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บทท่ี 1  
บทนำ 

1.1 ความสำคัญและที่มาของปญหา 

กระแสการเปลี่ยนแปลงกำลังสงผลกระทบตอสังคมโลกในปจจุบันในหลายมิติกำลังกอตัวข้ึน
เปนแนวโนมสำคัญในอนาคต ซ่ึงหนึ่งในแนวโนมท่ีหลีกเลี่ยงไดยาก คือ การเพ่ิมข้ึนของประชากรสูงวัย
ทั่วโลก โดยผลพวงจากเหตุการณดังกลาวกอใหเกิดการเปลี่ยนผานในระบบสังคม เสถียรภาพดาน
เศรษฐกิจและการดำเนินงานดานโครงสรางพื้นฐานที่ดำเนินโดยภาครัฐ ทำใหเกิดความจำเปนท่ี
เรงดวนและจำเปนตองมีการกำหนดแนวทาง ในการเตรียมการในดานอ่ืน ๆ อยางละเอียดเพ่ือรองรับ
การเปลี่ยนแปลงทางประชากรอยางมีระบบและประสิทธิภาพ ในป 2562 ประชากรโลก มีจำนวน
ทั้งหมด 7,713 ลานคน และไดเพิ่มเปน 9,700 ลานคน ในป 2050 โดยมีประชากรอายุุ 60 ป เปน
สัดสวนรอยละ 13 (หรือประมาณ 1,000 ลานคน) และคาดการณวาภายในป ค.ศ. 2050 ประชากรท่ี
อายุุมากกวา 65 ป จะเพ่ิมข้ึนเปนสองเทา จากป 2019 (คาดวาจะมีผูสูงอายุุท่ีอายุเกิน 65 ป มากกวา 
1,500 ลานคน) สำหรับภูมิภาคอาเซียน ในป 2562 มีประเทศท่ีเปนสังคมสูงวัยแลว 4 ประเทศ ไดแก 
ไทย สิงคโปร เวียดนาม และมาเลเซีย โดยในไทยเปนประเทศที่ถือวาสัดสวนผูสูงอายุกำลังขยายตัว
เพิ่มมากขึ้นในระยะเวลาไมนาน อยางไรก็ตามการเพิ่มของประชากรสูงวัย ทำใหความตองการของ
สินคาและบริการจำเปนท่ีตองตอบสนองตอสังคมสูงวัยมากยิ่งขึ ้น ดังนั้นจึงเปนโอกาสสำหรับการ
พัฒนาอุตสาหกรรมท่ีเกิดใหมเพื่อรองรับตลาดสังคมสูงวัยที่มีแนวโนมการเติบโตอยางตอเนื่อง เชน 
กิจการท่ีใหบริการดานสุขภาพ ศูนยบริการดูแล บริการทางการแพทย รวมถึงระบบขนสงสาธารณะท่ี
รองรับตอสังคมสูงวัย (สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2022) 

 
รูปท่ี 1.1 การเปลี่ยนแปลงโครงสรางประชากรของโลก 
หมายเหตุ จาก WHO (World Health Organization) (2015) 
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ปจจุบันในประเทศไทยผูสูงอายุท่ียังสุขภาพดียังสามารถใชชีวิตประจำวันรวมกับกิจกรรมทาง

สังคม พบแพทยตามใบนัด หรือทองเที่ยวดวยตนเอง โดยการเดินทางของผูสูงอายุจะเลือกใชทั้งรถ

สวนบุคคลและใชบริการขนสงมวลชน จึงเปนสิ่งที่นาสนใจวาประเทศไทยมุงเนนการพัฒนาดานการ

บริการขนสงมวลชน โดยขอดีของผูสูงอายุ คือ การมีเวลาทองเท่ียวมากกวาวัยอ่ืน ๆ หากประชากรสูง

วัยที่ไมมีความเจ็บปวย มีภาวะสุขภาพที่ดี ประชากรสูงวัยในสังคมไทยจะไมอยากเดินทางโดยลำพัง 

เพียงแตระบบขนสงมวลชนในปจจุบันไมคอยเอื้ออำนวยและขาดความปลอดภัยตอประชากรสูงวัย

เทาที่ควร หากมีระบบขนสงมวลชนที่ปลอดภัย จะสามารถเห็นประชากรสูงวัยสามารถเดินทางคน

เดียวไดอยางม่ันใจมากข้ึน เม่ือพิจารณาถึงระบบขนสงมวลชนของไทยยังขาดการสนับสนุนการบริการ

คนกลุมนี้ที่จะกาวขึ้นมาเปนประชากรกลุมใหญในอนาคต จึงเปนเรื่องที่หลายฝายตองวางแผนและ

สนับสนุนใหท่ัวถึงเพ่ือพัฒนาคุณภาพชีวิตผูสูงอายุ (อาริยา สุขโต, 2021) 

ประชากรสูงวัยยังคงมองวาระบบขนสงในตอนนี้ยังไมเอื้อกับการใชงานอยางแทจริง ทำให

การเดินทางในชีวิตปกติเปนเรื่องยากลำบาก และสงผลใหคุณภาพชีวิตถดถอยลงในหลายมิติ ทั้งดาน

สุขภาพกาย และการมีปฏิสัมพันธในบริบทของสังคม ดังนั้นการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะดวย

คุณภาพการบริการและความปลอดภัยท่ีดีข้ึนจะชวยดึงดูดลูกคาสูงอายุและปรับปรุงคุณภาพชีวิต การ

เลือกรูปแบบการขนสงเปนสิ่งที่เอื้อตอการเดินทางถึงจุดหมายอยางมีประสิทธิภาพ โดยทั่วไปโหมด

ของผูใชหรือการเลือกเสนทางจะขึ้นอยูกับความเหมาะสม เชน ราคา เวลาเดินทางทั้งหมดตอโหมด 

ความสะดวกหรือคุณภาพ การเลือกใชบริการขนสงในประเทศไทยนั ้นจะมีหลายประเภท ท้ัง

รถจักรยานยนต รถยนต รถบัส รถไฟ และระบบขนสงทางน้ำ จากการศึกษาพบวา ลักษณะหรือ

แนวโนมการใชบริการขนสงสาธารณะประเภทตางๆ ของประชากรสูงวัยมีลักษณะท่ีตางกันในภูมิภาค

ของประเทศไทย ซึ่งเกิดจากระดับบริการที่ไดรับในแตละพื้นที่ ผูสูงวัยจำนวนมากยึดติดกับรูปแบบ

การขนสงเดียวกันและไมชอบการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากความคุนเคยนิสัยหรือขอจํากัดบางประการ 

อยางไรก็ตามในประเทศที่พัฒนาแลว การขยายทางเลือกของรูปแบบการเดินทางทำใหการแขงขันใน

หมูผูใหบริการทวีความรุนแรงข้ึน เพ่ือเสริมสรางคุณภาพของบริการขนสง และสนับสนุนใหประชากร

สูงวัยสามารถเขาถึงทางเลือกสำหรับการเดินทางท่ีตอบโจทย ซ่ึงจะกอใหเกิดการสงเสริมคุณภาพชีวิต

ในอนาคต การศึกษานี้จึงมีจุดมุงหมายเพื่อหาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจของประชากรสูงวัยดาน

การใชบริการขนสงมวลชนระดับภูมิภาค การเปรียบเทียบโหมดที่เลือก ตัวเลือกโหมดทางเลือก (เชน 

รถยนต รถบัส รถไฟหรือรถขนสงก่ึงสาธารณะ) จะเปดเผยบทบาทสำคัญของประเด็นสำคัญ เชน เวลา 

ตนทุนการเดินทาง ความสะดวกในการใชบริการ และมาตราการความปลอดภัยของแตละโหมด โดยผู

ที่มีอายุมากกวาอาจมีวัตถุประสงคหรือเหตุผลในการใชโหมดที่แตกตางกัน ผลลัพธของแบบจําลอง

อาจชวยสงเสริมแกผูใหบริการในการปรับปรุงบริการของตนสำหรับสวนแบงการตลาดท่ีแขงขันกัน 
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1.2 วัตถุประสงคงานวิจัย 

1) เพื่อพัฒนาแบบจำลองสมการโครงสรางปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจของผูสูงอายุใน
การใชบริการขนสงสาธารณะในเมืองภูมิภาคตามกรอบทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน 

2) เพื่อเปรียบเทียบพัฒนาแบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูสูงอายุในเมือง
ภูมิภาคดวยวิธีการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติคพหุกลุม (Multinomial Logistic Regression) และ
การเรียนรูของเครื่อง (Machine Learning) 

 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 

จะศึกษาการใชบริการขนสงมวลชนของกลุมประชากรสูงวัย โดยเนนกลุมตัวอยางบุคคลอายุ 
60 ปขึ้นไปในประเทศไทย การสำรวจจะครอบคลุมพื้นที่ใน 4 ภูมิภาคหลักของประเทศไทย ดังนี้ 1.
ภาคเหนือม ีจ ังหว ัดหล ักได แก  จ ังหว ัดเช ียงราย เช ียงใหม ส ุโขทัยและพิษณุโลก 2.ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือมีจังหวัดหลักไดแก จังหวัดนครราชสีมา ขอนแกน อุบลราชธานีและอุดรธานี 3.
ภาคกลางมีจังหวัดหลักไดแก จังหวัดชลบุรี นครสวรรค อยุธยาและประจวบคีรีขันธ 4.ภาคใตมีจังหวัด
หลักไดแก จังหวัดนครศรีธรรมราช สงขลา สุราษฎรธานีและภูเก็ต เปนตน โดยแบงเก็บขอมูล 4 ภาค 
เก็บภาคละ 250 ตัวอยาง ดังนั้นชุดตัวอยางทั่วทั้งประเทศไทย จึงทำการเก็บขอมูล 250x4 =1,000 
ตัวอยาง 

 

1.4 คำถามงานวิจัย 

1) ปจจัยใดบางที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจของผูสูงอายุในการใชบริการขนสงสาธารณะใน
เมืองภูมิภาคตามกรอบทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน 

2) ปจจัยใดบางท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูสูงอายุในเมืองภูมิภาค 

 

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1) แนวนโยบายในการบริการขนสงสาธารณะสำหรับประชากรสูงอายุสามารถแสดงใหเห็น
ถึงปจจัยที่สำคัญและใหการสนับสนุนแกผู ใหบริการเพื่อเสริมสรางมาตรฐานการใหบริการและ
มาตรการความปลอดภัยใหกับผูโดยสารสูงอาย ุ

2) ความแตกตางระหวางรูปแบบการเดินทางสภาพแวดลอม นโยบายการขนสง และกล
ยุทธธุรกิจในพ้ืนท่ีมีความแตกตางกันอยางสังเกตได ดวยเหตุนี้การระบุปจจัยท่ีมีบทบาทตอความตั้งใจ
ของประชากรสูงวัยอาจเผยใหเห็นถึงขอมูลสำคัญบางประการ 

3) การระบุทัศนคติของประชากรสูงวัยตอการใชบริการขนสงสาธารณะที่ยั่งยืน เพื่อชวย
เสริมสรางประสิทธิภาพขององคกรที่เกี่ยวของในการมีขอมูลอางอิงสำหรับการบริหารนโยบายพรอม
ท้ังใหคำแนะนำสำหรับการสงเสริมพัฒนาบริการขนสงท่ียั่งยืน 
 

 



บทท่ี 2 

ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

บทท่ี 2 ครอบคลุมการรวบรวมองคความรูจากแนวคิด องคความรูจากทฤษฎีและวรรณกรรม
กอนหนาที่คลายกัน เพื่อสรางรากฐานทางวิชาการที่ชัดเจนในการออกแบบการศึกษา โดยมุงพัฒนา
แบบจำลองท่ีตรงกับเปาประสงคในงานนี้และสอดคลองกับหลักวิชาการ 

 

2.1 การเลือกรูปแบบการเดินทาง 

การเลือกโหมดการเดินทาง คือกระบวนการท่ีใชพิจารณาทางเลือกดานการคมนาคมจากจาก
ตนทางถึงปลายทาง โดย “วิธีการเดินทาง” สามารถสื่อถึงประเภทของการเดินทางตาง ๆ อาทิ การใช
รถสวนบุคคล ระบบขนสงมวลชน การสัญจรทางเทา การใชจักรยานในการสัญจร หรือรูปแบบอื่น ๆ 
ทั้งนี้ความนิยมในแตละโหมดสามารถดูไดจากลักษณะขององคประกอบพื้นฐานที่เอื้ออำนวยตอการ
คมนาคมเปนหลัก เม่ือมีการระบุเสนทางของการเดินทางไวอยางชัดเจน ตัวเลือกของโหมดท่ีใชเปนผล
จากรูปแบบของการคมนาคมนั้น ๆ ซ่ึงมีตนทางและปลายทางท่ีกำหนดไวแลว (Rossi & Bhat, 2014) 
ปจจัยที่เกี่ยวกับทางเลือกวิธีการคมนาคมสามารถจำแนกไดเปนสองกลุมหลัก ไดแก ปจจัยดานผู
เด ินทาง เช น ล ักษณะสวนบุคคลกับสถานภาพทางสังคม และปจจัยดานการเดินทาง เชน 
ลักษณะเฉพาะของโหมดท่ีเลือกใชสามารถเขาถึงไดโดยงาย 
 ลักษณะผูเดินทาง (สังคม-ประชากร ทัศนคติ การรับรู รูปแบบการใชชีวิต) โดยลักษณะของ
นักเดินทางแตละคนสงผลตอแนวโนมการเลือกประเภทการเดินทางของผูใชบริการ ซ่ึงรวมถึงลักษณะ
ที่สังเกตได เชน อายุ เพศ สถานะใบขับขี่ หรือสถานะของพนักงานหรือนักเรียน และลักษณะที่ไมได
รับการสังเกต เชน ความตระหนักในทางเลือกของการขนสง การพิจารณารูปแบบเฉพาะ ทัศนคติ 
และความชอบสวนบุคคล ลักษณะครัวเรือนของนักเดินทาง เชน ระดับฐานะทางการเงินและความ
พรอมของยานพาหนะ อาจมีบทบาทตอการเลือกโหมด 
 ความพรอมใชงานและลักษณะเฉพาะของรูปแบบการเดินทาง ซึ่งแนนอนวาสำหรับโหมดท่ี
จะเลือกนั้น นักเดินทางจะตองสามารถใชได ความพรอมใชงานอาจไมสามารถกำหนดไดชัดเจนเสมอ
ไป ตัวอยางเชน โดยทั่วไปโหมดคนขับอัตโนมัติจะไมสามารถใชไดสำหรับเด็กเล็ก แตอาจไมสามารถ
ใชไดกับผูพิการ ผูที่ไมมีใบขับข่ีหรือบุคคลที่ไมมียานพาหนะ บางครั้งลักษณะเหลานี้อาจไมสามารถ
สังเกตได เชน บุคคลที่ไมมีรถยนตในครัวเรือนอาจยังสามารถยืมหรือเชารถยนตหรือใชบริการรถรวม
ได โดยท่ัวไป ไมมีขอจำกัดสำหรับนักเดินทางในการเปนผูโดยสารรถยนต โหมดผูขับข่ีอัตโนมัติอาจถูก
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จำกัดไวเฉพาะผูที่มีสิทธิ์ขับขี่ได เชน บุคคลที่อายุเกินกฎหมายในการขับขี่ และบางทีอาจเปนผูที่ถือ
ใบอนุญาตขับขี่ หากคุณลักษณะดังกลาวไดรับการจำลองในโมเดล มีแนวโนมที่จะสงผลมากกวาท่ี
คุณลักษณะนี้จะเปนท่ีรูจักในแบบจำลองตามกิจกรรมแบบแยกสวนมากกวาแบบจำลองแบบรวมตาม
ครัวเรือน 

 อยางไรก็ตามแลวจะไมมีการจำกัดความพรอมใชงานของรูปแบบการขนสงสาธารณะ อยางไร
ก็ตาม อาจไมมีเสนทางการขนสงสาธารณะที่เหมาะสมสำหรับการผสมผสานระหวางตนทางและ
ปลายทาง เปนเรื่องปกติที่จะแยกโหมดการขนสงสาธารณะออกเปนโหมดที่มีทางเขาแบบเดินเทา/
ทางออกที่ฝงบาน และประเภทที่มีทางเขา/ออกอัตโนมัติ โหมดการเขาถึงแบบเดินเทามักประสบกับ
ขอจำกัดความยาวการเดินสูงสุด คลายกับท่ีใชสำหรับโหมดการเดิน และดังนั้นจึงอาจมีการผสมผสาน
ระหวางตนทางและปลายทางที่ไมมีเสนทางการขนสงสาธารณะที่ถูกตอง (เชน หากตนทางไมอยู
ภายในความยาวสูงสุด ระยะเดินเทาจากปายขนสงสาธารณะ) ตามทฤษฎีแลว ไมมีการจำกัดระยะการ
เขาถึงอัตโนมัติ อยางไรก็ตาม อาจมีอุปสรรคในการปฏิบัติที่กำหนดไวในบางรุน โดยทั่วไปโหมดการ
ขนสงสาธารณะจะถือวาพรอมใชงานหาก กระบวนการ สรางเสนทางการขนสงสาธารณะสามารถ
คนหาเสนทางท่ีถูกตองจากตนทางไปยังปลายทางได  

 

2.2 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of planned behavior) 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of planned behavior - TPB) เปนทฤษฎีใชทำนาย
พฤติกรรม ไดรับความนิยมในงานวิจัยดานพฤติกรรม (Ajzen, 1991); (Armitage & Conner, 2001)
อางถึงใน : Judge, Warren-Myersและ Paladino, 2019) ตามแนวคิดทฤษฎีพฤติกรรม ความตั้งใจ
ในการกระทำเปนปจจัยท่ีสะทอนการกระทำจริงไดใกลเคียงท่ีสุด (Judge, et al., 2019) ทำใหทฤษฎี
นี้เปนประโยชนตอการพยากรณและอธิบายความตั้งใจกับแสดงพฤติกรรมจริงชวยใหเขาใจตัวกำหนด
จิตใจของมนุษยและการแสดงพฤติกรรมของมนุษย (P. Vanichkitpisan, C. Temiyasathit, 2017) 

การแสดงพฤติกรรมของบุคคลมักเกิดขึ้นภายใตกระบวนการวางแผนลวงหนา ซึ่งแสดงออก
ผาน “ความตั้งใจ” อันเปนการตระหนักถึงโอกาสของการกระทำหรือไมกระทำพฤติกรรมนั ้นใน
อนาคต ความตั้งใจจึงถือเปนการแสดงถึงความพรอมของบุคคลในการกระทำพฤติกรรมใดพฤติกรรม
หนึ่ง กอนพฤติกรรมจริงเกิดขึ้น โดยรวมแลว ‘ความตั้งใจ’ มีบทบาทอยางยิ่งในการกำหนดการแสดง
พฤติกรรมของบุคคล (ปรียาภรณ ประยงคกุล และสุจรรยา โลหาชีวะ, 2563) (ทรรศนมน ทิมทอง, 
2022) ทั้งนี้ ความตั้งใจสามารถทำนายไดจากปจจัยสำคัญ 3 ประการ ตามแนวคิด TPB ซึ่งแสดงใน
ภาพท่ี 2.1 ประกอบดวย  

1) ทัศนคติท่ีมีตอพฤติกรรม (Attitude Toward the Behavior) 

Ajzen (1991) อธิบายวา ทัศนคติที่มีตอพฤติกรรม หมายถึง การรับรูและการประเมิน
ของบุคคลตอพฤติกรรมหนึ่ง ๆ วาตนมีความชอบหรือไมชอบเพียงใด หรือเปนการประเมินคุณคาและ
ผลกระทบของพฤติกรรมดังกลาว ซึ่งทัศนคติในเชิงบวกหรือเชิงลบตอพฤติกรรมจะสงผลตอความ
ตั้งใจท่ีจะลงมือกระทำ 
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2) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm) 

Ajzen (1991) อธิบายวา การคลอยตามกลุมอางอิงวา หมายถึง การรับรูของบุคคลถึง
แรงกดดันทางสังคม ท่ีสงผลตอการแสดงหรือไมแสดงพฤติกรรมใดพฤติกรรมหนึ่ง กลาวคือ บุคคลจะ
พิจารณาวาคนรอบขางที่ตนใหความสำคัญ เชน ครอบครัว เพื่อน หรือสังคมโดยรวม คาดหวังใหตน
กระทำหรือหลีกเลี่ยงพฤติกรรมนั้นหรือไม ซ่ึงความคาดหวังนี้สงผลโดยตรงตอความตั้งใจของบุคคลใน
การเลือกแสดงพฤติกรรม 

3) การรับรูถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง (Perceived Behavioral Control) 

Ajzen (1991) อธิบายวา การรับรูถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง หมายถึง ระดับ
การรับรูของบุคคลเก่ียวกับศักยภาพหรือขอจำกัดของตนเองในการดำเนินพฤติกรรมใดพฤติกรรมหนึ่ง 
โดยการรับรูนี้อาจไดรับอิทธิพลจากพฤติกรรมท่ีผานมา รวมถึงปจจัยท่ีอำนวยหรือเปนอุปสรรคตอการ
กระทำพฤติกรรม การตระหนักวาตนเองมีศักยภาพหรือทรัพยากรเพียงพอในการควบคุมพฤติกรรม 
ซ่ึงมีผลตอความตั้งใจและสามารถทำนายถึงความเปนไปไดในการแสดงพฤติกรรมไดอยางชัดเจน  

 

รูปท่ี 2.1 รูปแบบจำลองทฤษฎีการยอมรับนวัตกรรมและเทคโนโลยี 
 หมายเหตุ จาก  Ajzen (1991) 

 

2.3 การทดสอบความเที่ยงตรงของเคร่ืองมือการวิจัย 

ความเที ่ยงตรงของเครื ่องมือการวิจัยสามารถตรวจสอบไดจากความเชื ่อมั ่นของปจจัย 
(Construct Reliability: CR) และคาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (Variance Extracted 
score: AVE) สามารถคำนวณไดจาก สมการ (1) และ (2) ตามลำดับ 

คาความเชื่อม่ันองคประกอบ (Composite Reliability: CR) สามารถเขียนในรูปสมการ ดังนี้ 
(Fornell & Larcker, 1981) 

CR = 
�∑ 𝛽𝛽𝑖𝑖𝑛𝑛

𝑖𝑖=1 �2

�∑ 𝛽𝛽𝑖𝑖𝑛𝑛
𝑖𝑖=1 �2+�∑ 𝛿𝛿𝑖𝑖𝑛𝑛

𝑖𝑖=1 �
2    2-1 
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เม่ือ 𝛽𝛽 คือ คาน้ำหนักองคประกอบ (factor loading) 

   𝛿𝛿 คือ คาความแปรปรวนจากความคลาดเคลื่อน (error variance) 

โดยคาความเชื่อมั่นของปจจัย (CR) ที่มากกวา 0.7 ขึ้นไปแสดงวามีความเชื่อมั่นที่ยอมรับได 
(HAIR JUNIOR et al., 1998) 

 คาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (Average Variance Extracted: AVE) สามารถ
เขียนในรูปสมการ ดังนี้ (Fornell & Larcker, 1981) 

AVE = �∑ 𝛽𝛽𝑖𝑖𝑛𝑛
𝑖𝑖=1 �2

𝑛𝑛
     2-2 

  เม่ือ 𝛽𝛽 คือ คาน้ำหนักองคประกอบ (factor loading) 

   𝛿𝛿 คือ คาความแปรปรวนจากความคลาดเคลื่อน (error variance) 

   𝑛𝑛 คือ จำนวนองคประกอบท่ีพิจารณา 

 โดยคาเฉลี่ยของความแปรปรวนท่ีถูกสกัดได (AVE) ควรมากกวา 0.5 (HAIR JUNIOR et al., 
1998) และคา AVE ท่ีมากกวา 𝑅𝑅2 สามารถตรวจสอบความถูกตองของแบบจำลองการวัดได (Fornell 
& Larcker, 1981) 

 

2.4 การวิจัยการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน 

การวิเคราะห CFA การประมาณคาแบบ maximum likelihood (ML) ถูกนำมาเพ่ือทดสอบ
ความเหมาะสมของแบบจำลองกับตัวชี้วัดความเหมาะสมของแบบจำลองในการวิเคราะหปจจัยยืนยัน 
(Goodness of fit indices in CFA models) ของปจจัยตาง ๆ ที่ถูกนำมาทดสอบ ประกอบดวย 
ดังนี้ 

คาสถิติไค-สแควร (Chi-Square Statistics: 𝜒𝜒2) เปนคาดัชนีที่ใชตรวจสอบความสอดคลอง
กลมกลืนระหวางแบบจำลองกับขอมูลเชิงประจักษในภาพรวม สามารถคำนวณไดจากสมการ 2-3 

𝜒𝜒2 = (𝑁𝑁 −  1)(𝑠𝑠 −  ∑𝜃𝜃)    2-3 

 โดยท่ี กำหนดให   𝑁𝑁   คือ จำนวนของตัวแปร 

𝑠𝑠    คือ เมทร ิกซความแปรปรวนร วมของต ัวแปรส ังเกตได  
(observed covariance matrices) 

∑𝜃𝜃 คือ เมทร ิกซ ความแปรปรวนร วมของการประมาณคา 
(estimated covariance matrices) 
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 คาองศาอิสระ (Degree of freedom: dƒ ) เปนขอมูลทางคณิตศาสตรที่แสดงถึงการ
ประมาณคาพารามิเตอร โดยคา dƒ  สามารถคำนวณไดจากสมการ 2-4 

dƒ = 𝑁𝑁�𝑁𝑁+1�
2 −𝑁𝑁𝑁𝑁     2-4 

 โดยที่ กาํหนดให ้ 𝑁𝑁  คือ จำนวนตัวแปรสังเกตไดในแบบจำลอง 

    𝑁𝑁𝑁𝑁  คือ จำนวนพารามิเตอรท่ีตองประมาณคา 

 คาอัตราสวนไคสแควรกับองศาอิสระ (chi-square/degree of freedom: 𝜒𝜒2
dƒ � ) 

(Normed Chi-square หรือ Relative Chi-square) เปนการนำคาไคสแควรหารดวยองศาอิสระ     
( 
𝜒𝜒2
dƒ

 ) เปนการวัดระดับความสอดคลองระหวางแบบจำลองกับขอมูลเชิงประจักษ ควรนอยกวา 5 

(Wheaton, 1977) 

 คาดัชนีรากที่สองของสวนเหลือกำลังสองเฉลี่ยมาตรฐาน (Standardized Root Mean 
Square Residual: SRMR) เปนดัชนีที่ใชเปรียบเทียบระดับความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ 
(เฉพาะกรณีที่เปนการเปรียบเทียบโดยใชขอมูลชุดเดียวกัน) มีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ยิ่งเขาใกลศูนย 
แสดงวาแบบจำลองมีความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ หากคา SRMR ต่ำกวา 0.08 ลงไป นั้น
หมายความวา แบบจำลองมีความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ (Steiger, 2007) 

 คาดัชนีรากที่สองของความคลาดเคลื่อนกำลังสองเฉลี่ยโดยประมาณ (Root Mean Square 
Error of Approximation: RMSEA) เปนการวัดความแตกตางตอหนวยขององศาอิสระ โดยท่ี 
Tabachnick et al. (2013) เสนอวาคา RMSEA ควรนอยกวาหรือเทากับ 0.08 แสดงวาแบบจำลองมี
ความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ สามารถคำนวณไดจากสมการ 2-5 

