภิปรายผลการวิเคราะห์ 

4.4.1 การอภิปรายผลการวิเคราะห์ตามทฤษฎี (Based on theory) 

ในบทนี้จะกล่าวถึงความแตกต่างของทัศนคติระหว่างกลุ่มผู้สูงอายุในเมืองและนอก
เมืองต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงตลอดจนข้อเสนอแนะเชิงนโยบายต่อการส่งเสริมการ
ยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในอนาคต (รัฐบาลไทย, 2567; สำนักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร, 2561) ในผู้โดยสารสูงอายุโดยอิงตามตัวแปรแฝงดังนี้  

Behavioral Intention to Use จากส่วนที่ 4.3.3 จะเห็นว่ากลุ่มผู้สูงอายุในเมือง
มีความตั้งใจใช้รถไฟความเร็วสูงจากการมีทัศนคติที่ดีต่อการใช้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงมากกว่า
การรับรู้ประโยชน์จากการใช้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงอย่างชัดเจน และท้ังสองปัจจัยเป็นอิทธิผลเชิง
บวก ผลการวิจัยนี้มีความคลายคลึงผลการวิจัยเหล่านี้ ซึ่งพบว่า ทัศนคติต่อ m-health มีอิทธิพล
อย่างมีนัยสำคัญต่อความตั้งใจในการใช้ m-health (Dash & Mohanty, 2023) และ Chen and 
Chan (2014) การรับรู้ประโยชน์ (PU) และทัศนคติต่อการใช้งาน (AT) มีผลกระทบเชิงบวกต่อ
พฤติกรรมการใช้งาน (Usage Behavior: UB) ในหมู่ผู้สูงอายุ แสดงให้เห็นว่าเมื่อพวกเขารับรู้ว่า
เทคโนโลยีมีประโยชน์และมีทัศนคติเชิงบวกต่อการใช้งาน พวกเขามีแนวโน้มที่จะมีส่วนร่วมมากขึ้นใน
การใช้งานจริง ซึ่งผลลัพธ์ของกลุ่มในเมืองสอดคล้องกับกลุ่มผู้สูงอายุนอกเมืองที่ว่าผู้สูงอายุมีความ
ตั้งใจใช้รถไฟความเร็วสูงจากการมีทัศนคติที่ดีต่อการใช้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงมากกว่าการรับรู้
ประโยชน์จากการใช้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง ผลการวิจัยนี้มีความคลายคลึงผลการวิจัยเหล่านี้ 
Mitzner et al. (2010) ซึ่งพบว่า ผู้สูงอายุมีทัศนคติเชิงบวกต่อการใช้เทคโนโลยีมากกว่าทัศนคติเชิง
ลบ ซึ่งบ่งชี้ว่าพวกเขามองเห็นว่าผลประโยชน์ที่ได้รับมีมากกว่าค่าใช้จ่ายในการใช้เทคโนโลยี และ S. 
Kim et al. (2023) ทัศนคติต่อการใช้ DHT มีผลกระทบต่อความตั้งใจในการใช้งานต่อเนื่อง แต่การ
ค้นพบนี้แตกต่างกับผลลัพธ์ใน Classen et al. (2021) ซี่งงานวิจัยนี้พบว่าการรับรู้ความสะดวกในการ
ใช้งาน ไมม่ีอิทธิพลที่มีนัยสำคัญต่อความตั้งใจใช้งานระบบ (intention to use) ยานพาหนะอัตโนมัติ 
(AV) ในกลุ่มผู้สูงอายุ ฉะนั้นหากจะร่างแผนนโยบายเพื่อให้กลุ่มผู้สูงอายุสนใจใช้เทคโนโลยีรถไฟ
ความเร็วสูงในอนาคตที่ตอบโจทย์ ควรเน้นนโยบายไปที่การทำให้ผู้สูงอายุเกิดทัศนคติที่ดีต่อการใช้
เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง อย่างเช่นงานวิจัยของ Dash and Mohanty (2023) ปรับแต่งแอปพลิเค
ชัน m-health เพื่อตอบสนองความต้องการและความชอบเฉพาะของผู้ใช้สูงอายุ เพิ่มการมีส่วนร่วม
และการสนับสนุนเทคโนโลยีเหล่านี้ รองลงมาคือนโยบายที่สร้างการรับรู้ประโยชน์ของเทคโนโลยี
รถไฟความเร็วสูงแก่ผู้สูงอายุ อย่างเช่นงานวิจัยของ Sinha et al. (2019) ที่พัฒนาแคมเปญการศึกษา
เพื่อเพิ่มความตระหนักรู้เกี่ยวกับคุณประโยชน์และความปลอดภัยของระบบการชำระเงินผ่านมือถือ 
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หรืองานวิจัยของ Mitzner et al. (2010) ดำเนินการจัดโปรแกรมการศึกษาและการฝึกอบรมที่เน้น
ประโยชน์ของเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมอัตราการนำไปใช้ในอนาคต 

