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 The tourism industry plays a very important role in Thailand and is an 

important driver of the economy, especially when the economy is experiencing a 

sluggish period. Thailand has many tourist attractions and is a very popular tourist 

destination among foreign tourists; however, entrepreneurs running non- regular tour 

buses still neglect to provide an acceptable service quality. Therefore, this research 

focuses on studying the factors that influence foreign tourists’ use of sightseeing tour 

buses. The sample considered for the study comprises 450 tourists. Using a structural 

equation modeling analysis, the study revealed that service quality was seen to be a 

combination of convenience, safety, and drivers, and crews, each of which had factor 

loadings of 0.923, 0.903, and 0.811, respectively, at a statistical significance of P < 

0.001. Convenience was found to be the factor that most influenced the level of 

satisfaction with sightseeing tour buses. Consequently, involved organizations can 

take it to apply in policy determination in order to develop the standard of service 

quality which can provide reliability for foreign tourists. 
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บทที ่1 

บทน ำ 
 

1.1 ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
อุตสาหกรรมท่องเท่ียวเป็นอุตสาหกรรมท่ีมีการขยายตัวสูงและมีความส าคัญต่อระบบ

เศรษฐกิจและสงัคมของประเทศไทยเป็นอยา่งมาก นอกจากน้ีแลว้อุตสาหกรรมการท่องเท่ียวยงัเป็น
แหล่งรายไดท่ี้ส าคญัในการน ารายไดเ้ขา้มาสู่ประเทศจ านวนมากท าให้เกิดการสร้างงานและการ
กระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาค เน่ืองจากประเทศไทยมีศกัยภาพดา้นสถานท่ีแหล่งท่องเท่ียวสูงเป็น
ท่ีนิยมของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ซ่ึงในแต่ละปีมีนักท่องเท่ียวเดินทางมาท่องเท่ียวประเทศไทย
หลายลา้นคนโดยปี 2555 มีจ  านวนสูงถึง 22.3 ลา้นคน คิดเป็นร้อยละ 21.18 หากเทียบกบัปี 2554 ท่ี
มีจ  านวนนักท่องเท่ียวอยู่ท่ี 19.2 ลา้นคน (ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2012) ซ่ึงถือว่ามีแนวโน้ม
เติบโตเกินเป้าหมายแรกท่ีการท่องเท่ียวแห่งประเทศไทยตั้งเป้าไว ้นอกจากนั้นยงัรวมถึงธุรกิจ
ท่องเท่ียวเพื่อทศันาจรหรือการท่องเท่ียวรถโดยสารไม่ประจ าทางมีแนวโน้มเติบโตอย่างต่อเน่ือง
โดยพบว่าปี 2555 มีจ  านวนสถานประกอบการจดทะเบียนกบักรมขนส่งทางบกจ านวน 12,864 ราย 
ซ่ึงมีการเติบโตข้ึนอย่างรวดเร็วเพ่ิมข้ึนจากปี 2552 ถึงร้อยละ 50.74 โดยจากสถิติจ  านวนรถจด
ทะเบียนสะสม ณ วนัท่ี 31 มิถุนายน 2555 มีรถโดยสารไม่ประจ าทาง จดทะเบียนสะสม จ านวน 
37,467 คนั ขยายตวักว่าร้อยละ 27.23 (Ministry of Transport, 2013) เมื่อธุรกิจท่องเท่ียวทศันาจร
เติบโตข้ึนอยา่งรวดเร็วคุณภาพการบริการรถทศันาจรทั้งดา้นความสะดวกสบาย ดา้นความปลอดภยั 
และดา้นพนกังานจึงถือว่าเป็นส่ิงส าคญัท่ีควรใส่ใจพฒันาใหดี้ยิง่ข้ึนไปเพ่ือสร้างความประทบัใจแก่
ผูเ้ดินทาง 