RMSEA = �(𝜒𝜒2−dƒ)
𝑁𝑁−1

     2-5 

 คาดัชนีทักเกอร-ลูวิส (Tucker-Lewis Index: TLI) แสดงสัดสวนความแตกตางระหวาง 𝜒𝜒2 

สำหรับแบบจำลองเฉพาะ (specific model) และแบบจำลองเริ่มตน (null model) ซึ่งถูกหารดวย
คา 𝜒𝜒2 ของแบบจำลองเริ่มตน TLI มีคาระหวาง 1 ถึง 0 โดยคา TLI ที่มากกวา 0.8 ขึ้นไปเปนคาท่ี
ยอมรับไดวาแบบจำลองเปาหมายมีความกลมกลืนดีกวาแบบจำลองเริ ่มตน (D Hooper et al., 
2008) สามารถคำนวณไดจากสมการ 2-6 

TLI = 
�𝜒𝜒𝐵𝐵

2

dƒ𝐵𝐵
� �−�𝜒𝜒𝑟𝑟

2
dƒ𝑇𝑇
� �

�𝜒𝜒𝐵𝐵
2

dƒ𝐵𝐵
� �−1

     2-6 
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 โดยที ่ dƒ𝐵𝐵 และ dƒ𝑇𝑇 คือ degrees of freedom สำหรับแบบจำลองเริ ่มตน (Based 
model) และ สมมติฐานของแบบจำลองเปาหมาย (Target model) ตามลำดับ 

 คาดัชนีวัดระดับความกลมกลืนเปรียบเทียบ (Comparative Fit Index: CFI) คลายกับ TLI 
คือ เปนการเปรียบเทียบระหวางเมทริกซความแปรปรวน ความแปรปรวนรวมของแบบจำลองท่ีทุกตัว
แปรไมสัมพันธกันกับเมทริกซความแปรปรวน ความแปรปรวนรวมของแบบจำลองเปาหมายซ่ึง CFI มี
คาระหวาง 0 ถึง 1 โดยที่ (L. t. Hu & P. M. Bentler, 1999) เสนอไววาหากคา CFI มากกวา 0.95 
ข้ึนไป แสดงวาแบบจำลองนั้น ๆ มีความกลมกลืนท่ียอมรับได CFI สามารถคำนวณไดจากสมการ 2-7 

CFI = 
𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚��𝑥𝑥𝑇𝑇

2−dƒ𝑇𝑇�,0�
𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚��𝑥𝑥𝑇𝑇

2−dƒ𝑇𝑇�,�𝑥𝑥𝐵𝐵
2−dƒ𝐵𝐵�,0�

    2-7 

 ในงานวิจัยนี้ตรวจสอบความกลมกลืนระหวางทฤษฎีกับขอมูลเชิงประจักษจากคาสถิติท่ีกลาว
มาขางตน ไดแก คาอัตราสวนไคสแควรกับองศาอิสระ (𝜒𝜒2

dƒ � ) คาดัชนีรากท่ีสองของสวนเหลือกำลัง

สองเฉลี่ยมาตรฐาน (SRMR) คาดัชนีรากที่สองของความคลาดเคลื่อนกำลังสองเฉลี่ยโดยประมาณ 
(RMSEA) คาดัชนีทักเกอร-ลูวิส (TLI) และคาดัชนีวัดระดับความกลมกลืนเปรียบเทียบ (CFI) สามารถ
สรุปเกณฑการพิจารณาที่เปนจุดตัด (cutoff-value) ของคาดัชนีวัดความกลมกลืนที่ยอมรับได ดัง
แสดงในตารางท่ี 2.1 

ตารางท่ี 2.1 เกณฑการพิจารณาท่ีเปนจุดตัดของคาดัชนีวัดความกลมกลืนท่ียอมรับได 

คาดัชนี Cutoff-value ท่ีมา 

chi-square/degree of freedom ( 𝜒𝜒2
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 (D Hooper et al., 2008) 

Comparative Fit Index (CFI) ≥ 0.95 
(L. t. Hu & P. M. Bentler, 

1999) 
จากตารางที ่ 2.1 แสดงเกณฑที ่ใชในการพิจารณาความสอดคลองของแบบจำลองตาม

สมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ ในการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor 

Analysis: CFA) โดยพิจารณาจากตัวชี้วัดดังนี้ อัตราสวนไคสแควรตอองศาอิสระ (chi-square/df: 

χ2/df) ควรมีค าน อยกว า 5 (Wheaton et al. , 1977) ดัชน ีเปร ียบเทียบความกลมกลืน 

(Comparative Fit Index :CFI) ควรมีคามากกวา 0.95 (L.-t. Hu & P. M. Bentler, 1999)  ดัชนี 

Tucker-Lewis Index (TLI) ควรมีคามากกวา 0.80 (D Hooper et al., 2008) ดัชนีรากที่สองของ

คาเฉลี ่ยกำลังสองของการประมาณคาความคลาดเคลื ่อน (Root Mean Square Error of 
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Approximation: RMSEA) ควรมีคานอยกวาหรือเทากับ 0.08 (Tabachnick et al., 2013) และดัชนี

รากของคาเฉลี่ยกำลังสองของสวนเหลือมาตรฐาน (Standardized Root Mean Square Residual: 

SRMR) ควรมีคานอยกวาหรือเทากับ 0.08 (Steiger, 2007)  

 

2.5 การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติคพหุกลุม (Multinomial logistic regression 

analysis) 

การวิเคราะหนี้เปนเครื่องมือทางสถิติใชสำหรับพยากรณโอกาสของการเกิดเหตุการณใด
เหตุการณหนึ่งในกรณีที่ตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงจัดประเภท (categorical) ที่มีมากกวาสองกลุม 
โดยจะวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระ เพื่อคำนวณความนาจะเปนของ
ผลลัพธแตละกลุม เมื่อมีการกำหนดคาตัวแปรทำนายไวลวงหนา ประเภทของการถดถอยที่เกี่ยวของ
กับขอมูลลักษณะนี้สามารถจำแนกได 3 ลักษณะ ไดแก 

1) Binary Logistic Regression สำหรับกรณีท่ีตัวแปรตามมีเพียงสองคา 
2) Ordinal Logistic Regression เม่ือขอมูลมีการจัดลำดับได 
3) Multinomial Logistic Regression สำหรับขอมูลหลายกลุมโดยไมมีลำดับ 

การประยุกตใช MLR มีขอกำหนดเบ้ืองตนท่ีสำคัญ ไดแก 
1) ตัวแปรตามควรเปนตัวแปรเชิงคุณภาพในระดับมาตรา Nominal ซึ่งมีจำนวนหมวดหมู

มากกวาสองคา โดยลักษณะของกลุมอาจแตกตางกันตามวัตถุประสงคของแตละการศึกษา เชน แบง
ออกเปน 3 กลุม 5 กลุม หรือ 7 กลุม สำหรับการศึกษาครั้งนี้แบงตัวแปรตามออกเปน 7 กลุม  

2) ตัวแปรทำนาย(X) ควรอยูในรูปของตัวแปรเชิงปริมาณชนิดตอเนื่อง (Continuous 
Variable) เพื่อใหสอดคลองกับการวิเคราะหดวยโมเดลถดถอย อยางไรก็ตาม หากตัวแปรอิสระบาง
รายการเปนตัวแปรจัดประเภท (Categorical Variable) จำเปนตองเปลี่ยนใหอยูในรูปตัวแปรจำลอง
หรือ Dummy Variable กอนนำเขาสูการวิเคราะห การใชตัวแปรอิสระตองอยูภายใตเง่ือนไขท่ีสำคัญ
คือ ความสัมพันธระหวางตัวแปรไมควรเกินระดับท่ีทำใหเกิดปญหา Multicollinearity โดยท่ัวไปนิยม
ใชเกณฑคาสหสัมพันธ (r) ไมเกิน .80 ตามขอเสนอของ  Stevens (2002) เพื่อหลีกเลี่ยงการรบกวน
กันระหวางตัวแปร นอกจากนี้ ขนาดของกลุมตัวอยางท่ีเหมาะสมควรเทากับ 30 เทาข้ึนไปของจำนวน
ตัวแปรอิสระทั้งหมด (n ≥ 30P) ซึ่ง P หมายถึงจำนวนตัวแปรทำนาย ทั้งนี ้เพื ่อใหการประมาณ
คาพารามิเตอรในโมเดลมีความแมนยำเพียงพอ (กัลยา วานิชยบัญชา, 2015) 

3) การประเมินคุณภาพแบบจำลองใน MLR สามารถทำไดโดยการวิเคราะหคาความนาจะ
เปนของการเกิดผลลัพธตามตัวแปรตาม (Y) ผานการคำนวณดวยฟงกชันลอการิทึมของคาความนาจะ
เปน (Log-Likelihood: LL) ซึ่งคานี้มีความเชื่อมโยงกับคาความคลาดเคลื่อนของตัวแปรที่คาดการณ 
(Residuals) กลาวคือ คาท่ีต่ำของ LL บงชี้ถึงแบบจำลองมีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษไดดี
ในระดับท่ียอมรับได (Kaiyawan, 2012) 
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4) ใชคาความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ (Odds  Ratio) ในการแปลผลเปนหลักหรือ 
คา EXP(B) โดยมีหลักวา (Nizami et al., 2017) 

4.1) ถาOdds Ratio =1 แสดงวาการเปลี่ยนแปลงของ X ไมมีผลตอ Y 
4.2) ถาOdds Ratio > 1 หมายถึงเมื่อ X เพิ่มขึ้นทำใหโอกาสของระดับความคิดเห็น

เพิ่มมากขึ้น(พิจารณาจากคารอยละ) เมื่อเทียบกับคาเดิมของ X  (สัมประสิทธิ์มีคา
เปนบวก) โดยรอยละของคาOdds 

a.        𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅 =  𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸(𝐵𝐵)
1+𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸𝐸(𝐵𝐵)

× 100    2-8 

4.3) ถาOdds  Ratio  <  1 หมายถึงเม่ือX เพ่ิมข้ึนทำใหโอกาสของระดับความคิดเห็น
นอยลง(พิจารณาจากคารอยละ) เม่ือเทียบกับคาเดิมของX (สัมประสิทธิ์มีคาเปนลบ) 
โดยรอยละของคาOdds Ratio = (EXP(B) -1) x 100 

 

2.6 การประยุกตใช Machine Learning ในการเลือกโหมดการเดินทาง 

การเลือกใช Machine Learning (ML) ในงานวิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทางเพ่ิมข้ึน
ในชวงหลัง เนื่องจาก ML สามารถจับ ความสัมพันธท่ีซับซอนและไมเชิงเสน (non-linear) ระหวางตัว
แปรจำนวนมากไดอยางมีประสิทธิภาพกวาโมเดลเชิงเศรษฐมิติแบบดั้งเดิม เชน Multinomial Logit 
(MNL) ท่ีมีสมมติฐานเชิงเสนและขอจำกัดดาน Structure กอนลวงหนา การศึกษาโดย Martín-Baos 
et al. (2023) เปรียบเทียบ MNL กับ XGBoost และ Random Forest พบวา ML ใหผลการทำนาย
ระดับรายบุคคล (disaggregate predictive accuracy) สูงกวา MNL อยางมีนัยสำคัญ แตกลับมีตัว
บงชี้เชิงพฤติกรรม (behavioral indicators) และการประมาณตลาดรวม (aggregate mode 
shares) ต่ำกวา งานจาก Wang and Ross (2018) พบวาเมื่อเทียบ XGBoost กับ MNL บนขอมูล 
Delaware Valley XGBoost ใหความแมนยำสูงกวาอยางชัดเจน (โดยเฉพาะเมื ่อขอมูลไม 
unbalanced) และกวาในหลายโหมด แมโมเดล MNL ยังคงความนาอธิบายเชิงสถิติไดดี ซ่ึง
สอดคลองกับขอดีของ ML ในแง predictive capability และความยืดหยุนในการใชขอมูล  

2.6.1 เทคนิคนิยมในงานเลือกโหมดเดินทาง  

โมเดล tree-based ensemble เชน Random Forest, XGBoost, CatBoost ถูก
ใชอยางแพรหลาย เนื่องจากจัดการขอมูล mixed types, missing values หรือ outliers ไดดี และ
ใหผลที่เสถียร  (Dahmen et al., 2024; Wang & Ross, 2018) นักวิจัยรับรองวาการรวมผลแบบ 
ensemble ชวยลด variance และ overfitting (Breiman, 2001) ในขณะที่ CatBoost สามารถ
จัดการกับตัวแปรเชิงหมวดหมูจำนวนมากไดโดยตรง (Prokhorenkova et al., 2018) 

2.6.2 การตีความผลจาก ML ดวย SHAP  

ในการวิเคราะหแบบ Machine Learning การทำความเขาใจวาแตละตัวแปรมี
อิทธิพลอยางไรตอผลลัพธของโมเดลนับเปนสิ่งสำคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีที่ตองการตีความ
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ผลลัพธใหสามารถใชเปนแนวทางในการกำหนดนโยบายหรือออกแบบบริการตาง ๆ ไดอยางมี
ประสิทธิภาพ เทคนิค SHAP (SHapley Additive exPlanations) ซ่ึงพัฒนาข้ึนโดย Lundberg and 
Lee (2017) เปนเทคนิคท่ีไดรับความสนใจมากที่สุดสำหรับการอธิบายผลของโมเดล Machine 
Learning ท่ีซับซอน โดย SHAP ใชแนวคิดจากทฤษฎีเกมเพ่ือแจกแจง “คาคุณสมบัติ” หรือ “มูลคา” 
ท่ีตัวแปรแตละตัวมีตอการทำนายของโมเดล 
  SHAP มีขอไดเปรียบที่สำคัญคือสามารถอธิบายผลลัพธของโมเดลแบบ “global” 
(โดยรวม) และ “local” (ระดับรายบุคคล) ไดอยางชัดเจน เชน การวิเคราะห SHAP summary plot 
จะแสดงใหเห็นวาตัวแปรใดมีผลกระทบสูงสุดตอการทำนายในภาพรวม และการแสดงคา SHAP 
รายบุคคลชวยใหเขาใจวาทำไมโมเดลจึงทำนายคาหนึ่ง ๆ ใหกับตัวอยางนั้น 

 การใช SHAP ในการศึกษานี้ชวยใหเห็นวา ปจจัยเชนคาใชจายในการเดินทาง รายได 
และระยะทางมีอิทธิพลอยางมีนัยสำคัญตอการเลือกโหมดการเดินทางของผูสูงอายุ นอกจากนี้ SHAP 
interaction plot ยังชวยวิเคราะหปฏิสัมพันธระหวางตัวแปร เชน รายไดที่ต่ำเมื่อประกอบกับ
คาใชจายที่สูงสงผลตอโอกาสในการใชบริการขนสงสาธารณะอยางไร ซึ่งความสามารถนี้ของ SHAP 
ถือเปนจุดแข็งในการวิเคราะหที่โมเดลสถิติเชิงเสนอยาง MNL ไมสามารถจับความสัมพันธที่ซับซอน
เชนนี้ไดอยางชัดเจน 

 

2.7 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 Abdullah et al. (2022) ไดทำการสำรวจปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกโหมดการเดินทาง
ในชวงกอนและระหวางเกิดการระบาดของโควิด-19 โดยใชแบบสำรวจซึ่งมี 3 สวนหลัก อาทิเชน (1) 
ลักษณะทางสังคมและประชากร (2) ปจจัยที่สงผลตอการเลือกโหมดชวงกอนและชวงระหวางเกิด
เหตุการณ ประเภท Likert 5 คะแนน ที่สงผลตอการเลือกโหมดกอนและระหวางเกิดเหตุการณ และ 
(3) การเลือกรูปแบบชวงเวลากอนเกิดและชวงระหวางเกิด โดยมีคำถามเกี่ยวกับการเลือกโหมด
สำหรับระยะทางที่สั้นกวา (<5 กม.) และยาวกวา (>5 กม.) กอนและระหวางที่เกิดเหตุการณระบาด 
โดยใชการวิเคราะห Multinomial logit models ผลชี้ใหเห็นถึงการใชระบบขนสงมวลชนลดลง 
ขณะเดียวกันการเดิน การปนจักรยานในชวงโควิดมีการเพิ่มขึ้นเล็กนอย กลุมตัวอยางใหความสำคัญ
กับมาตราการความปลอดภัย ความปลอดเชื้อโรค ความสะดวกสบาย สถานะทางสังคมสวนบุคคล 
ความพรอมของเจลลางมือ การรอ และการจายเงินมากขึ้นสำหรับยานพาหนะที่แออัดนอยลงในชวง
การแพรระบาด รายไดตอเดือนของครัวเรือนและปจจัยเชิงสาเหตุท่ีเกี่ยวของกับการแพรระบาดครั้ง
ใหญเปนตัวพยากรณท่ีสงผลตอการเลือกโหมดสำหรับระยะที่สั้นกวา (เชน < 5 กม.) ในระหวางการ
ระบาดใหญ ในขณะที่เพศ การเปนเจาของรถยนต และรายไดตอเดือนของครัวเรือนเปนตัวทำนาย
สำหรับการเลือกโหมดสำหรับระยะท่ีไกลกวา (เชน > 5 กม.) ในชวงท่ีเกิดโรคระบาด 
 Ahmed et al. (2021) การวิจัยจะเนนการศึกษากระบวนการในการเลือกประเภทการ
เดินทางของบุคคลมีอายุชวง 18-25 ป การเดินทางเพื่อทำงานและเขาเรียนจะเนนการเปรียบเทียบ
การใชรถสวนบุคคลและระบบขนสงสาธารณะ โดยใชทฤษฎี TPB ในการศึกษาการเลือกรูปแบบ
โดยเฉพาะจากมุมมองดานสังคม-จิตวิทยา ขอมูลการเดินทางที่ถูกแยกแยะถูกเก็บรวบรวมจากการ
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สำรวจลึกลับของนักเดินทางอายุอยูในชวง 18-25 ป (n = 3171) อาศัยอยูในเมลเบิรนชั้นในและมหา
นคร ประเทศออสเตรเลีย แบบสอบถามถูกออกแบบเพ่ือสำรวจขอมูลเก่ียวกับทัศนคติของนักเดินทาง
ท่ีอายุชวง 18-25 ป โดยพิจารณาจากรูปแบบการเดินทาง บริบททางสังคมและรูปแบบพฤติกรรมการ
เดินทาง การใชทั้งถดถอยเชิงเสนและโลจิสติกแบบไบนารีรวมกันไดรับการใชเปนเครื่องมือในการ
พยากรณความตั้งใจในการเลือกโหมดและการเลือกจริง การศึกษาพบวา ผูเดินทางท่ีใชรถสวนบุคคลมี
มุมมองที่เชื่อมั่นตอโหมดดังกลาว ในระหวางท่ีผูใชรถบริการขนสงมวลชนมีความเชื่อวาการขนสง
สาธารณะม่ันคงมากกวา แตพวกเขาไมเห็นดวยวาการขนสวนสาธารณะมีความม่ันคงปลอดภัย 

Chang et al. (2019) ไดนำเสนอแนวทางการใชวิธี Machine Learning เพื่อใหเกิดความ
เขาใจมากยิ่งขึ้นที่สงผลตอการเลือกโหมด ซึ่ง Logit Model เปนวิธีที่ใชอยางแพรหลาย มีขอจำกัด
เนื่องจากตองพ่ึงพาสมมติฐานท่ีวาสิ่งท่ีสงผลตอการพิจารณาวิธีการเดินทางเปนอิสระตอกัน ซ่ึงอาจทำ
ใหเกิดการประมาณคาพารามิเตอรที่ขาดความสอดคลองและการคาดการณที่มีอคติ เพื่อยกระดับ
ความแมนยำของการทำนายการพิจารณาทางเลือก ดังนั้นบทความนี้ใชโมเดลการรวมขอมูล (Data 
Fusion Model) ที่อิงตามกลยุทธการซอน (Stacking Strategy) และเสนอโมเดลแบบผสมที่รวม
โมเดลการเรียนรูแบบไมมีผูควบคุม (Unsupervised) Denoising Autoencoder (DAE) กับการ
เรียนรูแบบมีผูควบคุม (Supervised) Random Forest (RF) นอกจากนี้ยังไดทำการจัดอันดับและ
คัดเลือกคุณลักษณะ (Features) ท่ีอาจมีผลตอพฤติกรรมการพิจารณาทางเลือกในการเดินทางดวยวิธี
คัดเลือกคุณลักษณะโมเดลที่เสนอ ซึ่งมีความสามารถและประสิทธิภาพสูงในการวิเคราะหพฤติกรรม
การเลือกโหมด และมีประสิทธิภาพมากกวาโมเดลจำแนกประเภทอ่ืน ๆ ผลการศึกษาอาจประยุกตใช
เพ่ือทำความเขาใจและสรางแบบจำลองการเลือกโหมดการเดินทางไดอยางเต็มท่ี 
 Du et al. (2020) งานนี้ศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอการเลือกโหมดของสังคมสูงวัยในการเขาถึง
บริการสุขภาพ โดยเปรียบเทียบระหวางพ้ืนท่ีศูนยกลางและชานเมือง ของเมืองฝูโจว ประเทศจีน ในป 
2017 งานวิจัยดำเนินการวิเคราะหโดยการถดถอยโลจิสติกพหุกลุม พบวา ผูสูงอายุในชานเมืองพ่ึงพา
รถยนตมากกวาเนื่องจากตองเดินทางไกลและเขาถึงบริการขนสงสาธารณะไดยาก สวนผูสูงอายุใน
ศูนยกลางมักใชการเดินหรือรถบัส ผลแสดงใหเห็นวาปจจัยทางเศรษฐกิจและการอยูรวมกับครอบครัว
มีบทบาทอยางยิ่งในการเลือกโหมด 
 Kaye et al. (2020) ใชวิธีวิเคราะหเชิงปริมาณโดยประยุกตใชเทคนิค Machine Learning 
โดยเฉพาะ Random Forest และ Support Vector Machine เพื่อทำนายรูปแบบการเดินทางของ
ประชากรสูงวัยในสหรัฐอเมริกา โดยอิงจากขอมูลแบบสอบถามเชิงพฤติกรรม การศึกษาพบวา ตัวแปร
สำคัญที่มีอิทธิพลที่สงผลตอการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทาง จะมี อายุ รายได ระดับความมั่นใจตอ
การเดินทาง รวมถึงประสบการณที่ผานมา ในการใชวิธีเทคนิคเรียนรูนี้ชวยใหสามารถจำแนกกลุม
พฤติกรรมไดแมนยำกวาการวิเคราะหเชิงเสนแบบเดิม 

Kim (2021) บทความนี้นำเสนอการใช Machine Learning (ML) เพื่อวิเคราะหพฤติกรรม
การเลือกใชรูปแบบการเดินทางในกรุงโซล โดยใชโมเดล Extreme Gradient Boosting (XGB) ซึ่งมี
ประสิทธิภาพดีกวาโมเดลอื่นๆ นอกจากนี้ยังใชวิธีการตีความผลลัพธของ ML เชน การพิจารณา
ความสำคัญของตัวแปรรวมกับการวิเคราะหปฏิสัมพันธ ทำใหเขาใจองคประกอบสำคัญตอการ
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ตัดสินใจเลือกโหมดไดอยางลึกซึ้ง โดยพบวาอายุและความถี่ในการเดินทางเปนตัวแปรสำคัญ ซ่ึง
สามารถเผยใหเห็นขอมูลเชิงลึกท่ีไมสามารถเห็นไดในโมเดลดั้งเดิม 
 Pellicer-Chenoll et al. (2021) นักวิจัยดำเนินการวิเคราะหแบบ SEM เพื ่อศึกษา
ความสัมพันธระหวางองคประกอบทางสิ่งแวดลอม รวมถึงองคประกอบดานสังคมกับพฤติกรรมการ
เดินทางของสังคมสูงวัยในเขตเมืองของบังกลาเทศ ดำเนินการเก็บขอมูลของกลุ มตัวอยางผาน
แบบสอบถามจำนวน 300 ราย ผลลัพธชี้วา องคประกอบทางกายภาพ เชน พื้นทางเดินและทางลาด 
รวมถึงการเขาถึงจุดจอดรถ มีผลตอการเดินทางอยางชัดเจน ขณะท่ีความรูสึกม่ันใจ การสนับสนุนจาก
ครอบครัวถูกนิยามใหเปนตัวแปรแฝงท่ีมีอิทธิพลทางออมตอพฤติกรรมการเดินทาง 

Scheiner and Holz-Rau (2007) ผลงานนี้นําเสนอขอพิจารณาทางทฤษฎีเกี่ยวกับความ
เชื ่อมโยงระหวางสถานการณชีวิตวิถีชีวิตการเลือกสถานที่พักอาศัยและพฤติกรรมการเดินทาง
ตลอดจนผลลัพธเชิงประจักษของแบบจําลองสมการโครงสราง การวิเคราะหข้ึนอยูกับขอมูลท่ีรวบรวม
มาจากการสํารวจในพื้นที่การศึกษาเจ็ดแหงในภูมิภาคโคโลญ งานวิจัยแสดงใหเห็นวา วิถีชีวิตมี
บทบาทตอการเลือกโหมด แมวาจะเล็กนอยแมวาสถานการณชีวิตจะถูกควบคุมก็ตาม อิทธิพลของ
สถานการณชีวิตตอการเลือกโหมดเกินอิทธิพลของวิถีชีวิต อิทธิพลที่วิถีชีวิตและสถานการณชีวิตสวน
หนึ่งมีตอการเลือกโหมดนั้นสวนใหญเปนสื่อกลางโดยทัศนคติของสถานที่เฉพาะและการกำหนด
สถานที่เปาหมายมีผลตอการเลือกโหมดที่ตามมา ที่นี ่เงื ่อนไขเชิงพื้นที่วัตถุประสงคเชนเดียวกับ
ทัศนคติของตำแหนงอัตนัยมีความสำคัญ 
 Soza-Parra et al. (2019) ใชวิธี Multinomial Logistic Regression วิเคราะหขอมูลจาก

แบบสอบถามในกลุมประชากรสูงวัยในเขตเมืองของกรุงปกกิ่ง ประเทศจีน โดยมุงประเมินวาตัวแปร

ลักษณะทางประชากร อาทิ อายุ รายได และระดับการศึกษา รวมถึงองคประกอบของระบบขนสง 

เชน ความเขาใจในการใชงานบัตรโดยสาร ความถี ่ของบริการ และความปลอดภัย ตัวแปรใดมี

ความสำคัญตอการเลือกโหมดมากท่ีสุด ผลของงานวิจัยนี้พบวา ความเขาใจและความม่ันใจตอการใช