Attitude Toward Using ทัศนคติการใช้งานรถไฟความเร็วสูงของกลุ่มผู้สูงอายุใน
เมืองมีอิทธิพลจากการรับรู้ความสะดวกของการใช้รถไฟความเร็วสูงมากกว่าการรับรู้ประโยชน์จาก
การใช้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงอย่างชัดเจน และทั้งสองปัจจัยเป็นอิทธิผลเชิงบวก ผลการวิจัยนี้มี
ความคลายคลึงผลการวิจัยเหล่านี้ ซึ ่งพบว่า ความรู ้สึกถึงความง่ายในการใช้งาน (PEOU) และ
ความรู้สึกถึงความเป็นประโยชน์ (PU) มีผลบวกต่อทัศนคติของผู้สูงอายุต่อ m-health (Dash & 
Mohanty, 2023) และ Chen and Chan (2014) การรับรู้ถึงประโยชน์ (PU) และการรับรู้ความ
สะดวกในการใช้งาน (PEOU) ต่างมีอิทธิพลเชิงบวกต่อทัศนคติต่อการใช้งาน (AT) ของผู้สูงอายุแสดง
ให้เห็นว่าเมื่อพวกเขารับรู้ว่าเทคโนโลยีมีประโยชน์และใช้งานง่าย ทัศนคติเชิงบวกต่อการ ใช้งานก็จะ
เพิ่มมากขึ้น ซึ่งผลลัพธ์ของกลุ่มในเมืองสอดคล้องกับกลุ่มผู้สูงอายุนอกเมืองที่ว่าทัศนคติการใช้งาน
รถไฟความเร็วสูงของกลุ่มผู้สูงอายุในเมืองมีอิทธิพลจากการรับรู้ความสะดวกของการใช้รถไฟความเร็ว
สูงมากกว่าการรับรู้ประโยชน์จากการใช้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงอย่างชัดเจน และท้ังสองปัจจัยเป็น
อิทธิผลเชิงบวก ผลการวิจัยนี้มีความคลายคลึงผลการวิจัยเหล่านี้ Mitzner et al. (2010) ซึ่งพบว่า 
ทัศนคติเชิงบวกส่วนใหญ่เกี่ยวข้องกับวิธีที่เทคโนโลยีสนับสนุนกิจกรรม เพ่ิมความสะดวกสบาย และมี
คุณสมบัติที่มีประโยชน์ และงานวิจัยของ (Akritidi et al., 2022; S. Kim et al., 2023; S. D. Kim, 
2024) ความรู้สึกถึงความเป็นประโยชน์และความง่ายในการใช้งานมีผลบวกต่อทัศนคติและความตั้งใจ
ของผู้สูงอายุในการใช้เทคโนโลยีในด้านสุขภาพ เป็นที่แน่ชัดว่านโยบายที่เหมาะสมของทั้งสองกลุ่ม
พื้นที่คือการสร้างการรับรู้ความสะดวกสบายจากการใช้รถไฟความเร็วสูงแก่กลุ่มผู้โดยสารสูงอายุมาก
ขึ้นจะเป็นตัวช่วยในการทำให้เกิดทัศนคติที่ดีต่อการใช้งานรถไฟความเร็วสูงของผู้โดยสารสูงอายุมาก
ขึ้นเช่นกัน งานวิจัยของ Dash and Mohanty (2023) แนะนำวิธีเพิ่มความพร้อมด้านเทคโนโลยีใน
ประชากรสูงอายุ โดยมุ่งเน้นไปท่ีปัจจัยต่าง ๆ เช่น การรับรู้ถึงประโยชน์และความสะดวกในการใช้งาน
ที่มีอิทธิพลต่อทัศนคติของพวกเขาต่อ m-health เช่นเดียวกับงานวิจัยของ Akritidi et al. (2022) 
เน้นที่การปรับปรุงประโยชน์ที่รับรู้และความสะดวกในการใช้บริการสุขภาพดิจิทัลเพื่อส่งเสริมการ
นำไปใช้ และ Blut and Wang (2020) เน้นย้ำถึงความสำคัญของการสนับสนุนที่มั่นคงในการอำนวย
ความสะดวกให้เกิดผลกระทบเชิงบวกของแรงจูงใจต่อการรับรู้และการใช้เทคโนโลยี  