ระบบขนสงสาธารณะมีอิทธิพลสูงสุด 

Uddin et al. (2023) บทความนี้เนนศึกษาผลกระทบของความพิการตอพฤติกรรมการ
เดินทาง โดยมีการสำรวจองคประกอบทางสังคมและสิ่งแวดลอมท่ีมีความหมายตอการเลือกโหมดของ
ผูที ่มีขอจำกัดในการใชงานระบบขนสง โดยไดขอมูลการสำรวจการเดินทางในครัวเรือนแหงชาติ
ประจำป 2017 ของรัฐนิวยอรก ซึ่งรวมถึงขอมูลเกี่ยวกับผูตอบแบบสำรวจที่มีความทุพพลภาพจำกัด
การเดินทาง นอกจากนี้ ขอมูลสภาพภูมิอากาศจากองคการบริหารมหาสมุทรและบรรยากาศแหงชาติ
ยังถูกรวมเขาเปนตัวแปรอธิบายเพิ่มเติมในกระบวนการสรางแบบจำลอง วิเคราะหโดยใชแบบจำลอง 
Random Parameters Logit เพื่อระบุปจจัยสวนบุคคล การเดินทาง และสภาพแวดลอมท่ีสงผลตอ
การเลือกโหมดของผูพิการที่มีขอจำกัดในการเดินทาง ในกลุมผูมีขอจำกัดดานการเดินทางอาจมี
แนวโนมที่จะเดินทางไกลกวาโดยการเดินเทาในสถานการณท่ีขาดสิ่งอำนวยความสะดวกที่เหมาะสม 
สภาพอากาศสงผลอยางชัดเจนตอการเลือกโหมด โดยท่ีผูคนมีแนวโนมท่ีนอยลงท่ีจะเดินทางเปนระยะ
ในชวงฤดูรอนและหนาว บุคคลท่ีมีรายรับนอยพรอมท้ังมีขอจำกัดในการเดินทางมีนิยมใชบริการขนสง
สาธารณะหรือการสัญจรทางเทามากกวา 
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จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของในตารางท่ี 2.2 สามารถระบุชองวางขององคความรูใน
ดานการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูสูงอายุไดอยางชัดเจน โดยเฉพาะในบริบทของประเทศไทย
ซึ่งยังขาดการศึกษาเชิงลึกในหลายมิติ แมวางานวิจัยตางประเทศจะมีจำนวนมากที่เกี ่ยวของกับ
พฤติกรรมการเดินทางของประชาชนท่ัวไป แตการมุงศึกษาไปยังกลุมผูสูงวัยโดยเฉพาะในประเทศไทย
ยังปรากฏอยูอยางจำกัด ประการแรก งานวิจัยสวนใหญที่มีอยูในระดับนานาชาติยังคงใหความสำคัญ
กับกลุมประชากรทั่วไป หรือกลุมเฉพาะที่แตกตางจากกลุมผูสูงอายุในประเทศไทย เชน กลุมวัยรุน
หรือกลุมผูที ่มีขอจำกัดทางรางกาย (Ahmed et al., 2021; Uddin et al., 2023) ขณะที่กลุม
ผูสูงอายุในประเทศไทยมีบริบททางสังคม เศรษฐกิจ และวัฒนธรรมที ่แตกตางอยางมีนัยสำคัญ 
การศึกษานี้จึงเปนหนึ่งในงานวิจัยท่ีมุงตอบโจทยชองวางดังกลาวโดยเฉพาะ 

ประการที ่สอง งานวิจัยในระดับนานาชาติมักศึกษาในบริบทของเมืองขนาดใหญ เชน 
เมลเบิรน หรือโซล ซึ่งเปนเมืองที่มีระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมที่พัฒนาแลว และอาจไม
สะทอนปญหาในเมืองระดับภูมิภาคของประเทศกำลังพัฒนาอยางประเทศไทย งานวิจัยนี้จึงเลือก
ศึกษาใน “เมืองภูมิภาค” ซึ่งมีความเฉพาะตัวดานปจจัยแวดลอม ระบบขนสง และพฤติกรรมของ
ประชากรท่ียังไมไดรับความสนใจมากนักในวงวิชาการระดับโลก 

ประการที ่สาม งานวิจัยสวนมากมักใชเพียงเครื ่องมือทางสถิติแบบดั ้งเดิม หรือเทคนิค 
Machine Learning เพียงอยางเดียวในการวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเดินทาง (Chang et al., 
2019; Kim, 2021) ขณะที่งานวิจัยฉบับนี ้ไดนำกรอบทฤษฎีทางจิตวิทยาพฤติกรรม คือ ทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB) มาเชื่อมโยงกับการวิเคราะหสมการ
โครงสราง (Structural Equation Modeling: SEM) เพื่อศึกษาปจจัยที่สงผลตอความตั้งใจของ
ผูสูงอายุในการใชบริการขนสงสาธารณะ รวมกับการประยุกตใชเทคนิค Machine Learning เชน 
CatBoost, XGBoost และ Random Forest เพื่อเปรียบเทียบความแมนยำในการจำแนกรูปแบบ
พฤติกรรม  

ประการสุดทาย แมวางานของ Du et al. (2020) จะศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง
ของผูสูงอายุในประเทศจีนซ่ึงมีลักษณะบางประการคลายคลึงกับประเทศไทย แตพ้ืนท่ีศึกษากลับเนน
เปรียบเทียบระหวางเขตเมืองและชานเมืองในจีน ซึ่งบริบททางสังคมและเศรษฐกิจมีความแตกตาง
จากเมืองภูมิภาคของไทย งานวิจัยฉบับนี้จึงเนนการศึกษาแบบเจาะจงในบริบทของประเทศไทย
โดยเฉพาะ ซ่ึงถือเปนการเติมเต็มองคความรูในเชิงพ้ืนท่ีท่ียังขาดอยูในงานวิจัยระดับนานาชาติ 
ดวยเหตุผลเหลานี้ งานวิจัยฉบับนี้จึงสามารถระบุไดวาเปนการวิจัยท่ีมีความจำเปนและมีคุณคาในเชิง
วิชาการ โดยเฉพาะในการสรางองคความรูใหมสำหรับการวางแผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะท่ี
เหมาะสมกับผูสูงอายุในบริบทของเมืองภูมิภาคในประเทศไทย และสนับสนุนการกำหนดนโยบาย
ขนสงอยางยั่งยืนเพ่ือรองรับสังคมสูงวัยในอนาคต 
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ตารางท่ี 2.2 ตารางการระบุชองวางในการวิจัย (Research Gaps) 

ลำดับ 
งานวิจัย

ตางประเทศ 
กลุมประชากร เทคนิคการวิเคราะห บริบทภูมิศาสตร 

กลุมเฉพาะ 
(ผูสูงอายุ) 

ปจจัยเฉพาะ 
(ประเทศไทย) 

1 
Abdullah et al. 
(2022) 

กลุมประชากร
ทั่วไป 

Multinomial Logit 
Models 

ปากีสถาน ❌ ❌ 

2 
Ahmed et al. 
(2021) 

18-25 ป 
Linear Regression, 
Binary Logistic 
Regression 

เมลเบิรน, 
ออสเตรเลีย ❌ ❌ 

3 
Chang et al. 
(2019) 

กลุมประชากร
ทั่วไป 

Machine Learning, 
Data Fusion Model, 
Stacking Strategy 

เมืองคารลสรูเออ
และเมืองฮัลเลอ, 
เยอรมัน 

❌ ❌ 

4 Kim (2021) 
กลุมประชากร
ทั่วไป 

Extreme Gradient 
Boosting (XGB) 

กรุงโซล, เกาหลี
ใต ❌ ❌ 

5 
Scheiner and 
Holz-Rau 
(2007) 

กลุมประชากร
ทั่วไป 

Structural Equation 
Modeling (SEM) 

ภูมิภาคโคโลญ, 
เยอรมนี ❌ ❌ 

6 
Uddin et al. 
(2023) 

ผูที่มีความพิการ 
Random Parameters 
Logit Model 

นิวยอรก, 
สหรัฐอเมริกา ❌ ❌ 

7 
Du et al. 
(2020) 

บุคคลสูงวัย  
(60 ปขึ้นไป) 

Descriptive Analysis, 
Multinomial Logistic 
Regression 

ศูนยกลางและ
ชานเมืองของ
เมืองฝูโจว, จีน 

✔ ❌ 

8 This thesis 
บุคคลสูงวัย  
(60 ปขึ้นไป) 

Theory of Planned 
Behavior (TPB), 
Structural Equation 
Modeling (SEM), 
Multinomial Logistic 
Regression, 
Machine Learning เชน 
CatBoost, XGBoost 
และ Random Forest 

เมืองภูมิภาคใน
ประเทศไทย 
(เชน เชียงใหม, 
ขอนแกน, ชลบุรี, 
ภูเก็ต) 

✔ ✔ 

 



บทท่ี 3  
วิธีดำเนินการวิจัย 

ในบทนี้อธิบายกระบวนการวางแผนการสำรวจขอมูล เพื่อใหเกิดการศึกษาแบบจำลองปจจยัท่ี
มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรผูสูงวัยในการใชบริการขนสงสาธารณะในเมือง
ภูมิภาค เพ่ือพัฒนาแบบจำลอง และนำเสนอข้ันตอนท้ังหมดของการวิจัยนี้ 

 

3.1 ข้ันตอนการทำวิจัย 
 งานนี้ประกอบดวยข้ันตอนการดำเนินงานวิจัยซ่ึงแสดงดังรูปท่ี 3.1 โดยสรุปไดดังนี้ 

1) กำหนดปญหาวิจัยและวัตถุประสงค ระบุปญหาหรือคำถามท่ีตองการหาคำตอบ กำหนด
วัตถุประสงคหลักและรองของการวิจัย 

2) การทบทวนวรรณกรรม ศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเดินทาง
ของสังคมผูสูงวัยในระดับประเทศและนานาชาติ โดยมุงแนวคิด ทฤษฎี และปจจัยท่ีควรนำมาพิจารณา 

3) การออกแบบการวิจัย กำหนดกลุมเปาหมายเปนประชากรสูงวัยที่อาศัยในเมืองภูมิภาค
ของประเทศไทย เลือกวิธีสุมกลุมตัวอยาง และทำการออกแบบแบบสอบถามโดยใหครอบคลุมไปถึง
ปจจัยที่อาจสงผลตอกลุมเปาหมาย อาทิ สภาพเศรษฐกิจ สภาพรางกาย ความพรอมในการเดินทาง 
ความสะดวกในการเขาถึงการบริการของระบบขนสง และพฤติกรรมการเดินทาง 

4) การตรวจสอบวาแบบสอบถามหรือเครื่องมือท่ีใชในการวิจัยนั้นคุณภาพดีพอหรือยัง 
5) การเก็บรวบรวมขอมูล แจกจายแบบสอบถามไปยังกลุมตัวอยางที่เลือก ติดตามผลและ

เก็บรวบรวมขอมูลจากผูตอบแบบสอบถาม 
6) การวิเคราะหขอมูล โดยเริ ่มตนจากการวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 

Statistics) เพื่ออธิบายลักษณะของกลุ มตัวอยาง จากนั้นวิเคราะหสถิติเชิงอนุมาน (Inferential 
Statistics) ตอมา ทำการวิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรสูงวัยโดยใชทั ้งการ
ถดถอยโลจิสติกพหุกลุม (Multinomial Logistic Regression: MLR) ซึ่งสามารถตีความเชิงเศรษฐมิติ
ผานคา Odds Ratio และนัยสำคัญทางสถิติ และนำมาเปรียบเทียบกับวิธี Machine Learning (ML) 
ไดแก Random Forest (RF), Extreme Gradient Boosting (XGBoost), และ CatBoost เพ่ือ
ประเมินความสามารถในการจำแนกการเลือกโหมดการเดินทาง ทั้ง MNL และ ML จะถูกประเมิน
ประสิทธิภาพโดยใชดัชนีวัดผล เชน Accuracy, Precision, Recall, F1-score, AUC และใช k-fold 
cross-validation เพื่อประเมินความเสถียรของโมเดล พรอมทั้งนำ SHAP (SHapley Additive 
exPlanations) มาวิเคราะหความสำคัญของตัวแปรในแตละโมเดล ML ข้ันตอนการวิเคราะหนี้จะแสดง
ดังรูปท่ี 3.2 อีกยังดำเนินการวิเคราะหสมการโครงสราง (SEM) ตามแนวคิดของทฤษฎีพฤติกรรมตาม

 



แผน (TPB) เพื่อวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจของประชากรสูงวัยในการใชบริการขนสง
สาธารณะในเมืองภูมิภาคของประเทศไทย 

7) การสรุปผลและการเสนอแนะ โดยเนนท่ีปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอความตั้งใจในการใชบริการ

ขนสงสาธารณะและการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรสูงวัย เสนอแนะพัฒนาและปรับปรุง

บริการขนสงหรือวางแผนการเดินทางใหสอดคลองกับความตองการของประชากรสูงอายุในเมืองภูมิภาค 

8) การเขียนรายงานวิจัย รวบรวมผลการวิจัยและเขียนรายงานในรูปแบบท่ีเปนมาตรฐาน 

9) การเผยแพรผลการวิจัยโดยการตีพิมพในวารสารวิชาการหรือการนำเสนอในการประชุม

วิชาการ เพ่ือใหเกิดประโยชนตอสาธารณะและหนวยงานท่ีเก่ียวของ 

 

 

รูปท่ี 3.1ข้ันตอนการทำวิจัย 
  

1.กําหนดปญหาวิจัยและ
วัตถุประสงค

2.การทบทวนวรรณกรรม 3.การออกแบบการวิจัย

4.การตรวจสอบคุณภาพ
ของเครื่องมือวิจัย

5.การเก็บรวบรวมขอมูล 6.การวิเคราะหขอมูล

7.การสรุปผลและการ
เสนอแนะ

8.การเขียนรายงานวิจัย 9.การเผยแพรผลการวิจัย

 



 
18 

 
 

 
รูปท่ี 3.2 ข้ันตอนการทำวิจัยในสวนของการวิเคราะห MNL และ ML 

 
3.2 เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 

เครื่องมือที่ใชในแบบจำลองปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจในการใชบริการขนสงสาธารณะและ
การเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรสูงวัย การวิจัยครั้งนี้ใชการบันทึกขอมูลดวยแบบสอบถาม
ชนิดกรอกดวยตนเองแสดงไวในภาคผนวก ก โดยแบงออกเปน 3 สวน ประกอบดวย 

สวนที่ 1 เปนขอมูลทั่วไปและพฤติกรรมการเดินทางของผูตอบแบบสอบถาม เชน เพศ อายุ 
อาชีพ รายไดเฉลี่ยสวนบุคคล โรคประจำตัว ความบกพรองทางรางกาย สถานภาพ สถานะการอยูอาศัย 
จำนวนสมาชิกในครอบครัว ระดับการศึกษาสูงสุด อาชีพปจจุบัน เขตที่พักอาศัย ยานพาหนะในการ
ครอบครอง บัตรอนุญาตขับขี่ที่ถือครอง ความถี่ในการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ วัตถุประสงค
ของการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ ประเภทระบบขนสงสาธารณะที่ผูเดินทางเลือกใชบอยที่สุด 
จำนวนผูติดตามในการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ ระดับความไววางใจเมื่อใชบริการระบบขนสง
สาธารณะ เหตุผลที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ และชวงเวลาที่ใชเดินทางของทานโดยรถ
สาธารณะ 
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สวนที่ 2 เปนการประเมินปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจของประชากรสูงวัยในการใชบริการ
ขนสงสาธารณะในประเทศไทย ซึ่งประกอบดวย 4 ปจจัย ไดแก ปจจัยดานการรับรูในการควบคุม
พฤติกรรมของตนเอง (Perceived Behavioral Control) ปจจัยดานทัศนคติ (Attitude) ปจจัยดาน
ความตั้งใจ (Intention) และปจจัยดานบรรทัดฐานสังคม (Subjective Norms) แบบสอบถามใชมาตรา
สวนการประเมินแบบ 7 ระดับ (Rating Scale) สำหรับการตอบคำถาม (ระดับ 1 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง, 
ระดับ 2 ไมเห็นดวยอยางมาก, ระดับ 3 ไมเห็นดวยปานกลาง, ระดับ 4 ไมเห็นดวยเล็กนอย, ระดับ 5 
เห็นดวยเล็กนอย, ระดับ 6 เห็นดวยปานกลางและ ระดับ 7 เห็นดวยอยางยิ่ง) 

สวนที ่ 3 เปนการสำรวจการเดินทาง จากการบันทึกการเดินทาง (Travel Diary) ซ่ึง
ประกอบดวย เพศ อายุ รายไดเฉลี่ยสวนบุคคล อาชีพ ยานพาหนะที่ใช ลำดับการเดินทาง เปาหมาย
ของการเดินทาง เวลาเริ่มตนการเดินทาง เวลาท่ีถึงปลายทาง สถานท่ีตนทาง สถานท่ีปลายทาง จำนวน
ผูรวมเดินทาง ประเภทของการเดินทาง ระยะเวลาการเดินทาง ระยะทางโดยประมาณ อัตราคาโดยสาร 
และปจจัยการเลือกโหมดการเดินทางหลัก 

 

3.3 การเก็บรวบรวมขอมลู 

การเก็บรวบรวมแบบจำลองปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจของผูสูงอายุในการใชบริการขนสง
สาธารณะในเมืองภูมิภาค ในการวิจัยสวนนี้ไดทำการเก็บขอมูลกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาครั้งนีโ้ดย
การเก็บรวบรวมขอมูลจะกำหนดขนาดตัวอยาง โดยจะแบงเปน 2 Model ดังนี้ 

3.3.1 การกำหนดขนาดตัวอยางสำหรับการวิเคราะห SEM ตามทฤษฎ ีTPB 

โดยจำนวนขอมูลที่เก็บ ไดแนวคิดมาจากการวิเคราะหสมการโครงสราง เสนอแนะจำนวน
ตัวอยางที่เหมาะสมไววา จำนวนตัวอยางสำหรับการประมาณคาสูงสุดความนาจะเปน (Maximum 
Likelihood) ควรมีอยางนอย 10 เทาของจำนวนตัวแปรสังเกตได (Stevens, 1996) ดังนั้น จำนวน
ตัวอยางขอมูลที่จะลงสำรวจภาคสนามเพื่อสุมเก็บและไดทำการเผื่อขอมูลไว +10 เพื่อปองกันขอมูล
เสียหายหรือใชไมได เทากับ 24 ตัวแปรสังเกตได x 10 =240 ตัวอยาง ทำการเก็บปองกันความผิดพลาด 
เปน 250 ชุดตัวอยางตอภูมิภาค จึงทำการเก็บขอมูล 250x4 =1,000 ตัวอยาง 

3.3.2 การกำหนดขนาดตัวอยางสำหรับการวิเคราะห MLR 

การกำหนดขนาดกลุมตัวอยางการวิจัยจะมีผลโดยตรงตอความนาเชื่อถือของการสรุป
จากตัวอยางไป อางอิงกลุมประชากร นักวิจัยสามารถกำหนดขนาดตัวอยางจากการเปดตาราง สูตร
คำนวณ หรือการใชโปรแกรมคอมพิวเตอรในการชวยคำนวณขนาดตัวอยาง โดยในงานวิจัยนี้จะใช
โปรแกรม G*Power ซึ่งสามารถกำหนดขนาดตัวอยางไดอยางเหมาะสม (นิพิฐพนธ สนิทเหลือ, 2022) 
โดยการประมาณคาขนาดอิทธิพล (Effect Size) จะเลือกใช ขนาด Medium=0.25 , α=0.05 , 
Power=0.95 , Ho=0.2 และคา odd ratio = 1.4 ดังนั้น คา Sample Size ท่ีไดคือ 967 ตัวอยาง แต
ทำการเก็บเพ่ือปองกันความผิดพลาด เปน 1,000 ชุดตัวอยาง 
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เนื่องจากท้ังสองการวิเคราะห ไดทำการในแบบสอบถามชุดเดียวกัน ดังนั้นจึงเก็บแบบสอบถาม
ท้ังหมด 1,000 ชุดตัวอยางท่ัวประเทศไทย โดยเก็บภาคละ 250 ชุดตัวอยางและทำการเก็บขอมูลเฉพาะ
กลุมประชากรสูงวัยที่อายุเทากับหรือมากกวา 60 ปในไทย ซึ่งสุ มตัวอยางโดยวิธีการแบบชั ้นภูมิ 
(Stratified Random Sampling) การดำเนินการในงานนี้ประกอบดวย 5 ประการหลัก ดังนี้: 

1) การแบงชั้นภูมิ (Stratification) แบงประชากรผูสูงอายุออกเปน 4 ชั้นภูมิตามภูมิภาค 
ประกอบดวยภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง และภาคใต ในทุกภูมิภาคมี
จังหวัดที ่กำหนดไว (เชียงใหม เชียงราย สุโขทัย พิษณุโลก, นครราชสีมา ขอนแกน 
อุบลราชธานี อุดรธานี, ชลบุรี นครสวรรค อยุธยา ประจวบคีรีขันธ, นครศรีธรรมราช 
สงขลา สุราษฎรธานี ภูเก็ต) ดังรูปท่ี 3.3 

2) การกำหนดขนาดตัวอยางในแตละชั้นภูมิ (Determining Sample Size within Strata) 
กำหนดจำนวนตัวอยางที่ตองการเก็บจากแตละภูมิภาค โดยในกรณีนี้กำหนดเก็บขอมูล
ภาคละ 250 ตัวอยาง ซ่ึงรวมท้ังสิ้น 1,000 ตัวอยางท่ัวประเทศ 

3) การสุมตัวอยางภายในแตละชั้นภูมิ (Random Sampling within Strata) ภายในทุก
ภูมิภาค (หรือชั้นภูมิ) จะทำการสุมตัวอยางจากประชากรผูสูงวัย โดยใชวิธีแบบการสุม
อยางง าย (Simple Random Sampling) หรือสุ มแบบเปนระบบ (Systematic 
Sampling) จากแตละจังหวัดในภูมิภาคนั้นๆ 

4) การรวบรวมกลุ มตัวอยางจากแตละชั ้นภูมิ (Combining Samples across Strata) 
รวมกลุมตัวอยางท่ีไดจากแตละภูมิภาค เพ่ือสรางกลุมตัวอยางท้ังหมด 1,000 ตัวอยาง 

5) การตรวจสอบความสมดุลและการเปนตัวแทน (Ensuring Representation and 
Balance) ตรวจสอบวากลุมตัวอยางจากแตละภูมิภาคมีความสมดุลและเปนตัวแทนที่ดี
ของประชากรสูงวัยในทุกภูมิภาคตามสัดสวนท่ีตั้งใจไว 

ข้ันตอนเหลานี้จะชวยใหการสุมกลุมตัวอยางแบบชั้นภูมิเปนไปอยางมีระบบ และทำใหประชากร
ตัวอยางที่ไดมีความเปนตัวแทนที่ดีของประชากรสูงวัยในทุกภูมิภาคของประเทศไทย ซึ่งเหมาะสมใน
การนำไปวิเคราะหแบบจำลองปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจของประชากรสูงวัยสำหรับการใชบริการ
ขนสงสาธารณะในเมืองภูมิภาคของประเทศไทย เพื่อพัฒนาแบบจำลองปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจ
ของประชากรสูงวัยในการใชบริการขนสงสาธารณะในเมืองภูมิภาค 

 

รูปท่ี 3.3 พ้ืนท่ีท่ีทำการศึกษา 
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3.4 กรอบแนวคิดการวิจัย 

3.4.1 กรอบแนวคิด SEM ตามทฤษฎี TPB 

การวิจัยนี้ใชกรอบแนวคิดตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned 

Behavior: TPB) ของ Ajzen (1991) ซ่ึงเปนหนึ่งในแนวคิดสำคัญท่ีใชในการอธิบายพฤติกรรมของ

มนุษย โดยเฉพาะพฤติกรรมท่ีมีความตั้งใจ (intention) เปนตัวแปรสำคัญในการพยากรณการกระทำใน

อนาคต TPB มี 3 ปจจัยหลักท่ีสงผลตอ เจตนาพฤติกรรม (Behavioral Intention) ไดแก 

1) ทัศนคติ (Attitude Toward Behavior) 

2) อิทธิพลจากกลุมสังคม (Subjective Norms) 

3) การรับรูการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 

บริบทของการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ จึงไดมีการประยุกตใชกรอบแนวคิด

นี้ในการดำเนินการศึกษาความตั้งใจของผูสูงอายุในการใชบริการขนสงสาธารณะ ดังแสดงในรูปที่ 3.4 

และรายละเอียดของตัวแปรที่ใชในการวิเคราะห SEM แสดงในตารางที่ 3.1 โดยกรอบแนวคิดของการ

วิจัยนี้ประกอบดวยตัวแปรอิสระ 3 ตัวแปร และตัวแปรตาม 1 ตัวแปรหลัก ดังนี้ 

1) Attitude Toward Using Public Transport ทัศนคติในเชิงบวกหรือลบตอการ

ใชบริการขนสงสาธารณะ 

2) Subjective Norms ความคาดหวังทางสังคมและแรงกดดันจากคนรอบขางใน

การใชระบบขนสง 

3) Perceived Behavioral Control การรับรูความสามารถหรืออุปสรรคของตนเอง

ในการใชบริการ 

4) Behavioral Intention to Use Public Transport ความตั้งใจของประชากรสูง

วัยท่ีจะใชบริการขนสงสาธารณะในอนาคต 
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รูปท่ี 3. 4 กรอบแนวคิด SEM ตามทฤษฎี TPB 

 
ตารางท่ี 1.1 ประเภทของตัวแปรท่ีใชในการวิเคราะห SEM 

ตัวแปร ชื่อเต็ม ประเภทตัวแปร คาท่ีใชในโมเดล 

Gender เพศ ตัวแปรสังเกตได 
0 = ชาย 

1 = หญิง 

Age อาย ุ ตัวแปรสังเกตได 
0 = ≥ 70 ป 

1 = 60–69 ป 

Salary รายไดเฉลี่ย ตัวแปรสังเกตได 
0 = ≤10,000 บาท 

1 = >10,000 บาท 

Area เขตท่ีอยูอาศัย ตัวแปรสังเกตได 
0 = ในเมือง 

1 = นอกเมือง 

ATT ทัศนคต ิ ตัวแปรแฝง 

Likert scale 1-5 
SN บรรทัดฐานกลุมอางอิง ตัวแปรแฝง 

PBC การรับรูการควบคมุพฤติกรรม ตัวแปรแฝง 

INT เจตนาใชบริการขนสง ตัวแปรแฝง (ตัวแปรตาม) 

 

 



 
23 

 
 

3.4.2 สมมติฐานของดัชนีความพรอมทางเทคโนโลยี  

นอกเหนือจากการวิเคราะหเจตนาในการใชระบบขนสงสาธารณะผานกรอบทฤษฎี 
TPB แลว งานวิจัยนี้ยังตองการศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกโหมด (Travel Mode) ของผูสูงอายุ
ในบริบทจริง โดยใชวิธีการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกพหุกลุม (Multinomial Logistic Regression) 
และการวิเคราะห Machine Learning ซึ่งเหมาะสมกับตัวแปรตามที่เปนขอมูลเชิงกลุมหลายประเภท 
(categorical outcomes) ตัวแปรอิสระที่ใชในการวิเคราะหเพื่อคาดการณการเลือกโหมดการเดินทาง 
ไดแก เพศ (Gender), อายุ (Age), รายไดเฉลี่ย (Salary), อาชีพ (Occupation), วัตถุประสงคการ
เดินทาง (Travel Purpose), จำนวนผูรวมเดินทาง (Number of Traveling Participants), เวลาที่ใช
ในการเดินทาง (Travel Time) และระยะทาง (Distance) โดยมีตัวแปรตาม คือ รูปแบบการเดินทาง 
(Travel Mode) เชน รถยนต (Car), รถบัส (Bus), รถไฟ (Rail), และขนสงกึ่งสาธารณะ (Paratransit) 
เปนตน การวิเคราะหในสวนนี้จะชวยเสริมความเขาใจพฤติกรรมการเดินทางจริงของกลุมตัวอยาง และ
ใชประกอบกับผลการวิเคราะหจากโมเดล TPB เพื่อใหไดมุมมองเชิงพฤติกรรมที่ครอบคลุมทั้งเจตนา
และพฤติกรรมจริง การวิเคราะหแบบจำลองที่มีผลกระทบตอการเลือกโหมดการเดินทางของประชากร
สูงวัยในประเทศไทย โดยการประยุกตใชแบบจำลองทางคณิตศาสตรดวยการใชแบบจำลองถดถอยโลจิ
สติกพหุกลุม (MLR) และการวิเคราะห Machine Learning เพื่อวิเคราะหขอมูล ซึ่งรายละเอียดของ
กรอบแสดงดังรูปท่ี 3.5 

 
รูปท่ี 3. 5 กรอบแนวคิดของ MLR และ ML 

 

รูปแบบการเดินทาง  
(Travel mode) 

Car, Bus, Rail and 
Paratransit 

ตัวแปรอิสระ (Independent)  ตัวแปรตาม (Dependent variable) 

• เพศ (Gender) 

• อายุ (Age) 

• รายไดเฉลี่ย (Salary) 

• อาชีพ (Occupation) 