Perceived Usefulness การรับรู้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูงของกลุ่ม
ผู้สูงอายุในเมืองมีอิทธิพลจากการรับรู้ความสะดวกของการใช้รถไฟความเร็วสูงมากสุด ผลการวิจัยนี้มี
ความคลายคลึงผลการวิจัยของ Chen and Chan (2014) ซึ่งพบว่า ความรู้สึกถึงความง่ายในการใช้
งาน (PEU) มีผลบวกต่อความรู้สึกถึงความเป็นประโยชน์ (PU) ซึ่งบ่งชี้ว่าหากบุคคลรู้สึกว่าเทคโนโลยี
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ใช้งานได้ง่าย พวกเขาจะมีแนวโน้มที่จะเห็นคุณค่าของเทคโนโลยีนั้นในการปรับปรุงชีวิตประจำวันของ
พวกเขา รองลงมาคือทัศนคติเชิงบวก ด้านนวัตกรรม ตามลำดับ และทั้งสามปัจจัยดังกล่าวเป็น
อิทธิพลเชิงบวก ผลการวิจัยนี้มีความคลายคลึงผลการวิจัยเหล่านี้ ซี่งพบว่าทัศนคติเชิงบวกและความ
พร้อมด้านนวัตกรรม มีผลกระทบอย่างมีนัยสำคัญต่อความรู้สึกถึงความเป็นประโยชน์ (PU) (Dash & 
Mohanty, 2023) และ Rebsamen et al. (2019) ความสามารถในการใช้เทคโนโลยีสำหรับผู้สูงอายุ 
(Gerontechnology self-efficacy) มีผลกระทบเชิงบวกต่อความรู้สึกถึงความเป็นประโยชน์ (PU) ใน
หมู่ผู้สูงอายุ ด้านความไม่มั่นคงและความไม่สะดวกสบายเป็นอิทธิพลเชิงลบต่อการรับรู้ประโยชน์การ
ใช้รถไฟความเร็วสูงในผู้สูงอายุ ผลการวิจัยนี้มีความคลายคลึงผลการวิจัยเหล่านี้ ซึ่งพบว่า ความวิตก
กังวลเกี่ยวกับเทคโนโลยีสำหรับผู้สูงอายุ (Gerontechnology anxiety) และสภาพสุขภาพอาจมี
ผลกระทบเชิงลบต่อความรู้สึกถึงความเป็นประโยชน์ (PU) ในบริบทของการยอมรับเทคโนโลยีโดย
ผู้สูงอายุ (Chen & Chan, 2014) และ Dash and Mohanty (2023) ความไม่มั่นคง (Insecurity) มี
ผลกระทบเชิงลบต่อความรู้สึกถึงความเป็นประโยชน์ (PU) ส่วนความไม่สบายใจ (Discomfort) ไม่มี
ผลต่อความรู้สึกถึงความเป็นประโยชน์ (PU)  ซึ่งแตกต่างกับผลลัพธ์ของการศึกษานี้ ซึ่งผลลัพธ์ของ
กลุ่มในเมืองสอดคล้องกับกลุ่มผู้สูงอายุนอกเมืองที่ว่าการรับรู้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูงของ
กลุ่มผู้สูงอายุในเมืองมีอิทธิพลเชิงบวกจากการรับรู้ความสะดวกของการใช้รถไฟความเร็วสูงมากสุด 
ผลการวิจัยนี้มีความคลายคลึงผลการวิจัยเหล่านี้ Makkonen et al. (2017) ซึ่งพบว่า ผลกระทบของ
ความรู้สึกถึงความง่ายในการใช้งาน (PEOU) ต่อความรู้สึกถึงความเป็นประโยชน์ (PU) พบว่าเป็นบวก
และมีนัยสำคัญทางสถิติ และ S. Kim et al. (2023) ผลการวิจัยพบว่าการรับรู้ความสะดวกในการใช้
งาน (PEU) มีผลกระทบเชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ (PU) ความสัมพันธ์เชิงบวกนี้บ่งชี้ว่าเมื่อ
ผู้สูงอายุพบว่าเทคโนโลยีสุขภาพดิจิทัล (DHT) ใช้งานง่าย พวกเขามีแนวโน้มที่จะเชื ่อว่าการใช้
เทคโนโลยีดังกล่าวจะช่วยเพิ่มผลลัพธ์ด้านสุขภาพของตน รองลงมาคือทัศนคติเชิงบวก ด้านนวัตกรรม 
ตามลำดับ และทั้งสามปัจจัยดังกล่าวเป็นอิทธิพลเชิงบวก ผลลัพธ์งานวิจัยก่อนหน้านี้พบว่า ความ
พร้อมด้านนวัตกรรมและทัศนคติเชิงบวกมีผลบวกต่อการรับรู ้และการใช้เทคโนโลยี ซึ ่งบ่งชี ้ถึง
ความสัมพันธ์โดยตรงระหว่างตัวแปรเชิงบวกและความพร้อมในการใช้เทคโนโลยี (Blut & Wang, 
2020) และงานวิจัยของ (S. Kim et al., 2023) ผลการศึกษาพบว่าผู ้เข้าร่วมมองโลกในแง่ดี 
(Optimism) มีแนวโน้มที่จะรับรู้ว่า DHT มีประโยชน์และใช้งานง่าย (PU) ด้านผลลัพธ์ Makkonen 
et al. (2017) ทัศนคติเชิงบวกมีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ แตค่วามพร้อมด้านนวัตกรรม 
(Innovativeness) กลับมีอิทธิพลเชิงลบต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ ซี่งแตกต่างจากข้อค้นพบงานวิจัยนี้ 
ด้านความไม่มั ่นคงและความไม่สะดวกสบายเป็นอิทธิพลเชิงลบต่อการรับรู้ประโยชน์การใช้รถไฟ
ความเร็วสูงในผู้สูงอายุ การค้นพบนี้แตกต่างกับผลลัพธ์ใน Blut and Wang (2020) ความไม่มั่นคง
และความไม่สบายใจ ไม่ส่งผลกระทบอย่างมีนัยสำคัญต่อการใช้เทคโนโลยี ซึ่งบ่งชี้ว่าตัวแปรเชิงลบ
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อาจไม่ส่งผลกระทบอย่างมากต่อความพร้อมของเทคโนโลยี เช่นเดียวกับงานวิจัยของ (Chen & 
Chan, 2014) จากผลลัพธ์ที่ได้ควรสร้างการรับรู้ความสะดวกสบายจากการใช้รถไฟความเร็วสูงแก่
กลุ่มผู้โดยสารสูงอายุมากขึ้นเช่นเดียวกับนโยบายของตัวแปรแฝง Attitude Toward Using และ
ปัจจัยรองลงมา การสร้างทัศนคติเชิงบวก และความพร้อมด้านนวัตกรรม อย่างเช่น นโยบายที่มุ่งเน้น
การเสริมสร้างแรงจูงใจ เช่น ต่อการรับรู้ถึงประโยชน์และทัศนคติเชิงบวกในบุคคล เพ่ือส่งเสริมการนำ
เทคโนโลยีมาใช้และเกิดการใช้งาน (Blut & Wang, 2020) นอกจากนี้แล้วควรลดความรู้สึกไม่มั่นคง
และไม่สะดวกสบายจะช่วยให้ผู้สูงอายุรับรู้ประโยชน์จากการใช้รถไฟความเร็วสูงมากขึ้น เช่นงานวจิัย
ของ Classen et al. (2021) เสนอโปรแกรมการฝึกอบรมและการสนับสนุนสำหรับผู้ขับขี่ที่มีอายุมาก 
เพื่อเพิ่มความมั่นใจและความปลอดภัยเมื่อใช้รถรับส่งอัตโนมัติสามารถปรับปรุงอัตราการยอมรับได้
มากขึ้น Makkonen et al. (2017) พัฒนากลยุทธ์เฉพาะเพ่ือจัดการกับความไม่สบายใจที่เกี่ยวข้องกับ
การใช้เทคโนโลยีในผู้สูงอายุ 

Perceived Ease of Use การรับรู้ความสะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูงของกลุ่ม
ผู้สูงอายุในเมืองมีอิทธิพลจากด้านนวัตกรรมมากสุดรองลงมาคือทัศนคติเชิงบวก ซึ่งทั้งสองปัจจัยเป็น
อิทธิพลเชิงบวก ผลการวิจัยนี้มีความคลายคลึงผลการวิจัยเหล่านี้ ซึ่งพบว่า เทคโนโลยีทำให้ฉันทำงาน
ได้มีประสิทธิภาพมากขึ้น และฉันมักจะสามารถเข้าใจผลิตภัณฑ์และบริการเทคโนโลยีใหม่ ๆ ได้ด้วย
ตัวเองโดยไม่ต้องพึ่งพาคนอื่น (Sinha et al., 2019) และผลการวิจัยของ Dash and Mohanty 
(2023) ซี่งพบว่า ทัศนคติเชิงบวกและต่อการรับรู ้ถึงประโยชน์ มีผลกระทบอย่างมีนัยสำคัญต่อ
ความรู้สึกถึงความง่ายในการใช้งาน (PEOU) ด้านความไม่สะดวกสบาย ความความไม่มั ่นคงเป็น
อิทธิพลเชิงลบต่อการรับรู ้ความสะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูง  ผลการวิจัยนี ้มีความคลายคลึง
ผลการวิจัยเหล่านี้ ซึ่งพบว่า ความรู้สึกไม่มั่นคงและความรู้สึกไม่สะดวกสบาย มีผลกระทบเชิงลบต่อ
ความรู้สึกถึงความง่ายในการใช้งาน (PEOU) (Dash & Mohanty, 2023) ซึ่งผลลัพธ์ของกลุ่มในเมือง
สอดคล้องกับกลุ่มผู ้สูงอายุนอกเมืองที ่ว่าการรับรู ้ความสะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูงของกลุ่ม
ผู้สูงอายุในเมืองมีอิทธิพลจากด้านนวัตกรรมมากสุดรองลงมาคือทัศนคติเชิงบวก และทั้งสองปัจจัย
เป็นอิทธิพลเชิงบวก ผลการวิจัยนี้มีความคลายคลึงผลการวิจัยเหล่านี้ S. Kim et al. (2023) ซึ่งพบว่า 
ทัศนคติเชิงบวกและต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับความรู้สึกถึงความง่ายในการ
ใช้งาน และผลลัพธ์ของ Makkonen et al. (2017) องค์ประกอบของความพร้อมในการใช้เทคโนโลยี 
(TR) เช่น ทัศนคติเชิงบวกและต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ (innovation) พบว่ามีผลกระทบเชิงบวกต่อ
ความรู้สึกถึงความง่ายในการใช้งาน ด้านความไม่สะดวกสบาย ความความไม่มั่นคงเป็นอิทธิพลเชิงลบ
ต่อการรับรู้ความสะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูง ผลการวิจัยนี้มีความคลายคลึงผลการวิจัยเหล่านี้ 
Mitzner et al. (2010) ซึ่งพบว่า ทัศนคติเชิงลบเกี่ยวข้องกับความไม่สะดวกสบาย คุณสมบัติที่ไม่เป็น
ประโยชน์ ความกังวลเรื่องความปลอดภัย และความเชื่อถือได้  และ Makkonen et al. (2017) 
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ความรู้สึกไม่สะดวกสบาย มีอิทธิพลเชิงลบต่อการรับรู้ความสะดวกในการใช้งาน เช่นเดียวกับผลลัพธ์ 
S. Kim et al. (2023) แต่ความรู้สึกไม่มั่นคงไม่มีอิทธิพลที่มีนัยสำคัญ นโยบายที่ได้จากผลลัพธ์นี้คือ
ควรทำการประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับนวัตกรรมของเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงเพื่อให้ผู้สูงอายุรับรู้ว่า
เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงนั้นเป็นนวัตกรรมที่ช่วยให้การเดินทางของผู้สูงอายุความสะดวกมากยิ่งขึ้น 
เพ่ือเพ่ิมความรู้ด้านเทคโนโลยีในกลุ่มผู้สูงอายุ โดยเน้นที่ระดับความคุ้นเคยกับเทคโนโลยีที่แตกต่างกัน
ในเขตเมืองและนอกเมือง (Puri et al., 2017) หรือส่งเสริมการพัฒนาทัศนคติเชิงบวกต่อการสูงวัย
และความพึงพอใจในชีวิต เพ่ือส่งเสริมการนำเทคโนโลยีมาใช้ในผู้สูงอายุ (Chen & Chan, 2014) และ
อีกปัจจัยที่จะช่วยให้ผู้สูงอายุรับรู้ความสะดวกจากการใช้รถไฟความเร็วสูงมากข้ึนต้องลดความรู้สึกไม่
มั่นคงและไม่สะดวกสบายต่อการใช้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงให้ได้ เช่นงานวิจัยของ Dash and 
Mohanty (2023) ใช้โปรแกรมการศึกษาเพื่อแก้ไขปัญหาความรู้สึกไม่สบายที่เกี่ยวข้องกับการใช้
เทคโนโลยี โดยคำนึงถึงผลกระทบต่อการรับรู้ความสะดวกในการใช้งานแอปพลิเคชัน m-health หรือ 
กำหนดนโยบายเพื่อสร้างสภาพแวดล้อมที่เอื้อต่อการยอมรับและสร้างความไว้วางใจในเทคโนโลยี 
(Sinha et al., 2019)  

4.4.2 การอภิปรายผลการวิเคราะห์สังคมในเมืองและนอกเมือง (Urban and rural 

society) 