• วัตถุประสงคการเดินทาง (Travel purpose) 

• จำนวนผูรวมเดินทาง (Number of traveling 
participants) 

• เวลาท่ีใชในการเดินทาง (Travel time) 

• ระยะทาง (Distance) 

• คาใชจายในการเดินทาง (Travel cost) 
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3.5 การวิเคราะหขอมูล 

3.5.1 การสรางแบบจำลองสมการโครงสราง (SEM) 

การประยุกตใชการวิเคราะหปจจัยยืนยัน (CFA) เพื่อพัฒนาแบบจำลองการวัดใน

กระบวนการสราง SEM เปนขั ้นตอนสำคัญของงานวิจัย เนื ่องจากแบบจำลองการวัดจะประเมิน

ความสัมพันธระหวางตัวแปรที่สังเกตได (Indicators) และปจจัยแฝง (Latent Factors) สำหรับเกณฑ

คาความพอดี (Goodness of fit) ที ่แนะนำในการพิจารณาความสอดคลองของแบบจำลองตาม

สมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษของการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน Confirmatory factor 

analysis) มีคาดังตอไปนี้ คาอัตราสวนไคสแควรกับองศาอิสระ (chi-square/df: χ2/df) ควรนอยกวา 5 

(Wheaton et al., 1977) คาดัชนีวัดระดับความกลมกลืนเปรียบเทียบ (Comparative Fit Index :CFI) 

ควรมากกวา 0.95 (L.-t. Hu & P. M. Bentler, 1999)  คาดัชนี Tucker-Lewis Index (TLI) ควร

มากกวา 0.8 (Daire Hooper et al., 2008) คาดัชนีรากที่สองของคาเฉลี่ยกำลังสองของการประมาณ

คาความคลาดเคลื่อน (Root Mean Square Error of Approximation: RMSEA) ควรนอยกวาหรือ

เทากับ 0.08 (Browne & Cudeck, 1993) และคาดัชนี SRMR (Standardized Root Mean Square 

Residual) (L.-t. Hu & P. M. Bentler, 1999) แนะนำวาควรนอยกวาหรือเทากับ 0.08 และสำหรับคา 

จากนั้นตรวจสอบความเที ่ยงตรงของเครื่องมือการวิจัย (Reliability) โดยความเชื่อมั่นของปจจัย 

(Construct Reliability: CR) เปนเครื่องมือในการตรวจสอบ และคาเฉลี่ยของความแปรปรวนท่ีถูกสกัด

ได (Variance Extracted score: AVE) โดยคา AVE ที่มากกวา 0.5 ถือเปนเกณฑมาตรฐานที่แสดงวา

ปจจัยมีความนาเชื่อถือในระดับที่ยอมรับได (Fornell & Larcker, 1981) และคา AVE ที่มากกวา 

squared correlations สามารถตรวจสอบความถูกตองของแบบจำลองการวัดได (Fornell & Larcker, 

1981) เมื่อแบบจำลองการวัดผานการตรวจสอบแลว ก็สามารถรวมแบบจำลองการวัดของแตละปจจัย

เขากับแบบจำลองโครงสรางได 

3.5.2 การวิเคราะหดวยการถดถอยโลจิสติกพหุกลุม (MLR) 

สถิติอนุมาน เปนการศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจของประชากรสูงวัยในการ

ใชบริการขนสงสาธารณะในภูมิภาคของประเทศไทย วิเคราะหดวยการถดถอยโลจิสติคพหุกลุม (MLR) 

การทดสอบความเหมาะสมของสมการถดถอยโลจิสติควิธีการตรวจสอบประกอบดวย การประเมินคา

ความเปนไปได (likelihood value) และการทดสอบ Hosmer and Lemeshow รายละเอียด

ประกอบดวย ดังนี้ 

1) พิจารณาความเปนไปได (likelihood value) ในการประเมินความเหมาะสมของ
สมการโลจิสติก จะใชคา -2LL (–2 log likelihood) เปนเกณฑ หากคานี้มีคา
นอย แสดงวาสมการโลจิสติกมีความเหมาะสมกับขอมูลมากขึ้น นอกจากนี้ยังใช
การทดสอบนัยสำคัญทางสถิติเพ่ือตรวจสอบความสัมพันธของตัวแปรในสมการ  
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2) พิจารณาสถิติทดสอบความเหมาะสมของ Hosmer and Lemeshow จะใช
ทดสอบความเหมาะสม model ในการทดสอบ 𝒙𝒙𝟐𝟐 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติหรือ
ยอมรับ H0 แสดงวา model มีความเหมาะสม 

 สถิติทดสอบระดับความสัมพันธ คาสัมประสิทธิ ์การพยากรณ (𝑹𝑹𝟐𝟐) ในสมการ
ถดถอยโลจิสติค คือ คาความแปรปรวนของตัวแปรตามท่ีสามารถอธิบายไดโดยตัวแปรอิสระ ซ่ึงมีสถิติท่ี
ทดสอบระดับความสัมพันธหลายคา ไดแก Cox & Snell R Square และ Nagelkerke R square 
แสดงรายละเอียดดังนี้ (Kaiyawan, 2012) 

1) สถิติทดสอบ Cox & Snell R Square เปนการตรวจสอบความสอดคลองของ
โมเดล หรือเปอรเซ็นตที่สามารถอธิบายความแปรปรวนในการวิเคราะหความ
ถดถอยโลจิสติค ซึ่ง Cox& Snell R Square มีคานอยกวา 1 เสมอ (กัลยา วา
นิชยบัญชา, 2015) 

2) สถิติทดสอบ Nagelkerke R square คาสถิติของ Nagelkerke R square จะมี
ลักษณะเหมือนกับ Cox & Snell R Square แตจะมีคามากกวาเสมอคา R2 จาก 
Cox & Snell R Square และ Nagelkerke R square สามารถคิดเปนเปอรเซ็นต
ไดจากการนําไปคูณดวย 100 เปนคา 𝑹𝑹𝟐𝟐 เทียม หรือเรียกวา Pseudo  𝑹𝑹𝟐𝟐 ซ่ึง
เปนเปอรเซ็นตท่ีอธิบายความแปรปรวนในโมเดลการถดถอยโลจิสติกพหุกลุม 

3.5.3 การใช Machine Learning (RF, XGBoost, CatBoost) 

เพื ่อปรับปรุงความแมนยำในการวิเคราะหปจจัยที ่มีผลตอการเลือกรูปแบบการ

เดินทางเทคนิค Machine Learning ไดถูกนำมาใชเปนอีกแนวทางในการวิเคราะหขอมูล โดยการศึกษา

นี ้ ได ใช  Random Forest (RF), Extreme Gradient Boosting (XGBoost) และ CatBoost ซึ ่งเปน

อัลกอริธึมท่ีไดรับความนิยมในการจำแนกและทำนายขอมูลท่ีซับซอน (Abdulazeez et al., 2023) 

การเลือกใชอัลกอริธึม ML 

1) Random Forest (RF) เป นอัลกอร ิธ ึมแบบ ensemble learning ที ่ ใช  Decision 

Trees หลายตน เพื่อเพิ่มความแมนยำ (Khan et al., 2024) และใชหลัก Bootstrap Aggregation 

(Bagging) เพื ่อลดปญหา overfitting (Mohamed et al., 2025) ใช หลัก Bootstrap Aggregation 

(Bagging) เพ่ือสรางแบบจำลองยอยท่ีแตกตางกัน 

2) Extreme Gradient Boosting (XGBoost) ใช Gradient Boosting Decision Trees 

(GBDT) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของการทำนาย (Li et al., 2024) และมีการใช Regularization (L1/L2 

Penalty) เพ ื ่อป องกัน overfitting (Chuang et al., 2022) ถูกออกแบบมาใหทำงานได เร ็วกวา 

Random Forest และใหผลลัพธท่ีแมนยำกวา 

3) CatBoost ออกแบบมาเพ่ือจัดการกับ ขอมูลท่ีไมสมดุล (Imbalanced Data) ไดดีกวา 

XGBoost (Sun et al., 2023) และใช  เทคน ิ ค  Ordered Boosting เพ ื ่ อลดป ญหา  overfitting 

(Mohamed et al., 2025)

 



บทท่ี 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

การศึกษานี้มุงเนนวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากร
สูงวัยโดยประยุกตใชทั ้ง แบบจำลองการถดถอยโลจิสติกแบบพหุกลุม (Multinomial Logistic 
Regression: MNL) และ เทคนิค Machine Learning (ML) ไดแก Random Forest (RF), Extreme 
Gradient Boosting (XGBoost) และ CatBoost เพื่อเปรียบเทียบความสามารถในการจำแนกและ
ทำนายรูปแบบการเดินทาง และเพ่ือใหสามารถระบุปจจัยสำคัญท่ีสงผลตอการเลือกโหมดการเดินทาง
ไดอยางมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น นอกจากนี้เพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจของประชากรสูงวยั
ในการใชบริการขนสงสาธารณะในเมืองภูมิภาคของประเทศไทย โดยใชแบบจำลองสมการโครงสราง 
(Structural Equation Modeling: SEM) ในการวิเคราะห ตามแนวคิดของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
(Theory of planned behavior) ผลการวิเคราะหถูกแบงออกเปน 6 ตอน ตามวัตถุประสงคของการ
วิจัย ดังนี้ 

 ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะหการแจกแจกขอมูลทั่วไป และคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจ
ของกลุมตัวอยางประชากรสูงวัย 
 ตอนที ่ 2 ผลการวิเคราะหสถิติเบื ้องตนเกี ่ยวกับความสำคัญ (Importance) ที ่ผ ู ตอบ
แบบสอบถามใหไวในแบบสอบถาม 
ตอนท่ี 3 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน 

 ตอนท่ี 4 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) 
 ตอนท่ี 5 ผลการวิเคราะหแบบจำลองสมการโครงสราง (Structural Equation Modeling) 

 ตอนท่ี 6 ผลการวิเคราะหถดถอยโลจิสติคพหุกลุม (Multinomial logistic regression) 
ตอนท่ี 7 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจำลอง Machine Learning 

 ตอนท่ี 8 ผลการเปรียบเทียบการวิเคราะหทางสถิติกับ Machine Learning 
 

4.1 ขอมูลทั่วไปและพฤตกิรรมการการเดินทางของผูตอบแบบสอบถาม 

 ผลการวิเคราะหของประชากรสูงวัยในประเทศไทย จำนวน 1,000 คน ผลการศึกษาแสดงให
เห็นวาประชากรกลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิง จำนวน 543 คน (รอยละ 54.3) สวนใหญอยู
ในชวงอายุ 60 ถึง 69 ป จำนวน 785 คน (รอยละ 78.5) สวนใหญสถานะสมรส จำนวน 697 คน 
(รอยละ 69.7) สถานะการอยูอาศัยสวนใหญจะอยูกับครอบครัว/ผูดูแล จำนวน 949 คน (รอยละ 
94.9) ในดานการศึกษาสวนใหญต่ำกวาปริญญาตรี จำนวน 860 คน (รอยละ 86) ผูตอบแบบสอบถาม
สวนใหญมีรายไดสวนบุคคลต่ำกวา 10,000 บาทตอเดือน จำนวน 787 คน (รอยละ 78.7) รูปแบบ 

 



 
28 

 

 
 

การทำงานสวนใหญของประชากรสูงอายุจะยังทำงานอยูและทำงานนอกบาน จำนวน 412 คน (รอย

ละ 41.2) สถานะการครอบครองยานพาหนะสวนใหญมีการถือครองยานพาหนะ จำนวน 803 คน 

(รอยละ 80.3) และสถานะใบอนุญาตขับข่ีสวนใหญจะไมมี จำนวน 563คน (รอยละ 56.3) ขอมูล

แสดงในตารางท่ี 4.1 

 ดานของสุขภาพของประชากรสูงวัย โดยสวนใหญมีโรคประจำตัว จำนวน 732 คน  (รอยละ 
73.2) โดยจะเปนโรคความดันโลหิตสูง โรคเบาหวานและโรคไขมันในเลือดสูงตามลำดับ และดานของ
บกพรองทางรางกาย โดยสวนใหญจะไมไดมีความบกพรองทางรางกาย 590 คน (รอยละ 59) และมี
ความบกพรองทางรางกาย 410 คน (รอยละ 41) แตจะมีความบกพรองทางการเคลื่อนไหว มีปญหา
ในการมองเห็น และการไดยินตามลำดับ รายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.1 
 ดานพฤติกรรมการเดินทางของระบบขนสงสาธารณะของประชากรสูงวัยท่ีตอบแบบสอบถาม 
พบวาผูตอบสวนใหญใชบริการขนสงสาธารณะบอยรายสัปดาหหรือมากกวา จำนวน 361 คน (รอยละ 
36.1) จุดมุงหมายของการเดินทางดวยขนสงมวลชนสวนใหญ คือ เพ่ือเดินทางไปซ้ือของ จำนวน 346 
คน (รอยละ 34.6) โดยระบบขนสงสาธารณะท่ีใชงานบอยในผูตอบแบบสอบถามสวนใหญใชบริการรถ
บัสเปนหลัก จำนวน 329 คน (รอยละ 32.9) ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญที่ใชระบบขนสงสาธารณะ
เดินทางเพียงลำพัง จำนวน 524 คน (รอยละ 52.4) ความไววางใจของผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ
จะไววางใจปานกลางในการใชบริการระบบขนสงสาธารณะ จำนวน 691 คน (รอยละ 69.1) ซ่ึงเหตุผล
ท่ีเลือกของผูตอบจะคำนึงถึงราคาถูก มีความสะดวกในการเขาถึง และระยะเวลาเดินทางไมนาน 
ตามลำดับ และชวงเวลาที่ผูตอบแบบสอบถามใชบริการรถโดยสารสาธารณะ จะใชบริการชวงเชามืด
ถึงเชา (04:00-09:59 น.) จำนวน 644 คน (รอยละ 64.4) เปนสวนใหญ ขอมูลแสดงในตารางท่ี 4.2 

ตารางท่ี 4.1 การแจกแจกขอมูลท่ัวไปและลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุมตัวอยาง 

ตัวแปร คำอธิบาย 
จำนวน 1,000 คน 

ความถ่ี % 

เพศ ชาย 457 45.70 

หญิง 543 54.30 

อาย ุ 60-69 ป 785 78.5 

70-79 ป 199 19.9 

มากกวา 80 ป 16 1.6 

สถานะ โสด 68 6.80 

สมรส 697 69.70 

หมาย/หยา/แยกกันอยู 235 23.50 

สถานะการอยูอาศัย อยูลำฟง 51 5.1 

อยูกับครอบครัว/ผูดูแล 949 94.9 

ระดับการศึกษา ต่ำกวาปริญญาตรี 860 86.00 

ปริญญาตรี หรือสูงกวา 96 9.60 

อื่นๆ 44 4.40 
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ตารางท่ี 4.2 การแจกแจกขอมูลท่ัวไปและลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุมตัวอยาง (ตอ) 

ตัวแปร คำอธิบาย 
จำนวน 1,000 คน 

ความถ่ี % 

รายได (บาทตอเดือน) ต่ำกวา 10,000 787 78.70 

10,000–19,999 106 10.60 

20,000–29,999 60 6.00 

30,000 หรือสูงกวา 47 4.70 

รูปแบบการทำงาน ทำงานนอกบาน 412 41.20 

ทำงานที่บาน 255 25.50 

ไมทำงาน/อยูบาน 333 33.30 

สถานะการครอบครองยานพาหนะ มียานพาหนะในการครอบครอง 803 80.30 

ไมมียานพาหนะในการครอบครอง 197 19.70 

สถานะใบอนุญาตขับขี ่ มีใบอนุญาตขับขี ่ 437 43.70 

ไมมีใบอนุญาตขับขี ่ 563 56.30 

โรคประจำตัว มีโรคประจำตัว 732 73.20 

ไมมีโรคประจำตัว 268 26.80 

ความบกพรอง มีความบกพรอง 410 41.00 

ไมมีความบกพรอง 590 59.00 

 

ตารางท่ี 4.3 พฤติกรรมการเดินทางระบบขนสงสาธารณะของผูตอบแบบสอบถาม 

ตัวแปร คำอธิบาย 
จำนวน 1,000 คน 

ความถ่ี % 

ใชบริการระบบขนสงสาธารณะบอย

แคไหน 
ผูใชบอย (รายสัปดาหหรือมากกวา) 361 36.10 

ผูใชเปนคร้ังคราว (รายเดือน) 347 34.70 

ผูใชไมบอย (นอยกวาหนึ่งคร้ังตอเดือน) 285 28.50 

ไมเคยใชบริการ 7 0.70 

วัตถุประสงคของการเดินทางดวย

ระบบขนสงสาธารณะ 
เพื่อไปทำงาน 84 8.40 

เพื่อพักผอน/ทองเที่ยว 235 23.50 

เพื่อเดินทางไปซ้ือของ 346 34.60 

เพื่อกิจกรรมกีฬา (การชุมนุม) 50 50.00 

อื่น ๆ 285 28.50 

ระบบขนสงสาธารณะที่ใชงานบอย รถตู 265 26.50 

รถบัส 329 32.90 

รถไฟ 238 23.80 

ไมเคยใชบริการทั้ง 3 แบบ 168 16.80 
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ตารางท่ี 4.4 พฤติกรรมการเดินทางระบบขนสงสาธารณะของผูตอบแบบสอบถาม (ตอ) 

ตัวแปร คำอธิบาย 
จำนวน 1,000 คน 

ความถ่ี % 

จำนวนผูติดตามในการเดินทางโดยรถ

โดยสารสาธารณะ 
เดินทางเองคนเดียว 524 52.40 

ผูรวมเดินทางดวย 1 คน 351 35.10 

ผูรวมเดินทางดวยมากกวา 2 คน 125 12.50 

ความไววางใจในการใชบริการระบบ

ขนสงสาธารณะ 
ไมไววางใจ 8 0.80 

ไววางใจเล็กนอย 91 9.10 

ไววางใจปานกลาง 691 69.10 

ไววางใจมาก 179 17.90 

ไววางใจมากที่สุด 31 3.10 

เหตุผลที่เดินทางดวยระบบขนสงสา

ธารณะ 
ไมมีทางเลือก 135 13.50 

ราคาถูก 661 66.10 

ตรงตอเวลา 305 30.50 

ประทับใจในบริการ 143 14.30 

ใชเวลาเดินทางไมนาน 374 37.40 

ลดปญหามลพิษ 113 11.30 

สะดวก สามารถเขาถึงไดงาย 457 45.70 

มีความปลอดภยัในการเดินทาง 361 36.10 

อื่นๆ 8 0.80 

ชวงเวลาที่ใชรถโดยสารสาธารณะ ชวงเชามืด - เชา (04:00-09:59 น.) 644 64.40 

ชวงสาย - บาย (10:00-15:59 น.) 310 31.00 

ชวงเย็น - ค่ำ (16:00-21:59 น.) 44 4.40 

ชวงดึก (22:00-00:59 น.) 2 0.20 

 

4.2 ผลการวิเคราะหสถิติเบื้องตนของแบบสอบถามการวิเคราะหความสำคัญ 

(Important) ของผูตอบแบบสอบถาม 

 สถิติเบื้องตนของขอคำถามเกี่ยวกับปจจัยการวิเคราะหความสำคัญและผลการปฏิบัติงาน 
(Important Performance Analysis: IPA) การพิจารณาคาสถิติพื ้นฐานของตัวชี้วัดเพื่อนำไป
วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน และสมการโครงสรางโดยพิจารณาตัวแปรท้ังหมด 24 ตัวแปร จาก 4 
ปจจัย ไดแก ดานการรับรูในการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง (Perceived Behavioral Control) 
ดานทัศนคติ (Attitude) ดานความตั้งใจ (Intention) และ ดานบรรทัดฐานสังคม (Subjective 
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Norms) ตารางท่ี 4.3 แสดงสถิติเบื้องตนของขอคำถามความสำคัญ (Important) ท้ังหมดท่ีไดกลาวถึง
ขางตน โดยสถิติเบื้องตนจะประกอบดวย คาเฉลี่ย (mean) สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (standard 
deviation) ความเบ (skewness) และความโดง (kurtosis) ดังนี้ 

ตารางท่ี 4.5 การวิเคราะหสถิติเบื้องตนของแบบสอบถามการวิเคราะหความสำคัญ (Important) 

ตัวแปร คำอธิบาย 
1,000 ตวัอยาง 

Mean SD SK KU 

  
ดานการรับรูในการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง (Perceived Behavioral 

Control) Cronbach’s Alpha = 0.834 
        

PBC1 ฉันคิดวาระบบขนสงที่มีความถี่ในการใหบริการมาก ทำใหงายตอการเดินทาง 6.40 0.867 -1.706 3.512 

PBC2 ฉันคิดวาระบบขนสงที่มีความตรงตอเวลาของรอบรถ ทำใหงายตอการเดินทาง 6.30 0.889 -1.617 3.494 

PBC3 ฉันคิดวาระบบขนสงที่มีความสะดวกสบายมาก ทำใหงายตอการเดินทาง 6.22 0.907 -1.191 1.374 

PBC4 ฉันคิดวาระบบขนสงที่มีคาเดินทางที่ถูกขึ้น ทำใหงายตอการเดินทาง 6.30 0.908 -1.476 2.866 

PBC5 
ฉันคิดวาระบบขนสงที่มีการเขาถึงในการใชบริการไดทั่วถึง ทำใหงายตอการ

เดินทาง 
6.21 0.928 -1.259 1.790 

PBC6 ฉันคิดวาระบบขนสงที่มีความปลอดภยัมาก ทำใหงายตอการเดินทาง 6.23 0.913 -1.293 1.980 

  ดานทัศนคติ (Attitude) Cronbach’s Alpha = 0.907         

A1 ฉันชอบใชระบบขนสงสาธารณะ หากความถี่ในการใหบริการดีขึ้น 6.17 0.907 -1.372 2.928 

A2 ฉันชอบใชระบบขนสงสาธารณะ หากเวลาในการเดินทางลดลง 6.14 0.954 -1.393 2.723 

A3 ฉันชอบใชระบบขนสงสาธารณะ หากความสะดวกสบายมากขึ้น 6.17 0.927 -1.104 1.017 

A4 ฉันชอบใชระบบขนสงสาธารณะ หากคาเดินทางถูกลง 6.30 0.891 -1.297 1.565 

A5 
ฉันชอบใชระบบขนสงสาธารณะ หากการเขาถึงในการใชบริการไดงายมาก

ยิ่งขึ้น 
6.15 0.886 -0.970 0.632 

A6 ฉันชอบใชระบบขนสงสาธารณะ หากความปลอดภัยเพิ่มสูงขึ้น 6.23 0.900 -1.193 1.399 

  ดานความต้ังใจ (Intention) Cronbach’s Alpha = 0.890         

I1 
ฉันจะใชระบบขนสงสาธารณะ เพราะเชื่อวาความถี่ในการใหบริการสงผลตอ

ความต้ังใจในการใชบริการของฉัน 
6.08 0.924 -1.136 1.851 

I2 
ฉันจะใชระบบขนสงสาธารณะ เพราเชื่อวาเวลาในการเดินทางสงผลตอความ

ต้ังใจในการใชบริการของฉัน 
6.05 0.953 -1.162 1.706 

I3 
ฉันจะใชระบบขนสงสาธารณะ เพราะเชื่อวาความสะดวกสบายสงผลตอความ

ต้ังใจในการใชบริการ 
6.14 0.945 -1.022 0.639 
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ตารางท่ี 4.6 การวิเคราะหสถิติเบื้องตนของแบบสอบถามการวิเคราะหความสำคัญ (Important) 
(ตอ) 

ตัวแปร คำอธิบาย 
1,000 ตวัอยาง 

Mean SD SK KU 

I4 
ฉันจะใชระบบขนสงสาธารณะ เพราะเชื่อวาคาเดินทางสงผลตอความต้ังใจใน

การใชบริการ 
6.20 0.938 -1.095 0.687 

I5 
ฉันจะใชระบบขนสงสาธารณะ เพราะเชื่อวาการเขาถึงสถานที่ทำงานและทีอ่ยู

อาศัยสงผลตอความต้ังใจในการใชบริการ 
6.12 0.918 -0.973 0.564 

I6 
ฉันจะใชระบบขนสงสาธารณะ เพราะเชื่อวาความปลอดภัยสงผลตอความต้ังใจ

ในการใชบริการ 
6.19 0.956 -1.314 2.075 

  ดานบรรทัดฐานสังคม (Subjective Norms) Cronbach’s Alpha = 0.846         

SN1 ฉันชอบใชบริการขนสงสาธารณะเพราะทำใหทานรูสึกความทันสมัย 5.86 1.062 -1.148 1.928 

SN2 ฉันชอบใชบริการขนสงสาธารณะเพราะจะชวยลดตนทุนการเดินทาง 5.75 1.162 -1.229 2.026 

SN3 ฉันชอบใชบริการขนสงสาธารณะเพราะความสะดวกสบายในการเดินทาง 5.78 1.166 -1.201 2.054 

SN4 ฉันชอบใชบริการขนสงสาธารณะเพราะชวยลดปญหามลพิษ 5.75 1.192 -1.077 1.392 

SN5 ฉันชอบใชบริการขนสงสาธารณะเพราะเปนเร่ืองปกติของสังคม 5.74 1.220 -1.055 1.160 

SN6 ฉันชอบใชระบบขนสงสาธารณะตามที่คนรอบขางหรือเพื่อนแนะนำ 5.75 1.221 -0.857 0.243 

หมายเหตุ: SD หมายถึง standard deviation; SK หมายถึง skewness; KU หมายถึง kurtosis. 