ผลจากการวิเคราะห์แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างแบบหลายกลุ่มตามทฤษฎีดัชนี
ความพร้อมด้านเทคโนโลยีและทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี พบว่าผู้สูงอายุที่พักอาศัยในเมืองและ
นอกเมืองมีทัศนคติต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงที่แตกต่างกันโดยเฉพาะทัศนคติการใช้
งานรถไฟความเร็วสูง ซ่ึงทัศนคติที่ดีต่อการใช้งานมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจใช้งานของผู้สูงอายุใน
เมืองมากกว่าผู้สูงอายุนอกเมืองอย่างชัดเจน รองลงมาคือ ทัศนคติเชิงบวกมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ การ
รับรู้ความสะดวกในการใช้งาน และการรับรู้ความสะดวกในการใช้งานยังมีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้
ถึงประโยชน์ ส่วนความรู้สึกไม่สะดวกสบายเป็นปัจจัยเชิงลบต่อการรับรู้ความสะดวกในการใช้งาน ที่
ผู้สูงอายุนอกเมืองมีมากกว่าผู้สูงอายุในเมือง สาเหตุอาจมาจากความพร้อมและความสามารถในการ
เข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลยี (Kuo & Tang, 2013) การสนับสนุนทางสังคมและการเรียนรู้ 
(Chen & Chan, 2014) อาจบ่งบอกได้ว่าผู้สูงอายุนอกเมืองของประเทศไทยมีประสบการณ์เกี่ยวกับ
การใช้งานเทคโนโลยีน้อยกว่าผู้สูงอายุในเมือง (สถาบันวิจัยประชากรและสังคม, 2565) ซึ่งใกล้เคียง
กับผลลัพธ์ของงานวิจัย Puri et al. (2017) การเข้าถึงทรัพยากร อิทธิพลทางสังคม และผลประโยชน์
ที ่รับรู ้มีแนวโน้มที ่จะส่งเสริมการยอมรับเทคโนโลยีในหมู ่ผ ู ้สูงอายุในเขตเมือง ในทางกลับกัน 
ทรัพยากรที่มีจำกัด ปฏิสัมพันธ์ทางสังคมที่ต่ำ และความกังวลเรื่องความเป็นส่วนตัวอาจเป็นอุปสรรค
ต่อการนำเทคโนโลยีมาใช้ในหมู่ผู้สูงอายุในที่อยู่อาศัยนอกเมืองหรือชานเมือง ในทางกลับกันการรบัรู้
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ถึงประโยชน์มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจใช้งานและทัศนคติเชิงบวกยังมีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้
ถึงประโยชน์ ของผู้สูงอายุนอกเมืองมากกว่าผู้สูงอายุในเมือง ซึ่งบ่งบอกได้ว่าผู้สูงอายุนอกเมืองของ
ประเทศไทยมองว่าเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงมีประโยชน์ต่อการเดินทางของผู้สูงอายุ จากผลลัพธ์นี้
ชี้ให้เห็นว่าควรเสริมสร้างประสบการณ์เกี่ยวกับการใช้งานเทคโนโลยีแก่ผู้สูงอายุนอกเมือง และสร้าง
การรับรู้ประโยชน์ของเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงแก่ผู ้สูงอายุในเมือง เพื ่อให้เกิดการยอมรับ
เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในทั้งสองกลุ่ม นอกจากผลลัพธ์นี้ การวิจัยที่ใช้การวิเคราะห์ทางสถิติ การ
วิเคราะห์แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างแบบหลายกลุ่ม เพื่อวัดทัศนคติในด้านต่าง ๆ ของสังคมใน
เมืองและนอกเมืองพบว่า ทั้งสองสังคมมีความแตกต่างกัน อย่างเช่น  การศึกษาความตั้งใจใช้หมวก
กันน็อคของนักเรียนในเมืองและนอกเมืองของประเทศไทยตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนและทฤษฎี
ความเชื่อในอำนาจควบคุม (Champahom et al., 2020) การศึกษา Intentions to Wear Face 
Masks and the Differences in Preventive Behaviors between Urban and Rural Areas 
during COVID-19 An Analysis Based on the TAM (Zhang et al., 2021) และการศึกษา Does 
financial technology improve intention to pay zakat during national economic 
recovery (Mutmainah et al., 2024) ผลการวิจัยเหล่านี้อาจยืนยันถึงทัศนคติที่แตกต่างกันของ
ประชากรซึ่งส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟแตกต่างกันระหว่างทั้งสองสังคม งานวิจัยของ (S. 
Kim et al., 2023) เสนอแนะให้ความช่วยเหลือและแนวทางในการลดช่องว่างด้านเทคโนโลยีที่
เกี่ยวข้องกับวัยชรา เพื่อให้ผู้สูงอายุสามารถเข้าถึงเทคโนโลยีได้ง่ายขึ้น  รวมถึงให้การสนับสนุนทาง
สังคมในการใช้เทคโนโลยี 
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รูปที ่4.1 ค่าสัมประสิทธิ์ทฤษฎีดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TRI) และทฤษฎีการยอมรับ 
เทคโนโลยี (TAM) สำหรับแบบจำลองในเมือง 

 

รูปที ่4.2 ค่าสัมประสิทธิ์ทฤษฎีดัชนีความพร้อมด้านเทคโนโลยี (TRI) และทฤษฎีการยอมรับ 
เทคโนโลยี (TAM) สำหรับแบบจำลองนอกเมือง 

 



 

 

บทท่ี 5 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอ้เสนอแนะ 

เนื้อหาในบทนี้เป็นการสรุปผลการวิจัยแบบจำลองปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยี
รถไฟความเร็วสูงของผู้โดยสารสูงอายุ รวมถึงข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและข้อเสนอแนะเพื่อทำการ
วิจัยต่อไป 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

งานวิจัยนี้ค้นหาความแตกต่างกันของทัศนคติที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็ว
สูงระหว่างผู้โดยสารสูงอายุที่พักอาศัยในเมืองและนอกเมืองโดยอ้างอิงจากทฤษฎีดัชนีความพร้อมด้าน
เทคโนโลยี (Parasuraman, 2000; Parasuraman & Colby, 2015)  และทฤษฎีการยอมรับ
เทคโนโลยี (Fred D Davis, 1989b; Marangunić & Granić, 2015) ทั้งสองทฤษฎีถูกใช้เพื่อศึกษา
การยอมรับเทคโนโลยีในด้านต่าง ๆ (Dash & Mohanty, 2023; S. Kim et al., 2023) รวมถึงการ
ยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง เนื่องจากประเทศไทยกำลังเผชิญกับการเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุอย่าง
เต็มรูปแบบ รัฐบาลจึงต้องมุ่งเน้นนโยบายที่คุ้มครองและสนับสนุนกลุ่มผู้สูงอายุ รวมถึงการอำนวย
ความสะดวกในการเดินทาง โครงการรถไฟความเร็วสูงที่กำลังพัฒนาจะช่วยเพ่ิมความสะดวกสบายใน
การเดินทางของผู้สูงอายุ (Kamga, 2015; Lee et al., 2016; Tang et al., 2018) การวิเคราะห์ทาง
สถิติใช้การวิเคราะห์แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) ในการวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่างในเมืองและ
นอกเมือง รวมถึงการทดสอบความแตกต่างระหว่างแบบจำลองพื้นที่ในเมืองและนอกเมือง โดยการ
วิเคราะห์แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างแบบหลายกลุ่ม เพื่อทำการเปรียบเทียบจากการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์ ภาพรวมของข้อบ่งชี้ทางสถิติระบุว่าแบบจำลองนั้นสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
และแบบจำลองในเมืองและนอกเมืองมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ 

ข้อค้นพบที่สำคัญจากการศึกษานี้ในการเปรียบเทียบสองพื้นที่มีดังนี้ ปัจจัยจากทฤษฎีดัชนี
ความพร้อมด้านเทคโนโลยี ความพร้อมด้านนวัตกรรมส่งผลต่อการรับรู้ความสะดวกจากการใช้รถไฟ
ความเร็วสูงมากสุด จากนั้นการรับรู้ความสะดวกการใช้รถไฟความเร็วสูงมีอิทธิพลมากสุดจากปัจจัย
ทั้งหมดต่อการรับรู้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูงและทัศนคติการใช้งานรถไฟความเร็วสูงของทั้ง
สองกลุ่ม (ในเมืองและนอกเมือง) ผลลัพธ์จากการศึกษานี้สนับสนุนแนวคิดที่ว่าการรับรู้ของผู้สูงอายุ
เกี่ยวกับความสะดวกในการใช้เทคโนโลยีนั้นมีความสำคัญ เนื่องจากประโยชน์ของเทคโนโลยีนี้ขึ้นอยู่
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กับความเต็มใจที่จะใช้เทคโนโลยีดังกล่าวอย่างมีประสิทธิผล ทัศนคติเชิงบวกของผู้สูงอายุที่มีต่อการใช้
เทคโนโลยี นั้นได้รับอิทธิพลจากทั้งการรับรู้ความสะดวกในการใช้งานและการรับรู้ถึงประโยชน์ซึ่งเน้น
ย้ำถึงความสำคัญของการพิจารณาความสะดวกในการใช้งานควบคู่ไปกับประโยชน์ที่รับรู ้ในการ
ส่งเสริมการนำเทคโนโลยีนี้ไปใช้ในกลุ่มประชากรนี้ (S. Kim et al., 2023) ซึ่งทั้งสองปัจจัยนี้ (ทัศนคติ
ที่ดีต่อการใช้งานและการรับรู้ถึงประโยชน์) ยังส่งผลทางบวกต่อความตั้งใจใช้งานรถไฟความเร็วสูง 
ฉะนั้นหากอิงตามทฤษฎีแล้วทั้งกลุ่มในเมืองและนอกเมืองมีผลลัพธ์ไปในทิศทางเดียวกัน แต่เมื่อเทียบ
ค่าพารามิเตอร์จะพบว่ามีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ โดยเฉพาะทัศนคติต่อเทคโนโลยีรถไฟ
ความเร็วสูงซึ่งในเมืองสูงกว่านอกเมืองอย่างชัดเจน ในทางกลับกันด้านการรับรู้ประโยชน์การใช้
เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงนอกเมืองสูงกว่าในเมือง 

5.2 ข้อเสนอแนะแก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

นโยบายหรือกลยุทธ์ที่แนะนำของทั้งสองกลุ่มนั้นมีข้อแตกต่างกันตามผลลัพธ์ที่ได้ดังนี้ การ
เพ่ิมความตั้งใจใช้งานรถไฟความเร็วสูงในเมือง ควรเน้นนโยบายไปที่การทำให้ผู้สูงอายุเกิดทัศนคติที่ดี
ต่อการใช้งานรถไฟความเร็วสูง ส่วนการเพิ่มความตั้งใจใช้งานรถไฟความเร็วสูงนอกเมืองจำเป็นต้อง
ส่งเสริมนโยบายการสร้างทัศนคติที่ดีต่อการใช้งานรถไฟความเร็วสูงควบคู่ไปกับนโยบายที่เสริมสร้าง
การรับรู้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูง สำหรับการส่งเสริมนโยบายที่ช่วยให้เกิดการรับรู้ประโยชน์
และความสะดวกจากการใช้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงของผู้โดยสารสูงอายุ สามารถทำได้โดยการ
เพิ่มการรับรู้นวัตกรรมของรถไฟความเร็วสูงพร้อมด้วยการสร้างทัศนคติเชิงบวกต่อรถไฟความเร็วสูง
แก่ผู้สูงอายุ และจำเป็นต้องลดความรู้สึกไม่สะดวกสบายกับความรู้สึกไม่มั่นคง ซึ่งเป็นตัวแปรสำคัญที่
จะเสริมสร้างการรับรู้ประโยชน์และความสะดวกจากการใช้งานเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงส่งผลให้
เกิดทัศนคติที่ดีต่อการใช้งานรถไฟความเร็วสูงตลอดจนผู้สูงอายุมีความตั้งใจใช้รถไฟความเร็วสูงใน
อนาคต  

คำแนะนำเพิ่มเติมสำหรับนโนบาย การทำให้ผู ้สูงอายุเกิดทัศนคติที่ดีต่อการใช้งานรถไฟ
ความเร็วสูง ในเมืองควรมุ่งเน้นไปที่กลยุทธ์ที่สร้างการรับรู้ว่าการเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูงเป็น
ทางเลือกการเดินทางที่เหมาะสมต่อผู้สูงอายุเพ่ือเป็นแรงดึงดูดผู้โดยสารสูงอายุมากขึ้น นอกเมืองควร
มุ่งเน้นไปที่สร้างการรับรู้ว่าการใช้รถไฟความเร็วสูงจะช่วยลดปัญหาการเดินทางของผู้สูงอายุได้ เช่น 
การจัดกิจกรรมทัวร์รถไฟความเร็วสูงสำหรับผู้สูงอายุ เพื่อให้พวกเขาได้สัมผัสกับประสบการณ์จริง 
การให้ส่วนลดพิเศษสำหรับผู้สูงอายุที่ใช้บริการรถไฟความเร็วสูง และการจัดงานแสดงนวัตกรรม
เทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับรถไฟความเร็วสูง เพื่อสร้างความเชื่อมั่นและความประทับใจให้กับผู้สูงอายุ 
สามารถทำได้โดยจัดกิจกรรม “ทัวร์รถไฟความเร็วสูง” โดยให้ผู้สูงอายุได้ทดลองใช้บริการ พร้อม
แนะนำเทคโนโลยีและสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง ๆ บนรถไฟ ตัวอย่างกิจกรรมที่ผ่านมา การบรรยาย
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เรื่อง “สิทธิขั้นพื้นฐานที่ผู้สูงวัยต้องรู้” ในงาน Thailand Health Care 2024 เกษียณสโมสร การ
บรรยายพิเศษการอบรมเพื่อการขยายผลหลักสูตรผู ้สูงวัยดิจิทัล  กิจกรรมขับเคลื่อนศูนย์พัฒนา
คุณภาพชีวิตและส่งเสริมอาชีพผู้สูงอายุ (ศพอส.) เพ่ือให้ผู้สูงอายุเป็นพลังขับเคลื่อนทางสังคม จังหวัด
ชัยนาท กิจกรรม “สร้างสุขวัยเก๋า” เพ่ือพัฒนาผู้สูงอายุ (กรมกิจการผู้สูงอายุ, 2567a) 