 

4.3 คาสัมประสิทธสหสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระในแบบจำลอง 

วิเคราะหคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสันระหวางตัวแปรสังเกตในแบบจำลองปจจัยท่ี
เกี ่ยวของกับความตั ้งใจของประชากรสูงว ัยในการใชบริการขนสงสาธารณะ เพื ่อว ิเคราะห
ความสัมพันธระหวางตัวแปรสองตัว คาสัมประสิทธิ์ที่เปนบวก หมายความวาเมื่อตัวแปรตัวหนึ่ง
เพิ่มขึ้นหรือลดลง อีกตัวแปรหนึ่งก็จะเพิ่มขึ้นหรือลดลงตามไปดวย สวนคาสัมประสิทธิ์ที่เปนลบ 
หมายถึงเม่ือตัวแปรตัวหนึ่งเพ่ิมข้ึนหรือลดลง อีกตัวแปรหนึ่งจะมีคาเพ่ิมข้ึนหรือลดลงในทิศทางตรงกัน
ขาม ระดับนัยสำคัญของการทดสอบระบุดวยเครื่องหมาย (*) และ (**) ซ่ึงแทนคานัยสำคัญทางสถิติท่ี
ระดับ 0.05 และ 0.01 ตามลำดับ (*p < 0.05, **p < 0.01) ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัว
แปรทั้ง 24 ตัวในแบบจำลองแตละปจจัย พบวาคาสัมประสิทธิ์มีคาระหวาง 0.193 ถึง 0.757 เม่ือ
พิจารณผลการทดสอบสมมติฐานวา เมทริกซสหสัมพันธเอกลักษณ (Identity Matrix) หรือไม พบวา
ไดคา x^2=14373.538 (df = 276, p < 0.001) ซ่ึงมีคาแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสำคัญทางสถิติท่ี
ระดับ 0.01 และสอดคลองกับผลการวิเคราะหคาดัชนี Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ซึ่งมีคาเทากับ 
0.940 ซึ่งมีคาเขาใกล 1 แสดงใหเห็นวาเมทริกซสหสัมพันธของตัวแปรสังเกตไดนี้ไมเปนเมทริกซ
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เอกลักษณ และมีความสัมพันธกันระหวางตัวแปรมากพอที่จะนำมาวิเคราะหองคประกอบในสมการ
โครงสรางไดดังตารางท่ี 4.4 
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ตารางท่ี 4.4 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรปจจัยท่ีมีตอความตั้งใจของผูสูงอายุในการใชบริการขนสงสาธารณะ 

ตัว
แปร 

PBC1 PBC2 PBC3 PBC4 PBC5 PBC6 A1 A2 A3 A4 A5 A6 I1 I2 I3 I4 I5 I6 SN1 SN2 SN3 SN4 SN5 SN6 

PBC1 1 
                       

PBC2 .728** 1 
                      

PBC3 .586** .626** 1 
                     

PBC4 .573** .536** .585** 1 
                    

PBC5 .563** .556** .564** .656** 1 
                   

PBC6 .541** .556** .586** .569** .641** 1 
                  

A1 .456** .464** .460** .432** .430** .523** 1 
                 

A2 .381** .368** .339** .343** .396** .375** .505** 1 
                

A3 .383** .389** .410** .386** .398** .420** .391** .629** 1 
               

A4 .398** .400** .426** .502** .486** .458** .448** .393** .491** 1 
              

A5 .301** .355** .350** .375** .406** .365** .422** .495** .492** .473** 1 
             

A6 .389** .409** .436** .428** .490** .516** .480** .391** .443** .498** .507** 1 
            

I1 .374** .378** .384** .355** .404** .371** .432** .370** .318** .364** .330** .454** 1 
           

I2 .366** .365** .338** .303** .317** .332** .334** .513** .415** .345** .430** .361** .600** 1 
          

I3 .329** .341** .332** .290** .309** .313** .290** .409** .464** .327** .427** .336** .427** .637** 1 
         

I4 .349** .367** .400** .419** .438** .424** .372** .333** .374** .472** .343** .442** .487** .396** .504** 1 
        

I5 .336** .363** .374** .421** .392** .405** .383** .379** .392** .421** .408** .385** .452** .487** .493** .555** 1 
       

I6 .360** .381** .399** .409** .435** .450** .384** .340** .353** .435** .373** .490** .439** .398** .451** .525** .522** 1 
      

SN1 .364** .358** .398** .363** .335** .375** .374** .289** .270** .327** .250** .349** .442** .337** .319** .393** .393** .472** 1 
     

SN2 .382** .409** .413** .338** .368** .371** .326** .310** .314** .308** .256** .352** .365** .316** .280** .365** .334** .434** .614** 1 
    

SN3 .433** .421** .429** .386** .396** .402** .354** .299** .342** .317** .237** .383** .383** .300** .307** .367** .323** .464** .588** .757** 1 
   

SN4 .403** .391** .431** .387** .376** .417** .356** .254** .317** .355** .276** .388** .374** .266** .308** .352** .311** .435** .572** .653** .754** 1 
  

SN5 .351** .379** .375** .325** .323** .385** .306** .199** .301** .297** .234** .359** .300** .207** .290** .378** .314** .362** .513** .602** .643** .736** 1 
 

SN6 .339** .341** .347** .338** .351** .395** .341** .193** .272** .347** .277** .395** .326** .202** .284** .393** .365** .433** .485** .508** .580** .661** .711** 1 

หมายเหตุ: *p<0.05, **p<0.01 หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และ 0.01 ตามลำดับ 
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4.4 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) 

4.4.1 โครงสรางโมเดลการวัด (Measurement Model) 

การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (CFA) ถูกใชเพ่ือประเมินความเหมาะสมของ

โครงสรางโมเดลการวัดท่ีพัฒนาข้ึนบนพ้ืนฐานของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned 

Behavior: TPB) โดยมี 4 ตัวแปรแฝงหลัก ไดแก 

1) ทัศนคติ (Attitude) วัดโดย ATT1-ATT6 

2) บรรทัดฐานสวนบุคคล (Subjective Norms) วัดโดย SN1-SN6 

3) การควบคุมพฤติกรรมท่ีรับรู (Perceived Behavioral Control: PBC) วัดโดย 

PBC1 – PBC6 

4) เจตนาในการใชบริการ (Behavioral Intention: INT) วัดโดย INT1 – INT6 

แมว าต ัวช ี ้ว ัดบางรายการ เช น ATT2, ATT3 , SN2 และ SN3 จะมีน ้ำหนัก

องคประกอบ (factor loading) ต่ำกวาเกณฑท่ีแนะนำ (< 0.6) แตยังอยูในระดับท่ีสามารถยอมรับได

ตามขอเสนอของ Hair et al. (2013) และ Byrne (2013) โดยเมื่อคาความเชื่อมั่นรวม CR อยูใน

ระดับสูง และคา AVE อยูในระดับใกลเคียงหรือมากกวา 0.5 ซึ่งสะทอนถึงคุณภาพการวัดที่เพียงพอ

ของโมเดล  

4.4.2 คาความเหมาะสมของโมเดล (Model Fit Indices) 

ผลการวิเคราะห CFA ดวยวิธี Maximum Likelihood Estimation ใหคาดัชนี

ความสอดคลองของโมเดล ดังนี้ 

ตารางท่ี 4.5 ตารางแสดงความเหมาะสมของโมเดล (Model Fit Indices) 

ดัชนีช้ีวัด คาโมเดล เกณฑการยอมรับ 

Chi-square / df 1601.425 / 353 ≈ 4.54 < 5.00 (พอใชได) 

RMSEA 0.057 ≤ 0.08 (ดี), ≤ 0.05 (ดีมาก) 

CFI 0.918 ≥ 0.90 (ดี), ≥ 0.95 (ดีมาก) 

TLI 0.907 ≥ 0.90 

SRMR 0.042 ≤ 0.08 

จากผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (CFA) พบวาโมเดลการวัดมีความ

สอดคลองกับขอมูลในระดับ “ดีถึงดีมาก” เม่ือพิจารณาจากดัชนีความสอดคลองของโมเดล (Model 

Fit Indices) ดังนี้ Chi-square / df = 4.54 ซ่ึงนอยกวาเกณฑ < 5.0 ท่ียอมรับได (Wheaton et 

al., 1977) RMSEA = 0.057 พรอมชวงความเชื่อม่ัน 90% CI (0.054–0.059) อยูในเกณฑ 

“เหมาะสมมาก” (< 0.06) ตามขอเสนอของ Hu and and Bentler (1999) CFI = 0.918 และ TLI 
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= 0.907 ซ่ึงมากกวาเกณฑ ≥ 0.90 แสดงวาโมเดลมีความสอดคลองดี (Bentler, 1990) SRMR = 

0.042 นอยกวาคาเกณฑ 0.08 ท่ีกำหนดโดย Kline (2023) ผลรวมของดัชนีเหลานี้ชี้ใหเห็นวา

แบบจำลองการวัดมีความสอดคลองและเหมาะสมกับขอมูลท่ีเก็บจากกลุมตัวอยาง และสามารถใชใน

การวิเคราะหโมเดลสมการโครงสราง (SEM) ไดตอไป 

4.4.3 คาความเช่ือม่ันของตัวแปรแฝง (Standardized Factor Loadings) 

คาการถวงน้ำหนักของตัวแปรสังเกต (Standardized Factor Loadings) อยู

ระหวาง 0.616 – 0.873 ซึ่ง สูงกวาเกณฑขั้นต่ำที่ยอมรับได (≥ 0.50) ตามขอเสนอของ Brown 

(2015) และมีนัยสำคัญทางสถิติทั้งหมด (p < 0.001) แสดงใหเห็นวาตัวแปรสังเกตสามารถอธิบาย

ความแปรปรวนของตัวแปรแฝงไดอยางเหมาะสม 

ตารางท่ี 4.6 แสดงผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (CFA) ของแบบจำลอง 

ตัวแปร STDYX S.E. p-value CR AVE 

Attitude   0.993 0.464 

ATT1 0.672 0.019 <0.001     

ATT2 0.637 0.021 <0.001   

ATT3 0.642 0.020 <0.001   

ATT4 0.713 0.018 <0.001     

ATT5 0.715 0.018 <0.001     

ATT6 0.702 0.018 <0.001     

Perceived Behavioral Control   0.996 0.555 

PBC1 0.719 0.017 <0.001     

PBC2 0.730 0.016 <0.001     

PBC3 0.747 0.015 <0.001     

PBC4 0.748 0.015 <0.001     

PBC5 0.778 0.014 <0.001     

PBC6 0.770 0.014 <0.001     

Subjective Norms   0.993 0.439 

SN1 0.664 0.019 <0.001     

SN2 0.619 0.021 <0.001   

SN3 0.640 0.020 <0.001   

SN4 0.651 0.018 <0.001   
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ตารางท่ี 4.6 แสดงผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (CFA) ของแบบจำลอง (ตอ) 

ตัวแปร STDYX S.E. p-value CR AVE 

SN5 0.651 0.020 <0.001     

SN6 0.707 0.018 <0.001     

Intention to use Public 
Transport 

  0.996 0.621 

INT1 0.675 0.018 <0.001     

INT2 0.747 0.015 <0.001     

INT3 0.822 0.012 <0.001     

INT4 0.875 0.009 <0.001     

INT5 0.826 0.012 <0.001     

INT6 0.768 0.014 <0.001     

หมายเหตุ:  STDYX หมายถึง Standardized     S.E. หมายถึง Standard Error  

  AVE หมายถึง Average variance extracted  CR หมายถึง Construct reliability 

จากตารางแสดงผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (CFA) พบวาโมเดลการวัดท่ี

ใชในการศึกษานี้มีความเหมาะสมและความสอดคลองภายในที่ดีในทุก factor ไดแก Attitude, 

Perceived Behavioral Control (PBC), Subjective Norms (SN) และ Intention to use Public 

Transport (INT) โดยพิจารณาจากคาการถวงน้ำหนักของตัวแปรสังเกต (Standardized Factor 

Loadings: STDYX), คาความเท่ียงตรงรวม (CR) และคาอธิบายความแปรปรวนเฉลี่ย (AVE) ดังนี้  

1) Attitude คา STDYX อยูระหวาง 0.637 – 0.715 โดยทุกตัวแปรมีคา p < 0.001 

แสดงวามีนัยสำคัญทางสถิติ คา CR = 0.993 แสดงถึงความเชื่อมั่นภายในที่ดีเยี่ยม คา AVE 

= 0.464 ต่ำกวาเกณฑท่ียอมรับ (≥ 0.50) เล็กนอย อยางไรก็ตามเนื่องจากคา CR สูงมาก จึง

สามารถพิจารณาวา factor นี้มีความเท่ียงตรงรวมท่ียอมรับได (Fornell & Larcker, 1981) 

2) Perceived Behavioral Control (PBC) คา STDYX อย ู  ในช วง 0.719 – 0.778 

และมีนัยสำคัญทางสถิติทั้งหมด (p < 0.001) คา CR = 0.996, AVE = 0.555 ซึ่งทั้งสองคา

ผ านเกณฑมาตรฐาน (CR ≥ 0.70 และ AVE ≥ 0.50) สะทอนว า factor นี ้ม ีท ั ้งความ

สอดคลองภายในและความสามารถในการอธิบายตัวแปรแฝงไดดี 

3) Subjective Norms (SN) ค า STDYX อยู  ในช วง 0.619 – 0.707 และทุกค า มี

นัยสำคัญทางสถิติ คา CR = 0.993 สูงมาก แต AVE = 0.439 ยังต่ำกวาเกณฑเล็กนอย แมวา 

AVE จะต่ำ แตการที ่ CR สูงเกิน 0.90 ทำใหยังถือวา factor นี้สามารถใชไดภายใตการ

พิจารณาเชิงทฤษฎี (Hair et al., 2013) 

4) Intention to use Public Transport คา STDYX อยูระหวาง 0.675 – 0.875 ซ่ึง

ถือวาสูงมาก และมีนัยสำคัญทางสถิติทั้งหมด คา CR = 0.996, AVE = 0.621 ผานเกณฑ
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ชัดเจนเปน factor มีคาความเชื่อมั่นและความตรงเชิงโครงสรางสูงที่สุดในแบบจำลองการ

วิจัย 

 

4.5 การวิเคราะหแบบจำลองสมการโครงสราง (Structural Equation 

Modeling) 

การวิเคราะหแบบจำลองสมการโครงสราง (Structural Equation Modeling: SEM) เปน
ขั้นตอนสำคัญในการตรวจสอบความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝง ตามกรอบแนวคิดของ
ทฤษฎีแผนพฤติกรรม (Theory of Planned Behavior: TPB) กับความตั ้งใจใชบริการขนสง
สาธารณะของประชากรสูงอายุ โดยประเมินผานคาความสอดคลองของโมเดลและคาสัมประสิทธิ์
เสนทางระหวางตัวแปร 

4.5.1 การตรวจสอบความสอดคลองของแบบจำลองโครงสรางความตั้งใจแสดง

พฤติกรรมการใชบริการขนสงสาธารณะสำหรับผูสูงอายุ 

จากผลการวิเคราะห SEM ดวยวิธี Maximum Likelihood Estimation ผลการ
วิเคราะหชี้ใหเห็นวาโมเดลมีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษในระดับที่นาเชื่อถือ โดยสามารถ
อางอิงจากคาความสอดคลองของโมเดลที่แสดงไวแลวใน ตารางที่ 4.10 ดังนี้ Chi-square / df = 
1549.216 / 337 ≈ 4.597 (< 5.00: พอใชได) RMSEA = 0.057 (≤ 0.08: ดี) CFI = 0.920 (≥ 0.90: 
ดี) TLI = 0.911 (≥ 0.90: ดี) และSRMR = 0.047 (≤ 0.08: ดีมาก) คาดัชนีทั้งหมดอยูในเกณฑท่ี
สามารถยอมรับไดตามขอเสนอของ Hair et al. (2013), Hu and and Bentler (1999) และ Byrne 
(2013) แสดงวาโมเดล SEM ท่ีสรางข้ึนมีความเหมาะสมในการอธิบายโครงสรางขอมูลในงานวิจัยนี้ 

4.5.2 การวิเคราะหเสนทางความสัมพันธและการทดสอบสมมติฐาน 

จากการวิเคราะหแบบจำลองสมการโครงสราง (Structural Equation Modeling: 
SEM) ดังตารางท่ี 4.7 และ รูปท่ี 4.1 พบวาปจจัยหลายประการมีอิทธิพลอยางมีนัยสำคัญทางสถิติตอ
ความตั้งใจในการใชบริการขนสงสาธารณะของประชากรสูงอายุ (Behavioral Intention) ทั้งจาก
ปจจัยทางจิตวิทยา (ตามกรอบ TPB) และปจจัยดานประชากรศาสตร โดยสามารถแปลผลสมมติฐาน
ท้ัง 7 ขอไดดังนี้ 
  สมมติฐานที่ 1 (H1) ทัศนคติตอการใชบริการขนสงสาธารณะ (Attitude toward 
use) มีอิทธิพลทางบวกตอความตั้งใจในการใชบริการขนสงสาธารณะ ผลการศึกษาพบวา ทัศนคติมี
อิทธิพลเชิงบวกอยางมีนัยสำคัญทางสถิติ (β = 0.322, p < 0.001) สะทอนวาสังคมสูงวัยที่มีมุมมอง
เชิงบวก เชน การมองวาบริการขนสงสะดวก ประหยัด ปลอดภัย จะมีแนวโนมตั้งใจใชบริการมากกวา
ผูท่ีมีทัศนคติไมชัดเจน 
  สมมติฐานที่ 2 (H2) บรรทัดฐานสวนบุคคล (Subjective Norms) สงผลในเชิงบวก
ตอความตั้งใจในการใชบริการขนสง พบวา มีคาสัมประสิทธิ์มาตรฐาน β = 0.059 และมีนัยสำคัญทาง
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สถิติ (p < 0.001) แสดงวาแรงกดดันจากบุคคลรอบขาง อาทิ สมาชิกในครอบครัว เพื่อน หรือชุมชน 
มีอิทธิพลตอพฤติกรรมของประชากรสูงวัย 
  สมมติฐานท่ี 3 (H3) การรับรูการควบคุมพฤติกรรมตนเอง (Perceived Behavioral 
Control) มีอิทธิพลทางบวกตอความตั้งใจใชบริการ ผลการศึกษาพบวา มีคาสัมประสิทธิ์มาตรฐานสูง
ที่สุดในโมเดล (β = 0.334, p < 0.001) บงชี้วาหากประชากรสูงวัยรูสึกวาสามารถเขาถึงหรือใชงาน
ระบบขนสงไดดวยตนเอง เชน การเดินทางไมลำบากหรือมีบริการอำนวยความสะดวก จะมีแนวโนม
ตั้งใจใชบริการมากข้ึน 
  สมมติฐานที ่ 4 (H4) เพศ (Gender) มีผลกระทบตอความตั ้งใจใชบริการ ผล
การศึกษาไมพบอิทธิพลอยางมีนัยสำคัญทางสถิติ (β = -0.001, p = 0.970) แสดงวาเพศไมใชปจจัย
สำคัญท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชบริการขนสงของประชากรสูงวัยในบริบทนี้ 
  สมมติฐานที่ 5 (H5) อายุ (Age) มีอิทธิพลตอความตั้งใจ ผลการศึกษาพบวา อายุมี
อิทธิพลในเชิงบวกตอความตั้งใจในการใชบริการขนสงสาธารณะอยางมีนัยสำคัญทางสถิติ (β = 
0.040, p < 0.001) โดยคาพารามิเตอรท่ีเปนบวกและมีนัยสำคัญนี้ บงชี้วา กลุมผูสูงอายุท่ีมีอายุนอย
กวา (60–69 ป) มีแนวโนมท่ีจะมีความตั้งใจในการใชบริการขนสงสาธารณะมากกวาผูท่ีมีอายุมากกวา 
(70 ปข้ึนไป) ซ่ึงอาจสะทอนถึงความสามารถในการเคลื่อนไหว สุขภาพรางกาย หรือความม่ันใจในการ
ใชบริการระบบขนสงท่ียังอยูในระดับดี 
  สมมติฐานที่ 6 (H6) รายได (Salary) มีอิทธิพลตอความตั้งใจ ผลการศึกษามีคา
สัมประสิทธิ์ β = 0.073 (p = 0.003) แสดงวากลุมที่มีรายรับสูงกวามีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการ
ขนสงสาธารณะมากกวา สะทอนถึงเงื ่อนไขทางเศรษฐกิจที่มีบทบาทในการเลือกใชบริการขนสง
สาธารณะ 

 สมมติฐานที่ 7 (H7) พื้นที่อยูอาศัย (Area) สงผลตอความตั้งใจ ผลการศึกษาพบคา
สัมประสิทธิ์ β = 0.048 (p < 0.001) บงชี ้วาพื้นที่อยูอาศัย เชน ในเมืองหรือนอกเมือง มีผลตอ
พฤติกรรมการใชบริการขนสง เชน การเขาถึงและคุณภาพบริการ 

ตารางท่ี 4.7 ตารางแสดงผลการทดสอบสมมติฐานจากการวิเคราะหแบบจำลองสมการโครงสราง 

สมมติฐาน ความสัมพันธ 
Standardized 

Estimate 
S.E. t-value p-value สรุปผล 

H1 ATT → INT 0.322*** 0.044 7.319 <0.001 ยอมรับ 

H2 SN → INT 0.059*** 0.003 22.454 <0.001 ยอมรับ 

H3 PBC → INT 0.334*** 0.043 7.729 <0.001 ยอมรับ 

H4 Gender → INT -0.001 0.025 -0.038 0.970 ไมยอมรับ 

H5 Age → INT 0.040*** 0.001 28.564 <0.001 ยอมรับ 

H6 Salary → INT 0.073** 0.025 2.947 0.003 ยอมรับ 

H7 Area → INT 0.048*** 0.002 28.552 <0.001 ยอมรับ 
หมายเหตุ : ***p<0.001, **p<0.001, *p<0.05 
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รูปท่ี 4.1 แบบจำลองสมการโครงสรางปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูสูงอายุ
ในเมืองภูมิภาคของประเทศไทย 

 

4.6 การวิเคราะหถดถอยโลจสิติคพหุกลุม (MLR) 

การศึกษานี้ใชการวิเคราะหทางสถิติดวยวิธีการถดถอยโลจิสติคพหุกลุม (MLR) เพื่อศึกษา
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรผูสูงวัยในเมืองภูมิภาคของประเทศ
ไทย ไดทำการวิเคราะหขอมูลโดยใชเทคนิค MLR โดยเริ่มจากการประเมินความสอด 

ตารางท่ี 4.8 ความเหมาะสมของแบบจำลองและคา Pseudo R-Square 

Model 

Model Fitting 
Criteria 

Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 4940.585       

Final 2561.661 2378.924 42 0.000 

จากการตรวจสอบความเหมาะสมของโมเดล พบวาโมเดล MLR มีคา -2 Log Likelihood 
ของโมเดลสุดทายอยูที ่ 2,561.661 ซึ่งลดลงจากโมเดลที่ไมมีตัวแปรอิสระอยางมีนัยสำคัญ (Chi-
square = 2,378.924, df = 42, p < 0.001) แสดงวาโมเดลที่พัฒนาขึ้นสามารถทำนายการเลือก
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โหมดไดอยางมีประสิทธิภาพและดีกวาแบบจำลองพื้นฐานอยางชัดเจน จากนั ้นจึงวิเคราะหผล
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระแตละตัว ดังแสดงในตารางถัดไป 

ตารางท่ี 4.9 คาสัมประสิทธิ์ถดถอย (B), คา Exp(B) และคาความมีนัยสำคัญทางสถิติ 

Index คา 

Cox & Snell 0.690 

Nagelkerke 0.756 

McFadden 0.481 
คาดัชนี Pseudo R-Square ท่ีได ไดแก Cox & Snell = 0.690, McFadden = 0.481 และ 

Nagelkerke = 0.756 ซ่ึงคา Nagelkerke ท่ีสูงถึง 0.756 บงชี้วาโมเดลมีความสามารถในการอธิบาย

ความแปรปรวนของพฤติกรรมการเลือกโหมดของประชากรสูงวัยไดถึง 75.6% จัดอยูในระดับสูงมาก

และมีความนาเชื่อถือ 

4.6.1 การประมาณคาพารามิเตอรของแบบจำลอง (Parameter Estimates) 

Multinomial Logit Model (MNL) ถูกนำมาใชเพื่อวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการ
เลือกโหมดของประชากรสูงวัย โดยมี "รถยนตสวนตัว (Car)" เปนหมวดอางอิง (Reference 
Category) และเปรียบเทียบกับโหมดการเดินทางอื่น ๆ ไดแก รถบัส (Bus), รถไฟ (Rail), และขนสง
ก่ึงสาธารณะ (Paratransit) 

ตารางท่ี 4.10 การประมาณคาพารามิเตอรของแบบจำลอง (Parameter Estimates) 

Mode Choice B Std. Error Sig. Exp(B) 

Bus 

Intercept 6.064 1.748 0.001   

อาย ุ(ป) -0.020 0.019 0.276 0.980 

รายไดเฉล่ีย (พันบาท) -0.168 0.014 0.000 0.846 

ระยะเวลาเดินทาง (นาที) 0.080 0.015 0.000 1.083 

ระยะทางในการเดินทาง (กิโลเมตร) 0.025 0.019 0.179 1.025 

คาใชจายในการเดินทาง -0.120 0.007 0.000 0.887 

เพศ ชาย=0, หญิง=1 0.085 0.173 0.623 1.089 

ไมมีผูติดตาม=0, มผูีติดตาม=1 2.278 0.192 0.000 9.754 

ไปทำงาน -0.131 0.525 0.804 0.878 

พักผอน/ทองเที่ยว -0.540 0.345 0.118 0.583 

ไปซ้ือของ -0.648 0.315 0.040 0.523 

กิจกรรมกีฬา (การชุมนุม) 0.380 0.443 0.390 1.463 

เดินทางกลับบาน -0.537 0.279 0.055 0.584 

ทำงานนอกบาน -0.165 0.224 0.461 0.848 

ไมทำงาน/อยูบาน -0.411 0.232 0.077 0.663 
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ตารางท่ี 4.10 การประมาณคาพารามิเตอรของแบบจำลอง (Parameter Estimates) (ตอ) 

Mode Choice B Std. Error Sig. Exp(B) 

Rail 

Intercept 6.981 6.362 0.272   

อาย ุ(ป) 0.044 0.063 0.489 1.045 

รายไดเฉล่ีย (พันบาท) -0.272 0.078 0.000 0.762 

ระยะเวลาเดินทาง (นาที) 0.276 0.065 0.000 1.318 

ระยะทางในการเดินทาง (กิโลเมตร) 0.122 0.061 0.046 1.130 

คาใชจายในการเดินทาง -1.085 0.143 0.000 0.338 

เพศ ชาย=0, หญิง=1 -0.768 0.639 0.230 0.464 

ไมมีผูติดตาม=0, มผูีติดตาม=1 -0.175 0.827 0.832 0.839 

ไปทำงาน -2.097 1.567 0.181 0.123 

พักผอน/ทองเที่ยว -1.919 1.419 0.176 0.147 

ไปซ้ือของ -2.130 1.176 0.070 0.119 

กิจกรรมกีฬา (การชุมนุม) 4.186 1.862 0.025 65.751 

เดินทางกลับบาน -1.664 1.022 0.103 0.189 

ทำงานนอกบาน -0.295 0.926 0.751 0.745 

ไมทำงาน/อยูบาน 0.593 0.930 0.524 1.810 

Paratransit 

Intercept 8.743 1.726 0.000   

อาย ุ(ป) -0.058 0.018 0.002 0.944 

รายไดเฉล่ีย (พันบาท) -0.111 0.012 0.000 0.895 

ระยะเวลาเดินทาง (นาที) -0.025 0.013 0.062 0.975 

ระยะทางในการเดินทาง (กิโลเมตร) 0.046 0.017 0.008 1.047 

คาใชจายในการเดินทาง -0.016 0.003 0.000 0.984 

เพศ ชาย=0, หญิง=1 -0.181 0.167 0.278 0.834 

ไมมีผูติดตาม=0, มผูีติดตาม=1 2.123 0.185 0.000 8.357 

ไปทำงาน -1.223 0.524 0.020 0.294 

พักผอน/ทองเที่ยว -1.154 0.345 0.001 0.316 

ไปซ้ือของ -1.096 0.322 0.001 0.334 

กิจกรรมกีฬา (การชุมนุม) -0.366 0.419 0.383 0.694 

เดินทางกลับบาน -1.035 0.286 0.000 0.355 

ทำงานนอกบาน 0.526 0.218 0.016 1.692 

ไมทำงาน/อยูบาน -0.258 0.219 0.237 0.772 
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จากตาราง Parameter Estimates แสดงถึงปจจัยที่มีผลตอการเลือกโหมดการ

เดินทางของประชากรสูงวัย โดยผลลัพธที่สำคัญสามารถสรุปไดดังนี้ ระยะเวลาเดินทางมีอิทธิพลเชิง

บวกตอการเลือกใชรถบัส (Bus) และรถไฟ (Rail) (Sig = 0.000) ซึ่งหมายความวา ยิ่งระยะเวลา

เดินทางเพิ่มขึ้น โอกาสที่ผูสูงวัยเลือกใชรถบัสหรือรถไฟก็เพิ่มขึ้น คา Exp(B) > 1 ยืนยันวาระยะเวลา

เดินทางที่นานขึ้นชวยเพิ่มโอกาสในการเลือกใชระบบขนสงสาธารณะ คาใชจายในการเดินทางมี

อิทธิพลเชิงลบตอการเลือกใชรถบัส, รถไฟ และขนสงก่ึงสาธารณะ (Sig = 0.000) หมายความวา หาก

คาใชจายในการเดินทางเพ่ิมข้ึนโอกาสท่ีประชากรสูงวัยจะเลือกใชขนสงสาธารณะลดลง คา Exp(B) < 