นโยบายที่เสริมสร้างการรับรู้ประโยชน์การใช้รถไฟความเร็วสูงทั้งในเมืองและนอกเมือง ทำได้
จากการให้ข้อมูลแก่ผู้สูงอายุเก่ียวกับเทคโนโลยีของรถไฟความเร็วสูงที่จะช่วยเพิ่มความสามารถในการ
เดินทางไกลของผู ้สูงอายุได้ เช่น การจัดสัมมนาในชุมชนเพื ่อแนะนำประโยชน์ของการใช้ รถไฟ
ความเร็วสูง การแจกเอกสารและสื่อประชาสัมพันธ์ที่อธิบายถึงข้อดีของการใช้รถไฟความเร็วสูง 
รวมถึงการให้คำปรึกษาและช่วยเหลือในการจองตั๋วและการเดินทาง สามารถทำได้โดยการจัดสัมมนา
ในชุมชนต่าง ๆ เพื่อให้ข้อมูลเกี่ยวกับประโยชน์ของรถไฟความเร็วสูง เช่น “รถไฟความเร็วสูง ช่วยเพ่ิม
ความสะดวกสบายและปลอดภัยในการเดินทางไกล” ตัวอย่างกิจกรรมที่ผ่านมา การอภิปรายกลุ่ม 
หัวข้อ “สิทธิและสวัสดิการของผู้สูงอายุ” ในการสัมมนา เรื่อง “สวัสดิการผู้สูงอายุสู่อนาคตที่ยั่งยืน” 
งานสัมมนา เรื่อง “สร้างสุข สมวัย มั่นใจ พร้อมรับมือสังคมสูงอายุ” งานสัมมนา เรื่อง “สร้างสุข 
สมวัย มั่นใจ พร้อมรับมือสังคมสูงอายุ” (กรมกิจการผู้สูงอายุ, 2567a) 

ส่วนการรับรู้ความสะดวกจากการใช้รถไฟความเร็วสูงทั้งในเมืองและนอกเมือง ควรมุ่งเน้นไป
ที่การให้ข้อมูลที่แสดงถึงสิ่งอำนวยความสะดวกของตัวสถานีและขบวนรถไฟที่สามรถรองรับการ
เดินทางของผู้สูงอายุได้ เช่น สื่อสิ่งพิมพ์ ตลอดจนสื่ออิเล็กทรอนิกส์ (วิดีโอ เสียง และสื่อออนไลน์) 
หรือ การจัดทำคู่มือการใช้รถไฟความเร็วสูงที่มีรายละเอียดเกี่ยวกับสิ่งอำนวยความสะดวก การ
เผยแพร่บทความออนไลน์และโพสต์บนสื่อสังคมออนไลน์ที่เน้นความสะดวกสบายในการใช้บริการ 
เช่น “สิ่งอำนวยความสะดวกบนรถไฟความเร็วสูงสำหรับผู้สูงอายุ” สามารถทำได้โดยจัดทำคู่มือ “การ
ใช้รถไฟความเร็วสูงสำหรับผู้สูงอายุ” และเผยแพร่ผ่านเว็บไซต์และสื่อสังคมออนไลน์ต่าง ๆ พร้อมจัด
กิจกรรมให้ผู้สูงอายุทดลองใช้งานจริง เช่น การแนะนำการใช้ลิฟต์และบันไดเลื่อนที่สถานี การใช้
ห้องน้ำบนรถไฟ และการเข้าถึงชานชาลา ตัวอย่างคู่มือที่เกี่ยวข้อง คู่มือแนวทางการขอรับบริการใน
ศูนย์พัฒนาการจัดสวัสดิการสังคมผู้สูงอายุ คู่มือโรงเรียนผู้สูงอายุ คู่มือการเตรียมความพร้อมวิสาหกิจ
ชุมชนผู้สูงอายุสู่การค้าขายออนไลน์ (กรมกิจการผู้สูงอายุ, 2567c) 

นโยบายเพิ่มการรับรู้นวัตกรรมของรถไฟความเร็วสูงพร้อมด้วยการสร้างทัศนคติเชิงบวกต่อ
รถไฟความเร็วสูงแก่ผู้สูงอายุโดยการใช้สื่อหลายช่องทาง เช่น การเผยแพร่ข้อมูลผ่านสื่อสิ่งพิมพ์ที่มี
เนื้อหาเกี่ยวกับนวัตกรรมและความปลอดภัยของรถไฟความเร็วสูง การสร้างวิดีโอที่แสดงถึ งความ
สะดวกสบายในการใช้รถไฟความเร็วสูงและเผยแพร่ผ่านช่องทางออนไลน์ เช่น YouTube และสื่อ
สังคมออนไลน์ต่าง ๆ รวมถึงการจัดกิจกรรมสัมมนาและการให้ข้อมูลโดยตรงในชุมชน สามารถทำได้
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โดยจัดทำวิดีโอประชาสัมพันธ์เรื ่อง “นวัตกรรมและความปลอดภัยของรถไฟความเร็วสูงสำหรับ
ผู้สูงอายุ” และเผยแพร่ผ่าน YouTube และสื่อสังคมออนไลน์ต่าง ๆ พร้อมจัดกิจกรรมสัมมนาใน
ชุมชนเพื่อให้ข้อมูลเพิ่มเติม ตัวอย่างสื่อที่เกี่ยวข้อง ผู้สูงอายุกับการใช้เทคโนโลยี  สังคมสูงวัยกับการ
บริการทางการเงิน ในยุคดิจิทัล โครงการขยายผลการใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อผู้สูงอายุ  
นวัตกรรมสำหรับผู้สูงอายุสู่การใช้จริง (กรมกิจการผู้สูงอายุ, 2567b) นอกจากนี้นโยบายดังกล่าวยังจะ
ช่วยลดความรู้สึกไม่สะดวกสบายกับความรู้สึกไม่มั่นคงต่อการใช้รถไฟความเร็วสูงซึ่งเป็นอุปสรรคต่อ
การรับรู้ประโยชน์และความสะดวกจากการใช้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงของผู้โดยสารสูงอายุ 