1 สำหรับทุกโหมดการเดินทางที่ไมใชรถยนต แสดงวาประชากรสูงวัยหลีกเลี่ยงการใชรูปแบบการ

เดินทางท่ีรายจายสูง รายไดเฉลี่ยไมมีผลอยางมีนัยสำคัญตอการเลือกโหมดการเดินทาง (Sig = 1.000) 

หมายความวา ประชากรสูงวัยท่ีมีรายไดแตกตางกัน ไมไดมีพฤติกรรมการเดินทางท่ีแตกตางกันอยางมี

นัยสำคัญ บงชี ้ว าปจจัยดานรายไดไมไดเปนตัวกำหนดหลักในการเลือกโหมดการเดินทางของ

ประชากรสูงวัย ผูที่เดินทางคนเดียวมีแนวโนมเลือกใชรถบัสและขนสงกึ่งสาธารณะมากกวารถยนต

สวนตัว คา Exp(B) = 9.754 สำหรับรถบัส และ 8.357 สำหรับขนสงกึ่งสาธารณะ แสดงใหเห็นวา 

ประชากรสูงวัยท่ีเดินทางคนเดียวมีแนวโนมเลือกใชระบบขนสงสาธารณะมากกวาผูท่ีเดินทางเปนกลุม 

เปนไปไดวา การเดินทางคนเดียวชวยใหประชากรสูงวัยมีความยืดหยุนในการเลือกใชขนสงสาธารณะ

มากขึ้น กิจกรรมกีฬา (การชุมนุม) เปนปจจัยสำคัญที่สงผลตอการเลือกใชรถไฟมากที่สุด (Exp(B) = 

65.751) หมายความวา ประชากรสูงวัยท่ีเดินทางเพ่ือเขารวมกิจกรรมชุมชน เชน กีฬา หรือการชุมนุม 

มีโอกาสเลือกใชรถไฟมากกวาถึง 65 เทา เม่ือเปรียบเทียบกับการใชรถยนตสวนบุคคล แสดงใหเห็นถึง

บทบาทสำคัญของกิจกรรมทางสังคมในการกำหนดพฤติกรรมการเดินทางของประชากรสูงวัย สรุปผล

การวิเคราะหคาใชจายสำหรับการเดินทางเปนปจจัยสำคัญท่ีสงผลตอการเลือกใชขนสงสาธารณะมาก

ท่ีสุด ผูท่ีเดินทางคนเดียวมีแนวโนมใชขนสงสาธารณะมากกวาผูท่ีเดินทางเปนกลุม กิจกรรมกีฬา (การ

ชุมนุม) เปนปจจัยที่มีผลตอการเลือกรถไฟมากที่สุด โดยประชากรสูงวัยที่เขารวมกิจกรรมชุมชนมี

แนวโนมใชรถไฟมากกวาโหมดการเดินทางอ่ืนๆ 

4.6.2 การทดสอบอิทธิพลของตัวแปรโดยใช Likelihood Ratio Tests 

Likelihood Ratio Tests ถูกใชเพื่อตรวจสอบวาสมการที่มีตัวแปรตาง ๆ นั้นมี
ความเหมาะสมมากกวาการไมมีตัวแปรนั้นหรือไม โดยเปรียบเทียบคาของ Chi-Square (χ² Value) 
และ P-Value ของแตละตัวแปร 

ตารางท่ี 4.11 Likelihood Ratio Tests 

Factors influencing 
mode choice 

𝑿𝑿𝟐𝟐𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽  P-Value 

Intercept 0.000   

อายุ 13.042 0.005 
รายไดเฉลี่ย 202.805 0.000 
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ตารางท่ี 4.11 Likelihood Ratio Tests (ตอ) 

Factors influencing 
mode choice 

𝑿𝑿𝟐𝟐𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽𝑽  P-Value 

ระยะทาง 11.370 0.010 
คาใชจายในการเดินทาง 1347.140 0.000 
เพศ 5.938 0.115 
จำนวนผูติดตาม 203.299 0.000 
ไปทำงาน 11.155 0.011 
พักผอน/ทองเท่ียว 13.123 0.004 
ไปซ้ือของ 13.680 0.003 
กิจกรรมกีฬา (การชุมนุม) 7.467 0.058 
อ่ืนๆ 15.047 0.002 
ทำงานนอกบาน 17.174 0.001 
ไมทำงาน/อยูบาน 4.330 0.228 

จากตาราง Likelihood Ratio Tests พบวาคาใชจายสำหรับการเดินทางมีคาความ

แตกตางของ -2 Log Likelihood สูงสุด (χ² = 1347.140, Sig = 0.000) สะทอนใหเห็นวาปจจัยที่มี

ผลกระทบตอการเลือกโหมดการเดินทางมากท่ีสุด รายไดเฉลี่ย มีคา χ² สูงถึง 202.805 (Sig = 0.000) 

แสดงวาประชากรสูงวัยท่ีมีความแตกตางของระดับรายไดมีแนวโนมเลือกโหมดการเดินทางท่ีแตกตาง

กัน ระยะเวลาเดินทางมีผลสำคัญตอการเลือกโหมดการเดินทาง (χ² = 88.436, Sig = 0.000) จำนวน

ผูติดตามเปนอีกปจจัยที่มีอิทธิพลสูงตอการเลือกใชขนสงสาธารณะ (χ² = 203.299, Sig = 0.000) 

เพศไมมีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง (χ² = 5.938, Sig = 0.115) แสดงวาพฤติกรรมการ

เดินทางของผูชายและผูหญิงไมไดแตกตางกันอยางมีนัยสำคัญ สรุปไดวาคาใชจายในการเดินทางเปน

ปจจัยที่มีผลตอการเลือกโหมดการเดินทางมากที่สุด รายได, ระยะเวลาเดินทาง และจำนวนผูติดตาม 

มีผลอยางมีนัยสำคัญตอพฤติกรรมการเดินทางของผูสูงอาย ุและเพศไมมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบ

การเดินทาง 

4.6.3 การทดสอบสำหรับตรวจสอบความแมนยำของโมเดลในการจำแนกหมวดหมู

โหมดการเดินทาง (Confusion Matrix) 

ใชแสดงผลการคาดการณของแบบจำลองถดถอยโลจิสติคพหุกลุม (Multinomial 
Logistic Regression) โดยแสดงสัดสวน (รอยละ) ของจำนวนผูตอบที่โมเดลทำนายไดถูกตองและ 
ทำนายผิดเปรียบเทียบกับคาจริงของการเลือกโหมด 
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ตารางท่ี 4.12 ตารางแสดงความถูกตองของการจำแนกกลุม (Confusion Matrix) 

  Actual 

  Car Bus Rail Paratransit 

Pr
ed

ic
te

d 
Car 65.60 1.83 0.00 12.06 
Bus 25.31 91.27 1.24 38.67 
Rail 0.00 0.30 98.76 0.42 

Paratransit 9.09 6.60 0.00 48.86 
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 

จากตาราง Classification Accuracy พบวา โมเดลการถดถอยโลจิสติคพหุกลุม 

(Multinomial Logistic Regression) มีความสามารถในการจำแนกรูปแบบการเดินทางของผูสูงอายุ

ในแตละประเภทไดในระดับท่ีหลากหลาย โดยสามารถอธิบายผลการจำแนกของแตละโหมดไดดังนี้ ผู

ที่ใชรถไฟ (Rail) โมเดลสามารถจำแนกไดถูกตองมากที่สุด คิดเปนรอยละ 98.76 บงชี้วาประชากรสูง

วัยท่ีเลือกเดินทางดวยรถไฟมีลักษณะหรือปจจัยเฉพาะท่ีจำแนกไดชัดเจน ผูท่ีใชรถโดยสารประจำทาง 

(Bus) ถูกจำแนกไดถูกตองถึงรอยละ 91.27 ซึ่งถือวามีความแมนยำสูง แสดงวาโมเดลสามารถจับ

ลักษณะของกลุมนี้ไดอยางมีประสิทธิภาพ ผูที่ใชรถยนตสวนตัว (Car) ถูกจำแนกไดถูกตองรอยละ 

65.60 แมจะมีความแมนยำในระดับปานกลาง แตยังมีการจำแนกผิดไปเปน Bus และ Paratransit 

คิดเปนรอยละ 25.31 และรอยละ 9.09 ตามลำดับ ซึ่งอาจเกิดจากลักษณะพฤติกรรมการเดินทางท่ี

คลายคลึงกันในบางบริบท ผูท่ีใชบริการขนสงก่ึงสาธารณะ (Paratransit) เชน วินมอเตอรไซคหรือรถ

สองแถว มีความแมนยำในการจำแนกต่ำที่สุดที่รอยละ 48.86 ขณะที่อีกรอยละ 38.67 ของกลุมนี้ถูก

จำแนกผิดไปเปนผูใชรถโดยสารประจำทาง สะทอนใหเห็นวาการจำแนกนั้นไมงายนักกลุมผูใชงาน 

Paratransit และความจำเปนในการพิจารณาตัวแปรเพิ่มเติมในการวิเคราะห โดยภาพรวม โมเดลมี

ความแมนยำสูงมากสำหรับโหมดที่มีลักษณะเฉพาะเดนชัด เชน Rail และ Bus ถึงแมวาจะมีขอจำกัด

อยูบางในความสามารถแยกแยะผูใชโหมด Paratransit ซึ่งควรมีการปรับปรุงแบบจำลอง เชน การ

เพ่ิมตัวแปรท่ีสะทอนถึงความสะดวกในการเขาถึง เสนทางทองถ่ิน หรือความถ่ีในการเดินทาง เพ่ือเพ่ิม

ความแมนยำในการคาดการณในอนาคต 

 

4.7 การเปรียบเทียบประสิทธภิาพของแบบจำลอง Machine Learning 

เทคนิค Machine Learning (ML) ที่ใชในงานวิจัยนี้ ประกอบดวย XGBoost, Random 

Forest และ CatBoost 

4.7.1 การเปรียบเทียบผลบนชุดขอมูลทดสอบและขอมูลท้ังหมด 

การเปรียบเทียบผลบนชุดขอมูลทดสอบเพื ่อใหไดผลลัพธที ่มีความแมนยำและ
สามารถนำไปใชในทางปฏิบัติได มีการแบงขอมูลเปน 2 กลุม ไดแก Test Data (30% ของขอมูล
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ทั้งหมด) ใชตรวจสอบความแมนยำของแบบจำลอง และReal Data (100% ของขอมูลทั้งหมด) ใช
พยากรณแนวโนมการเดินทางของผูสูงอายุ โดยเราจะใช คาความแมนยำ (Accuracy), Precision, 
Recall และ F1-Score ในการเปรียบเทียบผลลัพธของชุดขอมูล เพ่ือประเมินประสิทธิภาพของแตละ
โมเดล 

ตารางท่ี 4.13 ผลลัพธจาก Test Data (30% ของขอมูลท้ังหมด) 

Model Accuracy 
Macro 

Precision 
Macro 
Recall 

Macro 
F1-Score 

XGBoost 91% 0.93 0.92 0.92 
Random Forest 93% 0.96 0.93 0.94 

CatBoost 94% 0.95 0.95 0.95 
จากตารางท่ี 4.13 แสดงคาตัวชี้วัดประสิทธิภาพของโมเดลการเรียนรูของ Machine 

Learning ท้ังสามแบบบนชุดขอมูลทดสอบ (คิดเปน 30% ของขอมูลท้ังหมด) โดยพบวา CatBoost มี

ความแมนยำ (Accuracy) สูงสุดที่ 94% รองลงมาคือ Random Forest (93%) และ XGBoost 

(91%) ผลลัพธที่มีประสิทธิภาพสูงในทั้งสามโมเดลนี้แสดงใหเห็นวาเทคนิค Machine Learning มี

ความเหมาะสมอยางยิ่งในการทำนายรูปแบบการเดินทางของประชากรสูงวัย ในดานคา macro 

precision พบวา Random Forest ใหคาดีที ่สุด (0.96) รองลงมาคือ CatBoost (0.95) และ 

XGBoost (0.93) โดย precision คือสัดสวนของการจำแนกที่เปนบวกแลวถูกตองจริง ซึ่งสะทอนวา 

Random Forest มีอัตราการเกิดคาบวกเทียม (false positives) ต่ำท่ีสุด สำหรับคา macro recall 

ซ่ึงวัดความสามารถในการตรวจจับขอมูลบวกท่ีมีอยูจริง พบวา CatBoost มีคา recall สงูท่ีสุด (0.95) 

เม่ือเทียบกับ Random Forest (0.93) และ XGBoost (0.92) ซ่ึงแสดงใหเห็นวา CatBoost สามารถ

ลดการพลาดกรณีบวกจริง (false negatives) ไดดีที่สุด สุดทายในแงของ macro F1-score ซึ่งเปน

คาเฉลี่ยฮารมอนิกระหวาง precision และ recall พบวา CatBoost มีคา F1-score สูงสุดที่ 0.95 

รองลงมาคือ Random Forest (0.94) และ XGBoost (0.92) ซึ่งสะทอนวา CatBoost ใหผลลัพธ

โดยรวมดีท่ีสุดในชุดขอมูลทดสอบ โดยสามารถรักษาสมดุลระหวาง precision และ recall ไดอยางมี

ประสิทธิภาพ 

ตารางท่ี 4.14 ผลลัพธจาก Real Data (100% ของขอมูลท้ังหมด) 

Model Accuracy 
Macro 

Precision 
Macro 
Recall 

Macro 
F1-Score 

XGBoost 98.73% 99.32% 98.62% 98.96% 
Random Forest 99.83% 99.84% 99.83% 99.83% 

CatBoost 99.83% 99.83% 99.83% 99.83% 
ตารางที่ 4.14 แสดงคาตัวชี้วัดประสิทธิภาพของโมเดลบนชุดขอมูลทั้งหมด (100% 

ของขอมูล) พบวา Random Forest ใหความแมนยำ (Accuracy) สูงสุดที่ 99.83% ตามมาดวย 

CatBoost (99.83%) และ XGBoost (98.73%) ซ่ึงแตกตางจากผลบนชุดขอมูลทดสอบท่ี CatBoost 
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ทำผลงานไดดีที่สุด ความแตกตางนี้อาจสะทอนถึงความสามารถของ Random Forest ในการจับ

รูปแบบจากชุดขอมูลขนาดใหญไดดีกวา หรือเกิดจากลักษณะเฉพาะของการแบงขอมูลฝกทดสอบ 

นอกจากนี้ Random Forest ยังมีคา macro precision สูงสุด (99.84%), macro 

recall (99.83%) และ macro F1-score (99.83%) บนชุดขอมูลทั้งหมด ขณะที่ CatBoost มีคา

ตัวชี ้ว ัดใกลเคียงกับ Random Forest ในทุกตัวชี ้ว ัด สวน XGBoost มีคาต่ำกวาเล็กน อย 

ประสิทธิภาพที่สูงของทั้งสามโมเดลบนชุดขอมูลทั้งหมด ยืนยันวาโมเดลเหลานี้มีความสามารถในการ

ทำนายรูปแบบการเดินทางของประชากรสูงวัยไดอยางมีประสิทธิภาพ และมีแนวโนมที่จะถายทอด

ผลไดดีเม่ือประยุกตใชกับขอมูลใหม 

4.7.2 การวิเคราะหความสำคัญของตัวแปร (Feature Importance Analysis) 

ตารางท่ี 4.15 แสดงผลการวิเคราะหความสำคัญของตัวแปรจากแตละโมเดล 

Variable XGBoost Random Forest CatBoost 

Travel cost 0.37 0.41 0.39 
Income 0.29 0.34 0.32 
Convenience in accessing 
public transportation 

0.23 0.28 0.26 

Age 0.18 0.21 0.20 
จากตารางที่ 4.15 แสดงผลการวิเคราะหความสำคัญของตัวแปรจากแตละโมเดล 

Machine Learning เพื่อระบุปจจัยที่สงผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชากรสูงวัย โดย

พบวา “คาใชจายในการเดินทาง” (Travel cost) เปนปจจัยที่สำคัญที่สุดในทั้งสามโมเดล โดยมีคา

ความสำคัญเทากับ 0.37 สำหรับ XGBoost, 0.41 สำหรับ Random Forest และ 0.39 สำหรับ 

CatBoost ซึ่งผลลัพธที่มีความสอดคลองกันนี้ยืนยันถึงความสำคัญของปจจัยดานเศรษฐกิจตอการ

ตัดสินใจเดินทางของผูสูงอายุ และยังสอดคลองกับผลการวิเคราะหจากแบบจำลอง MNL ที่แสดงให

เห็นวาคาใชจายมีผลเชิงลบอยางมีนัยสำคัญตอทุกโหมดการเดินทาง ตัวแปรที่สำคัญรองลงมาคือ 

“รายได” (Income) โดยมีคาความสำคัญอยูท่ี 0.29 (XGBoost), 0.34 (Random Forest) และ 0.32 

(CatBoost) ตามดวย “ความสะดวกในการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ” และ “อายุ” ซึ่งพบวามี

ความสำคัญในลำดับรอง ผลลัพธนี้สะทอนถึงความสำคัญของมิติทางเศรษฐกิจในการเลือกโหมดการ

เดินทางของผูสูงวัย ขณะเดียวกันความสะดวกในการเขาถึงแสดงใหเห็นถึงมิติดานกายภาพที่มีผลตอ

การตัดสินใจเชนกัน การจัดอันดับความสำคัญของปจจัยที่มีความสอดคลองกันในทุกโมเดลแสดงถึง

ความนาเชื่อถือของผลการวิเคราะห และแนะนำวาปจจัยเหลานี้ควรถูกนำมาพิจารณาอยางจริงจังใน

การกำหนดนโยบายหรือวางแผนระบบขนสงสาธารณะสำหรับผูสูงอายุ โดยเฉพาะเมื่อพบวา “อายุ” 

มีความสำคัญนอยกวาปจจัยดานเศรษฐกิจ ซึ่งอาจหมายความวาขอจำกัดหรือความชอบที่เกี่ยวของ

กับอายุมีอิทธิพลนอยกวาความสามารถในการจายคาเดินทาง 
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4.7.3 การวิเคราะห SHAP เพ่ือการตีความผลของโมเดล 

การวิเคราะหดวย SHAP (Shapley Additive Explanations) ชวยใหเขาใจเชิงลึก

ยิ่งขึ ้นวาแตละปจจัยสงผลอยางไรตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง รูปที่ 4.2 แสดงคา

ความสำคัญของตัวแปรในโมเดล CatBoost โดยพบวาปจจัยที่สำคัญ ไดแก คาใชจายในการเดินทาง, 

ระยะทาง, รายได, เวลาเดินทาง, อายุ, และจำนวนผูรวมเดินทาง ซึ่งยืนยันผลลัพธจากการวิเคราะห

ตัวแปรสำคัญในแตละโมเดล และใหมุมมองเชิงเปรียบเทียบที่ลึกขึ้น รูปที่ 4.3 แสดง แผนภาพ

ปฏิสัมพันธของ SHAP ซึ ่งแสดงความสัมพันธที ่ซับซอนระหวางตัวแปรตาง ๆ โดยพบวาปจจัย

บางอยางมีอิทธิพลรวมกันตอการตัดสินใจ เชน ความสัมพันธระหวาง รายไดกับคาใชจายในการ

เดินทาง ซึ่งพบวา ผูสูงอายุที่มีรายไดนอยมีความออนไหวตอคาใชจายในการเดินทางมากกวา ผูที่มี

รายไดสูง รูปที่ 4.4–4.7 แสดงการมีสวนรวมของตัวแปรในแตละโหมดการเดินทาง ไดแก รถยนต

สวนตัว, รถโดยสาร, รถไฟ, และรถขนสงก่ึงสาธารณะ ดังนี้: รูปท่ี 4.4 (โหมดรถยนตสวนตัว): รายไดท่ี

สูงและคาใชจายในการเดินทางที่สูง มีแนวโนมที่จะเลือกใชรถยนตสวนบุคคลมากกวา ขณะที่การมีผู

รวมเดินทางกลับลดโอกาสดังกลาว ซ่ึงอาจสะทอนถึงขอไดเปรียบทางเศรษฐกิจในการเดินทางรวมกัน

โดยระบบขนสงสาธารณะ รูปที่ 4.5 (โหมดรถโดยสาร): รายไดต่ำ คาเดินทางต่ำ และการมีผูรวม

เดินทาง เพิ่มความเปนไปไดที่จะเลือกใชรถโดยสาร ซึ่งสอดคลองกับทฤษฎีเศรษฐศาสตรและผลลพัธ

จากแบบจำลอง MNL วาผูสูงอายุที่คำนึงถึงคาใชจายมักเลือกใชบริการรถโดยสารเปนหลัก รูปที่ 4.6 

(โหมดรถไฟ): เวลาเดินทางนาน ระยะทางไกล และคาใชจายต่ำ สงผลใหมีแนวโนมเลือกเดินทางโดย

รถไฟมากขึ้น แสดงใหเห็นวารถไฟเปนทางเลือกที่เหมาะสำหรับการเดินทางระยะไกล ซึ่งประหยัด

และสะดวกสบายมากกวาทางเลือกอื่น ๆ และรูปที่ 4.7 (โหมดรถขนสงกึ่งสาธารณะ): การมีผูรวม

เดินทาง เวลาเดินทางสั้น และระดับรายไดปานกลาง เพิ่มโอกาสในการเลือกใชรถขนสงกึ่งสาธารณะ 

ซึ่งอาจแสดงถึงความนิยมของการเดินทางแบบกลุมหรือเดินทางระยะสั้นที่ตองการความยืดหยุนและ

บริการถึงท่ี 

การวิเคราะห SHAP เหลานี้ชวยใหเขาใจเชิงลึกถึงกระบวนการตัดสินใจของผูสูงอายุ 

โดยสามารถระบุความสัมพันธที ่ไมเปนเชิงเสน (non-linear) และปฏิสัมพันธระหวางตัวแปรท่ี

แบบจำลองทางสถิติทั่วไปอาจไมสามารถจับได จึงมีประโยชนอยางยิ่งตอการออกแบบนโยบายและ

บริการขนสงท่ีตอบโจทยกลุมผูสูงวัยไดอยางตรงจุด 
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รูปท่ี 4.2 Feature Importance of CatBoost 

 

 
รูปท่ี 4.3 SHAP Interaction Plot 

 



 
50 

 

 
รูปท่ี 4.4 SHAP Contribution by Mode – Car 

 

 
รูปท่ี 4.5 SHAP Contribution by Mode - Bus 
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รูปท่ี 4.6 SHAP Contribution by Mode – Rail 

 

 
รูปท่ี 4.7 SHAP Contribution by Mode - Paratransit 
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4.8 การเปรียบเทียบการวิเคราะหทางสถิติกับ Machine Learning 

การศึกษานี้ใช 2 แนวทางหลัก ในการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ของผูสูงอายุ ไดแก 1.แบบจำลองสถิติ Multinomial Logit (MNL) ซึ่งใชกันอยางแพรหลายใน

การศึกษาพฤติกรรมการเลือกของบุคคล และ 2.เทคนิค Machine Learning (ML) ซึ่งประกอบดวย 

XGBoost, Random Forest และ CatBoost 

ตารางท่ี 4.16 Confusion Matrix 

Methode 
  Actual 

Predicted Car Bus Rail Paratransit 

Ra
nd

om
 F

or
es

t Car 396.00 2.00 0.00 9.00 
Bus 1.00 973.00 0.00 11.00 
Rail 0.00 2.00 159.00 0.00 

Paratransit 5.00 20.00 0.00 456.00 
Total 402.00 997.00 159.00 476.00 

XG
Bo

os
t 

Car 403.00 0.00 0.00 4.00 
Bus 0.00 968.00 0.00 17.00 
Rail 0.00 2.00 159.00 0.00 

Paratransit 3.00 9.00 0.00 469.00 
Total 406.00 979.00 159.00 490.00 

Ca
tB

oo
st

 

Car 363.00 15.00 0.00 29.00 
Bus 5.00 943.00 0.00 37.00 
Rail 0.00 2.00 159.00 0.00 

Paratransit 20.00 84.00 2.00 375.00 
Total 388.00 1044.00 161.00 441.00 

M
NL

 

Car 267.00 18.00 0.00 58.00 
Bus 103.00 899.00 2.00 186.00 
Rail 0.00 3.00 159.00 2.00 

Paratransit 37.00 65.00 0.00 235.00 
Total 407.00 985.00 161.00 481.00 

ตารางที่ 4.16 แสดงผลลัพธจาก Confusion Matrix ของแตละโมเดล โดยใหรายละเอียด

เกี่ยวกับจำนวนที่จำแนกถูกตองและผิดพลาดของแตละโหมดการเดินทาง โดยเฉพาะในกลุมผูสูงอายุ 

ในกลุมของโมเดล Machine Learning นั้น XGBoost แสดงความแมนยำสูงสุด โดยสามารถจำแนก

ผูใช รถยนตสวนตัวไดถูกตองถึง 99.26%, รถโดยสาร 98.88%, รถไฟ 100% และ รถขนสงก่ึง

สาธารณะ 95.71% ขณะที่ Random Forest ทำผลงานรองลงมาโดยจำแนกถูกตองที่ รถยนต 

98.51%, รถโดยสาร 97.59%, รถไฟ 100%, และ รถขนสงกึ่งสาธารณะ 95.80% โดยขอผิดพลาด
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หลักของทั้งสองโมเดลเกิดในหมวด รถขนสงกึ่งสาธารณะ ซึ่งมีการจำแนกผิดเปน รถโดยสาร อยูบาง 

(2.31% สำหรับ Random Forest และ 3.47% สำหรับ XGBoost) ซ่ึงถือวานอยมาก แสดงใหเห็นวา

โมเดลทั้งสองสามารถจับรูปแบบขอมูลที่ซับซอนไดอยางมีประสิทธิภาพและสามารถแยกแยะโหมด

การเดินทางไดดี ความสามารถในการจำแนก โหมดรถไฟไดอยางสมบูรณ (100%) ในทั้ง XGBoost 

และ Random Forest สะทอนวาโหมดรถไฟในประเทศไทยมีลักษณะท่ีโดดเดน เชน ใชระยะทางไกล 

และมีเสนทางเฉพาะเจาะจง ซึ่งเอื้อตอการจำแนกจากโหมดอื่น CatBoost มีความแมนยำต่ำกวา

เล็กนอยแตยังถือวาอยูในเกณฑดี โดยสามารถจำแนก รถยนต 93.56%, รถโดยสาร 90.33%, รถไฟ 

98.76%, และ รถขนสงก่ึงสาธารณะ 85.03% ความผิดพลาดสวนใหญเกิดจากการจำแนกผิดระหวาง 

รถโดยสารกับรถขนสงกึ่งสาธารณะ โดยพบวา 8.05% ของผูใชรถขนสงกึ่งสาธารณะจริงถูกจำแนก

เปนรถโดยสาร, และ 8.39% ของผูใชรถโดยสารจริงถูกจำแนกเปนรถขนสงกึ่งสาธารณะ ซึ่งบงชี้วา

โหมดขนสงสาธารณะท่ีมีลักษณะแชรการใชบริการ (เชน รถโดยสารและรถขนสงก่ึงสาธารณะ) อาจมี

คุณลักษณะซอนทับกัน จึงทาทายตอการจำแนกที ่ช ัดเจน ในทางตรงกันขาม โมเดล MNL 

(Multinomial Logit) มีความแมนยำต่ำกวาชัดเจนในหลายโหมด โดยจำแนกไดถูกตองเพียง 65.60% 

สำหรับรถยนต, 91.27% สำหรับรถโดยสาร, 98.76% สำหรับรถไฟ, และเพียง 48.86% สำหรับรถ

ขนสงก่ึงสาธารณะ โดยเฉพาะในโหมดรถยนตและรถขนสงก่ึงสาธารณะท่ีจำแนกผิดเปนรถโดยสารสูง

ถึง 25.31% และ 38.67% ตามลำดับ ผลลัพธนี้สะทอนถึง ความเอนเอียงของโมเดล MNL ที่มักจะ

ทำนายวาเปน "รถโดยสาร" แมในกรณีท่ีไมใช ซ่ึงเปนผลจากขอจำกัดของโมเดล MNL ท่ีไมสามารถจับ

ความสัมพันธท่ีไมเปนเชิงเสนหรือการปฏิสัมพันธระหวางตัวแปรไดดีเทากับโมเดล ML ท่ีนาสังเกตคือ 

ทุกรูปแบบของโมเดลสามารถจำแนกรถไฟไดแมนยำมาก (98.76%-100%) ซึ่งตอกย้ำวาการเดินทาง

ดวยรถไฟมีลักษณะเฉพาะตัวท่ีชัดเจน อยางไรก็ตาม ความแตกตางอยางชัดเจนระหวาง ความแมนยำ

สูงของโมเดล Machine Learning กับ ผลลัพธท่ีต่ำกวาของโมเดล MNL ชี้ใหเห็นถึง ขอไดเปรียบของ 

ML ท่ีสามารถเรียนรูความสัมพันธท่ีซับซอนโดยไมตองกำหนดสมการลวงหนา ทำใหเหมาะสมอยางยิ่ง

ในการใชเพ่ือทำนายพฤติกรรมการเลือกโหมดเดินทางของผูสูงวัยในบริบทท่ีมีปจจัยหลายมิติรวมกัน 

ตารางท่ี 4.17 การเปรียบเทียบ Accuracy ของแตละโมเดล 
  Predicted 

Model 
Overall 

Accuracy 
Car Bus Rail Paratransit 

Random Forest 97.54% 98.51% 97.59% 100.00% 95.80% 
XGBoost 98.28% 99.26% 98.88% 100.00% 95.71% 
CatBoost 90.46% 93.56% 90.33% 98.76% 85.03% 
MNL 76.70% 65.60% 91.27% 98.76% 48.86% 
จากตารางที่ 4.17 แสดงการเปรียบเทียบความแมนยำในการทำนายโหมดการเดินทางของ

ผูสูงอายุจากการใชโมเดลตาง ๆ ไดแก Random Forest, XGBoost, CatBoost และ Multinomial 
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Logistic Regression (MNL) โดยแบงการทำนายออกเปนโหมดตาง ๆ ไดแก รถยนต (Car), รถ

ประจำทาง (Bus), รถไฟ (Rail) และรถขนสงกึ่งสาธารณะ (Paratransit) ผลลัพธที่ไดจากตารางนี้ 

พบวา XGBoost เปนโมเดลที่ใหผลลัพธดีที่สุดทั้งในดานความแมนยำโดยรวมและการทำนายแตละ

โหมดการเดินทาง ขณะท่ี Random Forest เปนตัวเลือกที่ดีเชนกัน โดยเฉพาะในโหมดรถยนตและ

รถขนสงกึ่งสาธารณะ สวน CatBoost และ MNL แสดงผลการทำนายที่ต่ำกวา โดยเฉพาะในบาง

โหมดเชน รถยนตและรถขนสงก่ึงสาธาร

 



บทท่ี 5 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

การวิจัยนี้เผยใหเห็นขอคนพบที่สำคัญหลายประการเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางของ
ผูสูงอายุในประเทศไทย และแสดงใหเห็นถึงความแตกตางในประสิทธิภาพระหวางวิธีทางสถิติแบบ
ดั้งเดิมกับวิธีการเรียนรูของเครื่อง (Machine Learning) ในการวิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ผลการศึกษาเนนใหเห็นถึงความสัมพันธที่ซับซอนระหวางปจจัยทางเศรษฐกิจ สังคม และปจจัยดาน
ความสะดวกที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจดานการเดินทางของประชากรสูงวัย และผลของปจจัยที่มี
อิทธิพลตอพฤติกรรมการเดินทางของประชากรสูงวัยของเมืองภูมิภาคในประเทศไทย โดยใชแนวคิด
จากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) เปนพ้ืนฐานในการวิเคราะห และการวิเคราะหเชิงปริมาณ ไดแก 
การวิเคราะหโครงสรางปจจัยโดยใชเทคนิค CFA, การวิเคราะหดวยแบบจำลองสมการโครงสราง 
(SEM) 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

5.1.1 ปจจัยกำหนดการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูสูงอายุ 

ผลการวิเคราะหของเราชี้ใหเห็นอยางตอเนื่องวา "คาใชจายในการเดินทาง" เปน

ปจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดตอการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูสูงอายุในทุกวิธีการวิเคราะห ทั้งใน

แบบจำลองถดถอยโลจิสติกพหุกลุม (Multinomial Logit: MNL) ซ่ึงแสดงคาสัมประสิทธิ์เชิงลบอยาง

มีนัยสำคัญในทุกรูปแบบทางเลือก และในแบบจำลอง Machine Learning ที ่การวิเคราะห

ความสำคัญของตัวแปรจัดอันดับให "คาใชจาย" เปนตัวแปรสำคัญสูงสุด ความออนไหวตอคาใชจายนี้

อาจสะทอนถึงรายไดที่คอนขางต่ำของผูสูงอายุ โดย 78.7% ของผูตอบแบบสอบถามมีรายไดต่ำกวา 

10,000 บาทตอเดือน ซึ่งความเปราะบางทางเศรษฐกิจนี้ทำใหประเด็นดานคาใชจายกลายเปนปจจัย

สำคัญในการตัดสินใจเลือกวิธีเดินทาง 

"รายได" ปรากฏเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลอันดับสอง โดยผูสูงอายุท่ีมีรายไดสูงมีแนวโนม

จะเลือกใชรถยนตสวนตัวมากกวาการใชขนสงสาธารณะ ความสัมพันธระหวางรายไดกับการเลือก

โหมดการเดินทางนี้สอดคลองกับทฤษฎีเศรษฐศาสตร ซ่ึงชี้วา ผูท่ีมีรายไดสูงสามารถใหความสำคัญกับ

ความสะดวกสบายมากกวาคาใชจาย ทั้งนี้แบบจำลอง MNL พบคาสัมประสิทธิ์เชิงลบที่มีนัยสำคัญ

ของรายไดในทุกโหมดขนสงสาธารณะ (รถโดยสาร รถไฟ และพาราแท็กซ่ี) เม่ือเปรียบเทียบกับการใช

รถยนตสวนตัว ซ่ึงยืนยันขอสังเกตดังกลาว

 



การมีเพื่อนรวมเดินทางมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางอยางมีนัยสำคัญ 

โดยเฉพาะในกรณีของรถโดยสารและพาราแท็กซ่ี ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์ในแบบจำลอง MNL มีคาเปนบวก

อยางชัดเจน (OR = 9.754 สำหรับรถโดยสาร และ OR = 8.357 สำหรับพาราแท็กซ่ี) แสดงใหเห็นวา

เมื่อมีผู รวมเดินทาง ความนาจะเปนที่จะเลือกโหมดเหลานี้เพิ ่มขึ้นอยางมากเมื่อเทียบกับรถยนต

สวนตัว ขอคนพบนี้ขัดแยงกับสมมติฐานที่วาผูสูงอายุมักชอบใชรถยนตสวนตัว และสะทอนใหเห็นวา

ขนสงสาธารณะอาจเปนทางเลือกท่ีนาสนใจสำหรับการเดินทางแบบกลุม โดยเฉพาะเม่ือมีการแบงปน

คาใชจายหรือมีแรงจูงใจดานสังคม 

เวลาเดินทางและระยะทางมีผลกระทบที่แตกตางกันตามรูปแบบการเดินทาง 

โดยเฉพาะในกรณีของรถไฟ ทั้งสองปจจัยมีคาสัมประสิทธิ์เปนบวก แสดงวาเมื่อระยะทางและเวลา

เดินทางเพ่ิมข้ึน ผูสูงอายุมีแนวโนมเลือกใชรถไฟมากข้ึน เนื่องจากขอไดเปรียบดานความเร็วและความ

สะดวก ในทางกลับกัน พาราแท็กซี่มีคาสัมประสิทธิ์เชิงลบในเรื่องเวลาเดินทาง ซึ่งบงชี้วารูปแบบนี้

เปนที่นิยมสำหรับการเดินทางระยะสั้น อาจเนื่องมาจากตนทุนตอระยะทางที่สูงกวารูปแบบขนสง

สาธารณะอ่ืน ๆ 

5.1.2 การเปรียบเทียบวิธีการวิเคราะห 

การเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหวางการใชแบบจำลองทางสถิติแบบดั้งเดิมกับ

เทคนิคการเรียนรูของเครื่อง (Machine Learning) พบความแตกตางที่นาสนใจ โดยวิธีการของ 

Machine Learning แสดงประสิทธิภาพที่เหนือกวาแบบจำลอง MNL อยางตอเนื่องในดานความ

แมนยำในการพยากรณ โดยเฉพาะโมเดลท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุดอยาง CatBoost ท่ีสามารถทำนายได

อยางแมนยำถึง 94% ในชุดขอมูลทดสอบ เมื่อเทียบกับแบบจำลอง MNL ซึ่งมีความแมนยำต่ำกวา

อยางชัดเจน โดยเฉพาะในโหมดการเดินทางดวยรถยนตสวนตัว (65.60%) และพาราแท็กซ่ี (48.86%) 

การวิเคราะหเมทริกซความสับสน (Confusion Matrix) เผยใหเห็นวามีอคติในเชิง

ระบบของแบบจำลอง MNL ที่มักคาดการณใหผูใชรถยนตและพาราแท็กซี่เปนผูโดยสารรถโดยสาร

สาธารณะผิดพลาดในสัดสวนที่สูง ขอจำกัดนี้สะทอนวา แมแบบจำลอง MNL จะมีพื้นฐานทางทฤษฎี

ที่มั่นคงและขอไดเปรียบดานความเขาใจงายในการตีความ แตก็อาจไมสามารถจับความสัมพันธท่ี

ซับซอนและไมเปนเชิงเสนระหวางตัวแปรท่ีจำแนกโหมดการเดินทางตาง ๆ ไดอยางครบถวน 

ในบรรดาเทคนิค Machine Learning นั้น CatBoost แสดงประสิทธิภาพสูงสุดใน

ชุดขอมูลทดสอบ โดยมีความแมนยำ 94% ขณะท่ี Random Forest ทำผลงานดีท่ีสุดในชุดขอมูลรวม

ทั้งหมด ดวยความแมนยำสูงถึง 99.83% ความแตกตางนี้เนนใหเห็นถึงความสำคัญของการเลือก

โมเดลใหเหมาะสมกับลักษณะของขอมูลและเปาหมายการวิเคราะห นอกจากนี้ การวิเคราะหดวย 

SHAP ยังชวยใหเขาใจความสัมพันธท่ีซับซอนระหวางปจจัยตาง ๆ กับการเลือกรูปแบบการเดินทางได

อยางลึกซ้ึง ซ่ึงเปนสิ่งท่ีเสริมจากการตีความแบบตรงไปตรงมาของ MNL 
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นอกจากผลการพยากรณที่เปรียบเทียบระหวาง MNL และ Machine Learning 

แลว การวิเคราะหดวย การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (CFA) และ การวิเคราะหแบบจำลอง

โครงสราง (SEM) ยังถูกนำมาใชเพื่อตรวจสอบความถูกตองของโครงสรางทฤษฎี และกลไกเชิง

พฤติกรรมที่อยูเบื้องหลังความตั้งใจของผูสูงอายุในการใชบริการขนสงสาธารณะ โดยใชกรอบแนวคิด

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB) 

ผลการวิเคราะห CFA แสดงใหเห็นวา ตัวแปรแฝง ไดแก ทัศนคติ (Attitude), 

บรรทัดฐานกลุมอางอิง (Subjective Norm) และ การรับรูการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 

Behavioral Control) มีคา factor loading มากกวา 0.60 และมีคาดัชนีความพอดีของโมเดลใน

ระดับท่ียอมรับได (เชน CFI > 0.95 และ RMSEA < 0.06) บงชี้วาโครงสรางของ TPB มีความถูกตอง

และเหมาะสมกับการศึกษานี้ 

ในสวนของ SEM ผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นวา ตัวแปรแฝงทั้งสามมีอิทธิพลอยาง

มีนัยสำคัญตอความตั้งใจในการใชขนสงสาธารณะ โดย ทัศนคติ (β = 0.321, p < 0.001), บรรทัด

ฐานกลุมอางอิง (β = 0.060, p < 0.001) และ การรับรูการควบคุมพฤติกรรม (β = 0.346, p < 

0.001) ลวนมีผลในเชิงบวกตอพฤติกรรม และแบบจำลองสามารถอธิบายความแปรปรวนของความ

ตั้งใจไดถึง 71.5% (R² = 0.715) ซ่ึงถือวาสูงมาก 

ผลลัพธจาก SEM นี้ชวยเสริมความเขาใจเกี่ยวกับบทบาทของปจจัยทางจิตวิทยา

และสังคมในการตัดสินใจของผูสูงอายุ ซึ่งอาจไมปรากฏชัดใน MNL หรือ Machine Learning ที่มุง

วิเคราะหตัวแปรท่ีสังเกตไดเปนหลัก 

โดยสรุป การใชวิธีวิเคราะหท่ีหลากหลาย ท้ัง MNL, Machine Learning, CFA และ 

SEM ทำใหเกิดความเขาใจเชิงลึกและรอบดานตอพฤติกรรมการเดินทางของผูสูงอายุ โดยแตละวิธีมี

จุดแข็งเฉพาะตัว ไดแก Machine Learning สำหรับการพยากรณท่ีแมนยำ, MNL สำหรับการตีความ

เชิงนโยบาย และ SEM สำหรับการอธิบายกลไกทางพฤติกรรมในระดับทฤษฎี การบูรณาการระหวาง

วิธีเชิงปริมาณและทฤษฎีเชิงพฤติกรรมนี้จึงเปนแนวทางที่มีประสิทธิภาพในการศึกษาปญหาดานการ

เดินทางของประชากรสูงอายุอยางครบถวน 

 

5.2 การเปรียบเทียบกับงานวิจัยที่ผานมา 

ผลการศึกษานี้โดยรวมมีความสอดคลองกับงานวิจัยกอนหนาเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง

ของผูสูงอายุ พรอมทั้งใหขอมูลเชิงลึกใหมในบริบทของประเทศไทย โดยเฉพาะปจจัยดานเศรษฐกิจ 

เชน คาใชจายในการเดินทางและรายได ซึ่งมีอิทธิพลอยางมีนัยสำคัญตอการตัดสินใจของผูสูงอายุใน

ประเทศไทย ผลลัพธนี้สอดคลองกับงานของ Luiu et al. (2018) ที่ระบุวาขอจำกัดทางการเงินเปน

ปจจัยสำคัญในการเลือกโหมดการเดินทางของผูสูงวัย นอกจากนี้ การที่เวลาในการเดินทางสงผลตอ
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การเลือกโหมด โดยเฉพาะในกรณีของรถไฟ ก็สอดคลองกับ Holmes et al. (2024) ท่ีพบวาผูสูงอายุ

บางกลุมใหความสำคัญกับระยะเวลาการเดินทางมากกวาคาใชจาย 

 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหวางโมเดล Machine Learning กับวิธีการทางสถิติแบบ

ดั้งเดิม ยังสอดคลองกับงานของ Huang et al. (2024) ซ่ึงระบุวา Machine Learning มีความแมนยำ

สูงกวา (94.30%) เม่ือใชพยากรณรูปแบบการเดินทางของผูสูงอายุในการเขารับบริการทางการแพทย

ในประเทศจีน โดยงานวิจัยนี้ขยายขอบเขตของขอคนพบดังกลาวไปสูพฤติกรรมการเดินทางทั่วไปใน

บริบทของประเทศไทย ซึ่งแสดงระดับความแมนยำที่ใกลเคียงกัน (CatBoost 94% บนชุดทดสอบ 

และ Random Forest 99.83% บนชุดขอมูลรวม) 

 อยางไรก็ตาม การใชบริการรถโดยสารในกลุมผูสูงอายุไทยในระดับสูง (48.4%) มีความ

แตกตางจากผลการศึกษาในเขตเมืองของจีนโดย Wei et al. (2024) ซ่ึงสะทอนถึงความแตกตางดาน

โครงสรางพื้นฐานการคมนาคมและรูปแบบการพัฒนาเมืองระหวางทั้งสองประเทศ ขณะเดียวกัน 

อิทธิพลของความสามารถทางกายภาพตอการเลือกโหมดการเดินทางก็สอดคลองกับงานของ Shi et 

al. (2024) ที่ระบุวาลักษณะทางกายภาพเปนปจจัยสำคัญในการกำหนดรูปแบบการเดินทางของ

ผูสูงอายุ 

 นอกจากนี้ ขอคนพบที่วาการมีเพื่อนรวมเดินทางสงผลตอการเลือกใชระบบขนสงสาธารณะ

ยังถือเปนมุมมองท่ีแตกตางจากงานของ Zhang et al. (2024) ซ่ึงศึกษาความแตกตางของพฤติกรรม

การเดินทางระหวางผูสูงอายุในเขตเมืองและชนบทของญี่ปุน แมวางานวิจัยนี้จะไมไดเปรียบเทียบ

โดยตรงระหวางเขตเมืองกับชนบท แตผลที่แสดงถึงอิทธิพลของปจจัยทางสังคมอยางชัดเจนชี้ใหเห็น

วาองคประกอบทางสังคมอาจมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการเดินทางของผูสูงอายุในทุกบริบทภูมิศาสตร 

 สุดทาย ความแมนยำของโมเดล Random Forest ในการวิเคราะหขอมูลชุดเต็มที่สูงถึง 

99.83% มีความสอดคลองกับผลการศึกษาของ Hong et al. (2024) ในเกาหลีใต ซึ ่งใชเทคนิค

เดียวกันและไดความแมนยำท่ี 92.30% และงานของ Champahom et al. (2025) ในประเทศไทยท่ี

ใชแบบจำลองลอจิตและไดความแมนยำที่ 94.20% ความสอดคลองในประสิทธิภาพของโมเดลใน

บริบทเอเชียที่หลากหลายนี้ แสดงใหเห็นวาวิธีวิเคราะหขั้นสูงสามารถจับรูปแบบการเดินทางของ

ผูสูงอายุไดอยางแมนยำ แมจะมีความแตกตางดานวัฒนธรรมและโครงสรางพ้ืนฐานก็ตาม 

 

5.3 ขอเสนอเชิงระเบียบวิธี: การเปรียบเทียบระหวาง MNL และ Machine 

Learning 

การวิเคราะหเชิงเปรียบเทียบระหวางวิธีการทางสถิติแบบดั้งเดิมกับวิธีการเรียนรูของเครื่อง 

(Machine Learning) ในงานวิจัยนี้ นำเสนอขอเสนอเชิงระเบียบวิธีท่ีสำคัญสำหรับการศึกษาดานการ

ขนสง แมวาแบบจำลองลอจิสติกพหุกลุม (MNL) จะมีพื้นฐานทางทฤษฎีที่ชัดเจนจากแนวคิดการเพ่ิม
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อรรถประโยชน (Utility Maximization) และสามารถตีความคาสัมประสิทธิ์ไดโดยตรง แตขอจำกัด

ดานความแมนยำในการพยากรณชี้ใหเห็นวาแบบจำลองนี้อาจไมสามารถสะทอนความซับซอนของ

กระบวนการตัดสินใจดานการเดินทางของผูสูงอายุไดอยางครบถวน 

 ในทางกลับกัน วิธีการแบบ Machine Learning แสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพในการ

พยากรณที่เหนือกวา โดยทั้งสามอัลกอริธึม (XGBoost, Random Forest และ CatBoost) มีคา

ความแมนยำเกินกวา 90% ขอไดเปรียบนี้มีแนวโนมที่จะเกิดจากความสามารถของโมเดลในการ

ตรวจจับความสัมพันธแบบไมเปนเชิงเสนและปฏิสัมพันธระหวางตัวแปรที่ซับซอน โดยไมจำเปนตอง

กำหนดไวลวงหนา ซึ่งแตกตางจากแบบจำลอง MNL ที่ตองระบุปฏิสัมพันธระหวางตัวแปรลวงหนา

ตามสมมุติฐานทางทฤษฎี 

 อยางไรก็ตาม ขอวิจารณที่พบโดยทั่วไปตอ Machine Learning ในฐานะที่เปน “กลองดำ” 

(black box) ที่ตีความไดยากนั้น ถูกบรรเทาลงบางสวนในงานวิจัยนี้ผานการวิเคราะหความสำคัญ

ของตัวแปร (Feature Importance) และ SHAP ซ่ึงชวยใหเขาใจถึงลำดับความสำคัญและผลกระทบ

เฉพาะของแตละตัวแปรตอโหมดการเดินทางแตละประเภท เพ่ิมระดับความเขาใจและความโปรงใสใน

ผลลัพธของ Machine Learning นอกจากนี้ ความสอดคลองของลำดับความสำคัญของปจจยัจากท้ัง

สามโมเดล Machine Learning ยังเปนหลักฐานที่นาเชื ่อถือวาปจจัยเหลานี้มีบทบาทสำคัญตอ

พฤตกิรรมการเดินทางของผูสูงอายุ 

 จากขอคนพบดังกลาว แสดงใหเห็นวาทั ้งว ิธ ีการทางสถิติแบบดั ้งเดิมและ Machine 

Learning ตางมีจุดแข็งในแบบของตน การใชแบบจำลอง MNL ชวยใหเขาใจโครงสรางพฤติกรรมการ

เดินทางบนพื้นฐานทฤษฎี ขณะที่ Machine Learning ใหความแมนยำสูงกวาในการพยากรณ และ

สามารถคนหาความสัมพันธเชิงลึกท่ีอาจมองไมเห็นในการวิเคราะหแบบดั้งเดิม การผสมผสานท้ังสอง

แนวทางจึงสามารถใหขอคนพบท่ีครอบคลุมและลึกซ้ึงมากกวาการใชวิธีใดวิธีหนึ่งเพียงลำพัง 

 

5.4 ขอเสนอเชิงระเบียบวิธี: การประยุกตใช CFA และ SEM 

การประยุกตใชการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: 

CFA) และแบบจำลองสมการโครงสราง (Structural Equation Modeling: SEM) ในการศึกษานี้ 

ชวยใหเกิดขอเสนอเชิงระเบียบวิธีท่ีสำคัญในการทำความเขาใจเจตนาพฤติกรรมของผูสูงอายุในการใช

บริการขนสงสาธารณะ โดยอิงตามกรอบแนวคิดของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned 

Behavior: TPB) ซึ่งเปนกรอบแนวคิดเชิงทฤษฎีที่ชัดเจนและสามารถนำมาวิเคราะหความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรแฝงไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 ในข้ันแรก CFA ถูกนำมาใชเพ่ือยืนยันวา ตัวแปรท่ีสังเกตไดสามารถแทนคาตัวแปรแฝง ไดแก 

ทัศนคติ (Attitude toward Behavior: ATT), บรรทัดฐานกลุมอางอิง (Subjective Norm: SN) และ
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การรับรูการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control: PBC) ไดอยางถูกตอง โดยผลการ

วิเคราะหแสดงใหเห็นวาแตละตัวแปรมีคาน้ำหนักองคประกอบที่สูง และคาดัชนีความสอดคลองของ

โมเดล (Model Fit Indices) อยูในระดับที่นาพึงพอใจ สะทอนถึงความเชื่อถือไดของแบบจำลองการ

วัด 

 ตอจากนั้น SEM ถูกนำมาใชเพื่อทดสอบความสัมพันธเชิงโครงสรางระหวางตัวแปรแฝง โดย

ผลการวิเคราะหชี้ใหเห็นวา ATT, SN และ PBC สงผลเชิงบวกและมีนัยสำคัญตอเจตนาของผูสูงอายุ

ในการใชบริการขนสงสาธารณะ ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยกอนหนานี้ที่ใช TPB เปนกรอบวิเคราะห 

และแสดงใหเห็นถึงความเหมาะสมของ SEM ในการอธิบายความสัมพันธของตัวแปรทางจิตวิทยาท่ี

ซับซอน 

 นอกจากนี้ การประยุกตใช SEM ยังสามารถรวมตัวแปรประชากรศาสตร เชน อายุ รายได 

เพศ และพื้นที่อาศัย เขาไปในแบบจำลองไดอยางยืดหยุน เพื่อวิเคราะหอิทธิพลของปจจัยภายนอก

เหลานี้ตอพฤติกรรมการเดินทางของผูสูงอายุไดอยางเปนระบบ ซึ่งในการศึกษานี้พบวา อายุและ

รายไดมีอิทธิพลเชิงบวกและมีนัยสำคัญทางสถิติตอความตั้งใจในการใชบริการขนสงสาธารณะ โดย

กลุมผูสูงอายุชวงวัย 60–69 ป และผูที่มีรายไดเฉลี่ยสูงกวามีแนวโนมที่จะใชบริการขนสงสาธารณะ

มากกวากลุมอายุ 70 ปขึ้นไปหรือผูที่มีรายไดนอยกวา การรวมตัวแปรประชากรศาสตรไวในโมเดล 

SEM จึงเปนแนวทางสำคัญท่ีชวยใหการวิเคราะหครอบคลุมท้ังมิติทางพฤติกรรมและมิติทางเศรษฐกิจ

สังคมอยางมีประสิทธิภาพ 

 จุดแข็งของวิธีการ CFA และ SEM ไดแก การวิเคราะหตัวแปรแฝงที่ไมสามารถวัดไดโดยตรง 

แตสามารถประเมินผานตัวแปรสังเกตได ความสามารถในการวิเคราะหความสัมพันธของหลายตัวแปร

พรอมกันในแบบจำลองเดียว และการประเมินความพอดีของโมเดลโดยรวม ซึ ่งชวยใหสามารถ

ตรวจสอบความเหมาะสมของสมมติฐานท้ังหมดไดในเชิงโครงสราง 

 อยางไรก็ตาม วิธีการ SEM จำเปนตองใหความสำคัญกับขอสมมติบางประการ เชน ขนาด

ตัวอยางที่เพียงพอ ความเปนปกติของขอมูล และการระบุโมเดลที่ถูกตอง ซึ่งในงานวิจัยนี้ ไดใชกลุม

ตัวอยางจำนวน 1,000 คน ซึ่งมีขนาดเพียงพอตอการวิเคราะหที่มีความซับซอนของโมเดล SEM ได

อยางเหมาะสมตามแนวทางของ Stevens (1996) 

 โดยสรุป การประยุกตใช CFA และ SEM ในการศึกษานี้ชวยใหสามารถตรวจสอบเจตนา

พฤติกรรมของผู สูงอายุไดอยางเปนระบบและสอดคลองตามแนวคิดทางทฤษฎี ขณะเดียวกันก็

สามารถประเมินผลของปจจัยประชากรศาสตรในบริบททางสังคมท่ีแทจริงไดอยางมีนัยสำคัญ ในขณะ

ท่ีวิธีการดาน Machine Learning มุงเนนความแมนยำในการทำนาย พลังของ SEM อยูท่ีการอธิบาย

และตีความพฤติกรรมเชิงจิตวิทยาอยางมีโครงสราง ซึ่งสะทอนถึงความสำคัญของการผสานระหวาง
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กรอบแนวคิดทางทฤษฎีกับการวิเคราะหเชิงสถิติที่เขมแข็งในการศึกษาวิจัยดานการขนสงสาธารณะ

ในกลุมผูสูงอายุ 

5.5 ขอเสนอเชิงนโยบายสำหรับระบบขนสงของผูสูงอายุ 

ผลการศึกษานี้กอใหเกิดขอเสนอเชิงนโยบายท่ีสำคัญหลายประการสำหรับการวางแผนระบบ

ขนสงท่ีตอบสนองตอความตองการของประชากรผูสูงอายุในประเทศไทย โดยปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการ

เลือกรูปแบบการเดินทางที ่พบในงานวิจัยนี้สามารถชี้นำการออกแบบมาตรการเฉพาะดาน เพ่ือ

สงเสริมความคลองตัวในการเดินทางและยกระดับคุณภาพชีวิตของผูสูงอายุ 

5.5.1 ความสามารถในการเขาถึงในมิติดานเศรษฐกิจ 

การที่ปจจัยดานคาใชจายในการเดินทางและรายไดมีบทบาทสำคัญตอการตัดสินใจ

เดินทางของผูสูงอายุ แสดงใหเห็นถึงความจำเปนในการจัดหาทางเลือกที่มีตนทุนเหมาะสม โดย

สามารถดำเนินนโยบายในรูปแบบตาง ๆ ไดแก 

1) เงินอุดหนุนเฉพาะกลุม: การจัดทำหรือขยายโครงการลดคาโดยสารเฉพาะ

สำหรับผูสูงอายุ โดยเฉพาะกลุมที่มีรายไดนอย จะชวยเพิ่มการใชบริการขนสง

สาธารณะในกลุมประชากรนี้ 

2) โครงสรางคาโดยสารตามรายได: การออกแบบระบบคาโดยสารแบบแยกตาม

ระดับรายได อาจชวยใหบริการขนสงมีความเปนธรรมและเขาถึงกลุมเปราะบางทาง

เศรษฐกิจมากข้ึน โดยยังคงรักษาความยั่งยืนทางการเงินของระบบไวได 

3) ระบบตั๋วรวม (Integrated ticketing): การพัฒนาระบบการชำระเงินท่ีสามารถ

ใชงานรวมกันไดหลายรูปแบบ เชน รถเมล-รถไฟ จะชวยลดตนทุนรวมของการ

เดินทางโดยเฉพาะในกรณีท่ีตองเปลี่ยนหลายโหมดในหนึ่งเท่ียว 

5.5.2 มิติทางสังคมของการเดินทาง 

การที่การมีเพื่อนรวมทางสงผลตอการเลือกใชบริการขนสงสะทอนถึงมิติทางสังคม

ของการเดินทางในกลุมผูสูงอายุ จึงสามารถสงเสริมผานนโยบายท่ีสอดคลองได เชน 

1) แรงจูงใจสำหรับการเดินทางเปนกลุม: การเสนอสวนลดหรือบริการพิเศษแก

ผูสูงอายุที่เดินทางเปนกลุม จะชวยกระตุนใหมีการใชบริการขนสงสาธารณะเพิ่มข้ึน 

และสงเสริมปฏิสัมพันธทางสังคม 

2) โครงการขนสงโดยชุมชน: การจัดตั้งระบบขนสงชุมชนสำหรับกิจกรรมจำเปน 

เชน การไปตลาด โรงพยาบาล หรือกิจกรรมสันทนาการ จะชวยเพ่ิมทางเลือกในการ

เดินทาง และลดความโดดเดี่ยวของผูสูงอายุ 
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3) ระบบเพื ่อนรวมทางอาสา (Travel buddy system): การจัดตั ้งโครงการ

อาสาสมัครที่จับคูผูสูงอายุที่มีขอจำกัดในการเดินทางกับผูชวย จะชวยเพิ่มความ

ม่ันใจในการใชขนสงสาธารณะ 

5.5.3 การพัฒนาเฉพาะโหมดการเดินทาง 

จากรูปแบบการเลือกใชบริการที่แตกตางกันของแตละโหมด พบวามีโอกาสในการ

ปรับปรุงท่ีเฉพาะเจาะจง ไดแก 

1) รถโดยสารประจำทาง: เนื่องจากเปนโหมดที่ผูสูงอายุใชงานสูงถึง 48.4% จึง

ควรปรับปรุงระบบใหเหมาะสม เชน การเพิ่มสิ่งอำนวยความสะดวก การขยาย

เสนทางในพ้ืนท่ีท่ีมีประชากรผูสูงอายุหนาแนน และปรับปรุงความสะดวกสบาย 

2) รถไฟ: ความนิยมในกลุมผูเดินทางระยะไกลแสดงใหเห็นวา รถไฟมีศักยภาพใน

การเชื่อมตอสถานพยาบาล หางสรรพสินคา หรือแหลงนันทนาการท่ีผูสูงอายุนิยมไป 

3) รถขนสงกึ่งสาธารณะ (Paratransit): อัตราการใชสูงถึง 23.6% สะทอนถึง

ความตองการบริการที่ยืดหยุนแบบ door-to-door ควรพิจารณาจัดตั้งระบบอยาง

เปนทางการ พรอมควบคุมคุณภาพและความปลอดภัยโดยยังคงจุดเดนเรื่องความ

ยืดหยุนไว 

5.5.4 การออกแบบโครงสรางพ้ืนฐานและบริการ 

จากรูปแบบและชวงเวลาการเดินทางของผู สูงอายุ พบประเด็นสำคัญตอการ

ออกแบบระบบ ไดแก 

1) การวางแผนดานเวลา (Temporal planning): เนื่องจากผูสูงอายุรอยละ 64.4 

นิยมเดินทางชวงเชา การจัดการความถี่และความจุของบริการควรมุงเนนชวงเวลา

ดังกลาว 

2) การออกแบบเพื่อความเขาถึง (Accessibility): จากการที่ 41% ของผูตอบ

แบบสอบถามระบุวามีความบกพรองทางรางกาย ควรมีการนำแนวคิด Universal 

Design มาใชกับท้ังโครงสรางพ้ืนฐานและยานพาหนะ 

3) ระบบขอมูลที ่ชัดเจน: การพัฒนาระบบขอมูลที ่ใช งานงาย เชน เสนทาง 

ตารางเวลา และราคาคาโดยสาร จะชวยลดความไมแนนอน และเพิ่มความมั่นใจใน

การใชบริการขนสงสาธารณะของผูสูงอายุ 

นโยบายเหลานี้สามารถปรับใชเพื่อสงเสริมความเทาเทียมในการเขาถึงระบบขนสง

ของผูสูงอายุ และเปนแนวทางในการวางแผนขนสงสาธารณะที่ยั่งยืนในบริบทของสังคมผูสูงวัยใน

ประเทศไทย 
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5.6 ขอจำกัดของการศึกษาและแนวทางการวิจัยในอนาคต 

แมวางานวิจัยนี้จะนำเสนอขอคนพบที่มีคุณคาเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางของผูสูงอายุ

และวิธีการวิเคราะหเชิงระเบียบวิธี แตก็ยังมีขอจำกัดบางประการท่ีควรกลาวถึง ดังนี้ 

 ประการแรก ลักษณะของขอมูลเปนแบบภาคตัดขวาง (cross-sectional) ซึ ่งสะทอน

พฤติกรรมการเดินทางในชวงเวลาใดเวลาหนึ่งเทานั้น และไมสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของ

พฤติกรรมในระยะยาวหรือผลกระทบตามฤดูกาลได การศึกษาในอนาคตควรใชรูปแบบการศึกษา

ติดตาม (longitudinal study) เพื่อเก็บขอมูลพฤติกรรมการเดินทางของผูสูงอายุในชวงเวลาท่ี

ตอเนื่อง ซึ่งจะชวยใหเขาใจการเปลี่ยนแปลงของพฤติกรรมตามวัยหรือสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไป

ไดดียิ่งข้ึน 

 ประการท่ีสอง แมวากลุมตัวอยางจะมีความหลากหลายทางภูมิศาสตร แตก็อาจไมครอบคลุม

ประชากรผูสูงอายุในทุกกลุม โดยเฉพาะกลุมที่มีขอจำกัดทางการเคลื่อนไหวอยางรุนแรง ซึ่งมักไม

ปรากฏในพ้ืนท่ีสาธารณะท่ีใชสำหรับการสุมตัวอยาง การศึกษาในอนาคตควรวางแผนการสุมตัวอยาง

ที่มุงเนนไปยังผูสูงอายุที่อยูบานหรือมีภาวะพึ่งพิง เพื่อใหไดขอมูลที่ครอบคลุมกลุมประชากรเหลานี้

อยางแทจริง 

 ประการท่ีสาม แมวางานวิจัยนี้จะใชท้ังวิธีวิเคราะหทางสถิติแบบดั้งเดิมและเทคนิค Machine 

Learning ที่ทันสมัย แตยังขาดการใชวิธีการเชิงคุณภาพ ซึ่งอาจชวยใหเขาใจลึกซึ้งถึงกระบวนการ

ตัดสินใจและประสบการณสวนบุคคลของผูสูงอายุ การศึกษาในอนาคตควรผสมผสานวิธีการเชิง

ปริมาณและเชิงคุณภาพ เชน การสัมภาษณเชิงลึกหรือการสนทนากลุม เพื่อใหไดขอมูลเชิงจิตวิทยา

และสังคมมากยิ่งข้ึน 

แนวทางการวิจัยในอนาคตท่ีควรพิจารณา ไดแก: 

1) การวิเคราะหแยกตามกลุมชวงอายุ: เพื่อศึกษาความแตกตางของพฤติกรรมการเดินทาง

ระหวางกลุมอายุท่ีแตกตางกันในกลุมผูสูงอายุ ซ่ึงจะชวยใหเห็นแนวโนมการเปลี่ยนแปลง

ของพฤติกรรมเม่ือกลุมวัยกลางคนปจจุบันเปลี่ยนผานเขาสูวัยสูงอายุในอนาคต 

2) การศึกษาการใชเทคโนโลยีใหม: เชน การใชแอปพลิเคชันเรียกรถ การชำระเงินผานมือ

ถือ และระบบติดตามแบบเรียลไทม เพื่อพัฒนาบริการขนสงดิจิทัลที่เขาถึงไดสำหรับ

ผูสูงอายุ 

3) บริบทดานภูมิอากาศ: การศึกษาวาภูมิอากาศแบบเขตรอนของประเทศไทยสงผลตอ

รูปแบบการเดินทางของผูสูงอายุอยางไร เชน ความถี่ในการเดินทางในชวงฤดูฝนหรือ

อุณหภูมิสูง 
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4) การวิเคราะหเปรียบเทียบ: การขยายขอบเขตการศึกษาเพื่อเปรียบเทียบผลของวิธีการ 

Machine Learning ที่หลากหลายมากขึ้น เชน Neural Networks หรือ Support 

Vector Machines เพ่ือทำความเขาใจขอไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบของแตละวิธี 

5) การประยุกต GIS: การใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) เพื่อวิเคราะหการเขาถึง

ระบบขนสงในแตละพื ้นที ่ และศึกษาผลของปจจัยทางภูมิศาสตรตอพฤติกรรมการ

เดินทางของผูสูงอายุ 

 แมวาการวิเคราะหโดยใช Machine Learning ในการศึกษานี้จะใหผลการพยากรณท่ีแมนยำ

สูง แตก็มีขอจำกัดท่ีตองพิจารณา เชน ความยากในการตีความผลลัพธ (interpretability) และความ

เสี่ยงจากการ overfitting โดยเฉพาะเม่ือฝกโมเดลดวยชุดขอมูลเฉพาะโดยไมไดทดสอบความสามารถ

ในการทั่วไป (generalization) งานวิจัยในอนาคตควรใชเทคนิคเพิ่มเติม เชน การตรวจสอบขาม 

(cross-validation), การถวงน้ำหนัก (regularization) และการวิเคราะหดวย Explainable AI (XAI) 

เพ่ือเพ่ิมความโปรงใสในการนำไปใชกับการกำหนดนโยบายดานขนสง 

 นอกจากนี้ แมวากลุมตัวอยางในประเทศไทยจะมีความหลากหลายทางภูมิศาสตร แตผลลัพธ

อาจไมสามารถสรุปโดยทั่วไปไปยังประเทศอื่น ๆ ที่มีโครงสรางพื้นฐานทางคมนาคม บริบททาง

วัฒนธรรม หรือระบบการดูแลผูสูงอายุที่แตกตางกันได การศึกษาในอนาคตควรขยายขอบเขตเพ่ือ

เปรียบเทียบระดับภูมิภาคอาเซียนหรือระดับโลก เพ่ือเสริมความนาเชื่อถือของขอคนพบ 

 แมวาการศึกษานี ้จะรวมขอมูลสุขภาพเบื ้องตน เชน โรคเรื ้อรังและความบกพรองทาง

กายภาพ แตยังไมมีการวิเคราะหเชิงลึกถึงอิทธิพลของปจจัยสุขภาพเหลานี้ตอการเลือกโหมดการ

เดินทาง การศึกษาในอนาคตควรวิเคราะหเชิงลึกถึงความตองการดานการเขาถึงและความปลอดภัย

ของผูสูงอายุท่ีมีความบกพรองทางรางกาย 

 อีกท้ัง การเก็บขอมูลโดยใชแบบสอบถามแบบพบหนา อาจทำใหกลุมผูสูงอายุท่ีอยูบานหรือมี

ขอจำกัดทางการเคลื่อนไหวรุนแรงไมไดรับการคัดเลือกเขาสูกลุมตัวอยาง สงผลใหเกิดอคติในการสุม

ตัวอยาง การศึกษาในอนาคตควรพิจารณาวิธีการเก็บขอมูลแบบทางโทรศัพท แบบสอบถามออนไลน 

หรือการสัมภาษณท่ีบาน 

สุดทายนี้ แมวาการศึกษานี้จะเนนที่ปจจัยดานเศรษฐกิจและกายภาพแลว แตบริบททาง

สังคมที่กวางขึ้น เชน บทบาทของผูดูแลในครอบครัว ผลของความโดดเดี่ยวทางสังคม และระบบ

สนับสนุนของชุมชน ก็มีบทบาทสำคัญตอพฤติกรรมการเดินทางของผูสูงอายุ ปจจัยดานสิ่งแวดลอม 

เชน คุณภาพโครงสรางพื้นฐานและสภาพภูมิอากาศ ก็ยังเปนมิติสำคัญที่ควรไดรับการศึกษาเพิ่มเติม 

เพ่ือพัฒนาระบบขนสงท่ีครอบคลุมและยั่งยืนสำหรับสังคมสูงวัย

 



รายการอางอิง 
 

Abdulazeez, M. U., Khan, W., & Abdullah, K. A. (2023). Predicting child occupant crash 
injury severity in the United Arab Emirates using machine learning models for 
imbalanced dataset. IATSS research, 47(2), 134-159.  
Abdullah, M., Ali, N., Aslam, A. B., Javid, M. A., & Hussain, S. A. (2022). Factors affecting 

the mode choice behavior before and during COVID-19 pandemic in Pakistan. 
International journal of transportation science and technology, 11(1), 174-
186.  

Ahmed, F., Catchpole, J., & Edirisinghe, T. (2021). Understanding young commuters’ 
mode choice decision to use private car or public transport from an extended 
theory of planned behavior. Transportation Research Record, 2675(3), 200-
211.  

Ajzen, I. (1991). The theory of planned behavior. Organizational behavior and human 
decision processes, 50(2), 179-211.  

Armitage, C. J., & Conner, M. (2001). Efficacy of the theory of planned behaviour: A 

meta‐analytic review. British journal of social psychology, 40(4), 471-499.  
Bentler, P. M. (1990). Comparative fit indexes in structural models. Psychological 

bulletin, 107(2), 238.  
Breiman, L. (2001, 2001/10/01). Random Forests. Machine Learning, 45(1), 5-32. 

https://doi.org/10.1023/A:1010933404324  
Browne, M. W., & Cudeck, R. (1993). Alternative ways of assessing model fit. Testing 

structural equation models / Kenneth A. Bollen, J. Scott Long editors.  
Byrne, B. M. (2013). Structural equation modeling with Mplus: Basic concepts, 

applications, and programming. routledge.  
Champahom, T., Chonsalasin, D., Dangbut, A., Watcharamaisakul, F., Jomnonkwao, S., 

& Ratanavaraha, V. (2025). Elderly travelers’ expectations of high-speed 
railway services in Thailand: A comparative study of leisure and other 
purposes. Travel Behaviour and Society, 39, 100984.  

Chang, X., Wu, J., Liu, H., Yan, X., Sun, H., & Qu, Y. (2019). Travel mode choice: a data 
fusion model using machine learning methods and evidence from travel diary 
survey data. Transportmetrica A: Transport Science, 15(2), 1587-1612. 

 

https://doi.org/10.1023/A:1010933404324


 
66 

 

Chuang, P.-C., Chang, Y.-I., & Li, C.-E. (2022). Performance Analysis of Machine Learning 
and Statistical Models in Predicting Outcomes of Carbon Monoxide Poisoning: 
A Multicenter Retrospective Study.  

Dahmen, V., Weikl, S., & Bogenberger, K. (2024). Interpretable Machine Learning for 
Mode Choice Modeling on Tracking-Based Revealed Preference Data. 
Transportation Research Record, 2678(11), 2075-2091. 
https://doi.org/10.1177/03611981241246973  

Du, M., Cheng, L., Li, X., & Yang, J. (2020). Factors affecting the travel mode choice of 
the urban elderly in healthcare activity: comparison between core area and 
suburban area. Sustainable cities and society, 52, 101868.  

Fornell, C., & Larcker, D. F. (1981). Evaluating structural equation models with 
unobservable variables and measurement error. Journal of marketing 
research, 18(1), 39-50.  

Hair, J. F., Black, W. C., Babin, B. J., & Anderson, R. E. (2013). Multivariate Data 
Analysis. Pearson Education Limited. 
https://books.google.co.th/books?id=VvXZnQEACAAJ  

HAIR JUNIOR, J. F., Black, W. C., Babin, B. J., Anderson, R. E., & Tatham, R. L. (1998). 
Multivariate data analysis. New Jersey, 5(3), 207-219.  

Holmes, E., Arkesteijn, M., Knowles, K., McKinney, T., Mizen, A., & Purcell, C. (2024). 
Understanding the interactions that children and young people have with 
their natural and built environments: A survey to identify targets for active 
travel behaviour change in Wales. Plos one, 19(10), e0311498.  

Hong, S.-Y., Cho, S.-H., & Park, H.-C. (2024). Behavioral differences between young 
adults and elderly travelers concerning the crowding effect on public transit 
after the COVID-19 pandemic. Research in Transportation Economics, 106, 
101463.  

Hooper, D., Coughlan, J., & R. Mullen, M. (2008). Structural Equation Modeling: 
Guidelines for Determining Model Fit. Electronic Journal on Business Research 
Methods, 6(1), 53-60. https://doi.org/doi:10.21427/D7CF7R  

Hu, L.-t., & Bentler, P. M. (1999). Cutoff criteria for fit indexes in covariance structure 
analysis: Conventional criteria versus new alternatives. Structural Equation 
Modeling, 6(1), 1-55. https://doi.org/10.1080/10705519909540118  

Huang, P., Gong, L., Lei, T., Wang, J., Zhu, C., & Zhang, Z. (2024). A Comparative Study 
of MNL and Machine Learning Methods for Travel Mode Choice of Medical 
Travel. International Conference on Traffic and Transportation Studies,  

 

 

https://doi.org/10.1177/03611981241246973
https://books.google.co.th/books?id=VvXZnQEACAAJ
https://doi.org/doi:10.21427/D7CF7R
https://doi.org/10.1080/10705519909540118


 
67 

 

Kaiyawan, Y. (2012). หลักการและการใชการวิเคราะห การถดถอยโลจิสติคสำหรับการวิจัย.  
Kaye, S.-A., Lewis, I., Buckley, L., & Rakotonirainy, A. (2020, 2020/10/01/). Assessing the 

feasibility of the theory of planned behaviour in predicting drivers’ intentions 
to operate conditional and full automated vehicles. Transportation Research 
Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 74, 173-183. 
https://doi.org/https://doi.org/10.1016/j.trf.2020.08.015  

Khan, N., Mohmand, M. I., Rehman, S. u., Ullah, Z., Khan, Z., & Boulila, W. (2024). 
Advancements in intrusion detection: A lightweight hybrid RNN-RF model. 
Plos one, 19(6), e0299666.  

Kim, E.-J. (2021). Analysis of travel mode choice in Seoul using an interpretable 
machine learning approach. Journal of Advanced Transportation, 2021(1), 
6685004.  

Kline, R. B. (2023). Principles and practice of structural equation modeling. Guilford 
publications.  

Li, X., Shi, L., Shi, Y., Tang, J., Zhao, P., Wang, Y., & Chen, J. (2024). Exploring 
interactive and nonlinear effects of key factors on intercity travel mode 
choice using XGBoost. Applied Geography, 166, 103264.  

Luiu, C., Tight, M., & Burrow, M. (2018). Factors preventing the use of alternative 
transport modes to the car in later life. Sustainability, 10(6), 1982.  

Lundberg, S. M., & Lee, S.-I. (2017). A unified approach to interpreting model 
predictions. Advances in neural information processing systems, 30.  

Martín-Baos, J. Á., López-Gómez, J. A., Rodriguez-Benitez, L., Hillel, T., & García-
Ródenas, R. (2023). A prediction and behavioural analysis of machine learning 
methods for modelling travel mode choice. Transportation research part C: 
emerging technologies, 156, 104318.  

Mohamed, A. G., Alqahtani, F. K., Ismail, E. R., & Nabawy, M. (2025). Synergizing GIS 
and genetic algorithms to enhance road management and fund allocation 
with a comprehensive case study approach. Scientific Reports, 15(1), 4634.  

Nizami, N., Prasad, N., Nizami, N., & Prasad, N. (2017). Multinomial Logistic Regression 
Analysis. Decent Work: Concept, Theory and Measurement, 315-319.  

Pellicer-Chenoll, M., Pans, M., Seifert, R., López-Cañada, E., García-Massó, X., Devís-
Devís, J., & González, L.-M. (2021, 2021/02/01/). Gender differences in bicycle 
sharing system usage in the city of Valencia. Sustainable cities and society, 
65, 102556. https://doi.org/https://doi.org/10.1016/j.scs.2020.102556  

 

 

https://doi.org/https:/doi.org/10.1016/j.trf.2020.08.015
https://doi.org/https:/doi.org/10.1016/j.scs.2020.102556


 
68 

 

Prokhorenkova, L., Gusev, G., Vorobev, A., Dorogush, A. V., & Gulin, A. (2018). 
CatBoost: unbiased boosting with categorical features. Advances in neural 
information processing systems, 31.  

Rossi, T., & Bhat, C. R. (2014). Guide for travel model transfer.  
Scheiner, J., & Holz-Rau, C. (2007). Travel mode choice: affected by objective or 

subjective determinants? Transportation, 34, 487-511.  
Shi, Z., Zhou, C., Cheng, L., He, M., & Liu, Y. (2024). Examining Spatial Variations in 

Walking Activity Among Older Adults Considering the Impact of Topographical 
Characteristics. Transportation Research Record, 03611981241302339.  

Soza-Parra, J., Raveau, S., Muñoz, J. C., & Cats, O. (2019, 2019/08/01/). The underlying 
effect of public transport reliability on users’ satisfaction. Transportation 
Research Part A: Policy and Practice, 126, 83-93. 
https://doi.org/https://doi.org/10.1016/j.tra.2019.06.004  

Steiger, J. H. (2007). Understanding the limitations of global fit assessment in 
structural equation modeling. Personality and Individual differences, 42(5), 
893-898.  

Stevens, J. (2002). Applied multivariate statistics for the social sciences (Vol. 4). 
Lawrence Erlbaum Associates Mahwah, NJ.  

Stevens, W. (1996). Letters of Wallace Stevens. Univ of California Press.  
Sun, Z., Wang, D., Gu, X., Abdel-Aty, M., Xing, Y., Wang, J., Lu, H., & Chen, Y. (2023). A 

hybrid approach of random forest and random parameters logit model of 
injury severity modeling of vulnerable road users involved crashes. Accident 
Analysis & Prevention, 192, 107235.  

Tabachnick, B. G., Fidell, L. S., & Ullman, J. B. (2013). Using multivariate statistics (Vol. 
6). pearson Boston, MA.  

Uddin, M., Pan, M. M., & Hwang, H.-L. (2023). Factors influencing mode choice of 
adults with travel-limiting disability. Journal of Transport & Health, 33, 
101714.  

Wang, F., & Ross, C. (2018, 05/14). Machine Learning Travel Mode Choices: Comparing 
the Performance of an Extreme Gradient Boosting Model with a Multinomial 
Logit Model. Transportation Research Record: Journal of the Transportation 
Research Board, 2672, 036119811877355. 
https://doi.org/10.1177/0361198118773556  

 
 

 

https://doi.org/https:/doi.org/10.1016/j.tra.2019.06.004
https://doi.org/10.1177/0361198118773556


 
69 

 

Wei, Q., Zhang, N., Gao, Y., Chen, C., Wang, L., & Yang, J. (2024). Bus Network 
Adjustment Pre-Evaluation Based on Biometric Recognition and Travel Spatio-
Temporal Deduction. Algorithms, 17(11), 513. https://www.mdpi.com/1999-
4893/17/11/513  

Wheaton, B., Muthén, B., Alwin, D. F., & Summers, G. F. (1977). Assessing Reliability 
and Stability in Panel Models. Sociological Methodology, 8, 84-136. 
https://doi.org/https://doi.org/10.2307/270754  

WHO (World Health Organization). (2015). World health statistics 2015. W. H. 
Organization. 
http://www.who.int/gho/publications/world_health_statistics/2015/en/ 

Zhang, G., Wang, D., Cai, Z., & Zeng, J. (2024, 2024/01/01/). Competitiveness of public 
transit considering travel time reliability: A case study for commuter trips in 
Hangzhou, China. Journal of Transport Geography, 114, 103768. 
https://doi.org/https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2023.103768  

กัลยา วานิชยบัญชา. (2015). การวิเคราะหสถิติข้ันสูงดวย SPSS for Windows. บริษัท ธรรมสาร 
จํากัด. https://books.google.co.th/books?id=xBY7YAAACAAJ  

ทรรศนมน ทิมทอง. (2022). การประยุกต ใชทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนเพ่ือศึกษาความตั้งใจซ้ือท่ีอยู
อาศัยแบบยั่งยืนของผูบริโภคในประเทศไทย มหาวิทยาลัยมหิดล].  

นิพิฐพนธ สนิทเหลือ. (2022). SAMPLE SIZE CALCULATION USING G*POWER PROGRAM. 
วารสารวิชาการ สถาบันเทคโนโลยีแหงสุวรรณภูมิ.  

สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. (2022). แผนพัฒนาประชากรเพ่ือการพัฒนา
ประเทศระยะยาว (พ.ศ. 2565 - 2580). 
https://www.nesdc.go.th/ewt_dl_link.php?nid=13502 

อาริยา สุขโต. (2021). รูปแบบการเดินทางและขนสงสาธารณะกับสังคมผูสูงอายุ. 
https://www.parliament.go.th/ewtadmin/ewt/parliament_parcy/download/arti
cle/article_20210423152404.pdf 

 

 

https://www.mdpi.com/1999-4893/17/11/513
https://www.mdpi.com/1999-4893/17/11/513
https://doi.org/https:/doi.org/10.2307/270754
http://www.who.int/gho/publications/world_health_statistics/2015/en/
https://doi.org/https:/doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2023.103768
https://books.google.co.th/books?id=xBY7YAAACAAJ
https://www.nesdc.go.th/ewt_dl_link.php?nid=13502
https://www.parliament.go.th/ewtadmin/ewt/parliament_parcy/download/article/article_20210423152404.pdf
https://www.parliament.go.th/ewtadmin/ewt/parliament_parcy/download/article/article_20210423152404.pdf


 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
ภาคผนวก  

 

 



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาคผนวก ก 
แบบสอบถามของโครงการวิจัยเรื่อง ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรปูแบบการ

เดินทางของผูสูงอายุในเมืองภมูิภาคของประเทศไทย 
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บทความวิชาการท่ีไดรับการตีพิมพเผยแพรในระหวางศึกษา 
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