นอกจากนโยบายด้านการสร้างการรับรู้ประโยชน์จากการใช้งานเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง
แล้ว การออกแบบตัวสถานีและบนขบวนรถไฟความเร็วสูงที่เหมาะสมสำหรับผู้สูงอายุก็มีส่วนสำคัญ 
ซึ่งควรคำนึงถึงความสะดวกและความปลอดภัย โดยสถานีควรมีทางลาดและลิฟต์เพื่อให้เข้าถึงได้ง่าย  
ที่นั ่งพักที่สะดวกสบาย ป้ายข้อมูลที่ชัดเจน และระบบความปลอดภัยที่มีเจ้าหน้าที่ประจำสถานี 
ส่วนบนขบวนรถไฟความเร็วสูงควรมีที่นั ่งที่ปรับระดับได้  ห้องน้ำที่ออกแบบให้เหมาะสมสำหรับ
ผู้สูงอายุ จอแสดงผลข้อมูลการเดินทางที่ชัดเจน และพนักงานที่สามารถช่วยเหลือได้อย่างมืออาชีพ 
การออกแบบเหล่านี้จะช่วยสร้างประสบการณ์การเดินทางที่ดีและเพิ่มความมั่นใจให้กับผู้สูงอายุใน
การใช้บริการอย่างมีความสุข หรือการสร้างแรงจูงใจในการใช้งานผ่านโปรโมชั่นส่วนลดค่าโดยสาร
สำหรับผู้สูงอายุหรือการเดินทางเป็นกลุ่ม  

คำแนะนำเชิงนโยบายที่ได้จากผลการวิจัยนี้จะสามารถนำไปสู่การปฏิบัติสำเร็จได้ ต้องอาศัย
ความร่วมมือจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ผ่านการหารือและการทำงานร่วมกันกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
เพื่อสร้างความเข้าใจที่สอดคล้องกันและกำหนดแนวทางในการพัฒนานโยบายที่ตอบโจทย์ความ
ต้องการของผู้สูงอายุในการใช้บริการเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงอย่างมีประสิทธิภาพ 

5.3 ข้อเสนอแนะเพ่ือทำการวิจัยต่อไป 

แม้ว่าการศึกษานี้จะให้ข้อมูลเชิงลึกที่มีคุณค่า แต่ก็มีข้อจำกัดหลายประการที่ควรเพิ่มเติมต่อ
การวิจัยในอนาคต ขนาดกลุ่มตัวอย่างจำกัดเฉพาะในเขตเมืองและนอกเมืองตามแนวเส้นทางรถไฟ
ความเร็วสูง ซึ่งอาจไม่ได้เป็นตัวแทนของประชากรสูงอายุในวงกว้างทั้งหมด การศึกษาในอนาคตควร
รวมตัวอย่างที ่หลากหลายและใหญ่ขึ้นเพื่อเพิ่มความสามารถในการสรุปผลการวิจัย นอกจากนี้ 
จำเป็นต้องมีการศึกษาระยะยาวเพื่อตรวจสอบการเปลี่ยนแปลงทัศนคติและการยอมรับเมื่อเวลาผ่าน
ไปเนื่องจากเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงมีวิวัฒนาการ การตรวจสอบปัจจัยอื่น  ๆ เช่น อิทธิพลทาง
วัฒนธรรมและสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม อาจช่วยเพิ่มความเข้าใจในการยอมรับเทคโนโลยีในหมู่
ผู้สูงอาย
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ประวัติผู้เขียน 
 

นายอดิศร  แดงบุตร เกิดวันที่ 7 ตุลาคม พ.ศ. 2540 สำเร็จการศึกษาระดับประถมศึกษาจาก
โรงเรียนน้อมเกล้า ในปีการศึกษา 2552 สำเร็จการศึกษาระดับมัธยมศึกษาจากโรงเรียนนาวังวิทยา 
ในปีการศึกษา 2558 และสำเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรีจากสำนักวิศวกรรมศาสตร์ สาขาวิชา
วิศวกรรมขนส่ง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ในปีการศึกษา 2562 จากนั้นศึกษาต่อในระดับ
ปริญญาโท สำนักวิศวกรรมศาสตร์ สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง หลักสูตรวิศวกรรมโยธา ขนส่ง และ
ทรัพยากรธรณี (พ.ศ. 2563) ในปี พ.ศ. 2566 ได้เป็นผู้ช ่วยนักวิจัย 3 โครงการวิจ ัย ได้แก่               
(1) เทคโนโลยีและการจัดการความปลอดภัยทางถนนสำหรับรถจักรยานยนต์ในพื้นที่นครชัยบุรินทร์ 
ปี 2565 ทุนวิจัยจากสำนักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) (2) ชุดโครงการ การยกระดับการ
ขนส่งทางรถไฟ 3 มิติเพื่อรองรับการเดินทางวิถีใหม่ : การให้บริการ ความปลอดภัย และความเท่า
เทียม ปี 2566 โครงการย่อย ต้นแบบการจัดการความปลอดภัยบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทย 
และ (3) ชุดโครงการ ความเข้าใจเกี่ยวกับผลกระทบด้านเศรษฐกิจและสังคม จากเทคโนโลยีรถไฟ
ความเร็วสูง ปี 2567 โครงการย่อย การยอมรับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในผู้โดยสารสูงอายุ  ทุน
วิจัยจากสำนักงานคณะกรรมการส่งเสริมวิทยาศาสตร์วิจัยและนวัตกรรมและกองทุนส่งเสริม
วิทยาศาสตร์วิจัยและนวัตกรรม 
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