คุณภาพการบริการรถทัศนาจรนับได้ว่าเป็นด่านแรกท่ีส าคัญท่ีผูโ้ดยสารจะได้รับ ใน
สถานการณ์ท่ีนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติเพ่ิมข้ึนแบบก้าวกระโดดคุณภาพในการให้บริการนั้ น
จ าเป็นตอ้งมีมาตรฐานเดียวกนัและให้ผูโ้ดยสารได้รับความพึงพอใจสูงสุด ซ่ึงปัจจยัดา้นความ
สะดวกสบายท่ีควรพิจารณานั้นมีหลากหลายปัจจยั เช่น เบาะท่ีนัง่เมื่อนัง่แลว้รู้สึกสบายไม่ช ารุดและ
สะอาด การจดัวางท่ีนัง่ไม่ชิดแออดัจนเกินไป ท่ีนัง่สามารถปรับเอนได ้135 องศา มีผา้ห่มอยูส่ภาพดี
สะอาดไม่มีกล่ินอบัช้ืน หมอนรองคอสามารถปรับไดเ้พ่ือใหเ้ขา้กบัสรีระของแต่ละคน ท่ีนั่งมีระบบ
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นวดอตัโนมติัเพื่อความผ่อนคลาย ท่ีพกัเทา้สามารถปรับได ้เป็นต้น (มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี และศนูยว์ิชาการเพื่อความปลอดภยัทางถนน, 2012) ความ
สะดวกสบายใหบ้ริการเหล่าน้ีจ  าเป็นมากท่ีจะตอ้งปรับปรุงให้มีมาตรฐานเดียวกนัเพื่อสร้างความ
ประทับใจให้ก ับนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติและอยากกลบัมาเที่ยวประเทศไทยอีกคร้ัง  ใน
ระหว่างการเดินทางดว้ยรถทศันาจรผูป้ระกอบการไม่ควรละเลยดา้นความปลอดภยัของผูโ้ดยสาร
ซ่ึงเป็นส่ิงส าคญั ภายหลงัท่ีพบว่าผูป้ระกอบการมกัจะละเลยความปลอดภยั ซ่ึงจะพบว่ารถเช่าเหมา
เพื่อการท่องเท่ียวสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการขบัข่ีรถเร็วเกินอตัราท่ีกฎหมาย
ก าหนดถึงร้อยละ 71 และร้อยละ 3 อยูท่ี่คนขบัหลบัใน รถท่ีน ามาให้บริการมีอุปกรณ์ช ารุด และไม่
ปฎิบติัตามกฎจราจร (ส านักนโยบายและยุทธศาสตร์ และส านักงานปลดักระทรวงสาธารณสุข , 
2013) จากขอ้สถิติน้ีช้ีให้เห็นว่าปัจจยัของคนขบัรถเป็นปัจจยัท่ีมีความเส่ียงสูงท าให้เกิดความไม่
ปลอดภยั ในขณะท่ีปัญหาเร่ืองการหลบัในนั้นจากการสืบสวนอุบติัเหตุในหลายกรณีพบว่าส่วน
หน่ึงจะพบมากในรถโดยสารประเภทเช่าเหมา เน่ืองจากการใชผู้ข้ ับรถคนเดียวไม่มีคนขับสลบั
เปล่ียนทั้งท่ีเป็นการขบัรถในเส้นทางไกล ซ่ึงทางกฎหมายก าหนดให้ตอ้งมีคนขบัเปล่ียนระหว่าง
การขับเพื่อป้องกันปัญหาความอ่อนลา้ซ่ึงน าไปสู่การหลบัใน  ความปลอดภัยของรถโดยสาร
ทศันาจรมีการระบุเกณฑต์ามมาตรฐานและก าหนดใหมี้การติดตั้งอุปกรณ์ความปลอดภยั เช่น เข็ม
ขดันิรภยั ประตูฉุกเฉิน ถงัดบัเพลิง เป็นตน้ แต่สถานประกอบการมกัจะไม่ใส่ใจในการตรวจสอบ
ความพร้อมการใช้งานเมื่อรถเกิดอุบัติเหตุท าให้เกิดความสูญเสียชีวิตและทรัพยม์ากกว่าท่ีควร 
ในช่วงเทศกาลของไทยมักจะเป็นช่วงท่ีเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด  เช่น ในช่วงเทศกาลปีใหม่ 
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติประสบอุบติัเหตุและเสียชีวิตในจังหวดัท่ีเป็นแหล่งท่องเท่ียวในจ านวนท่ี
มาก เช่น ภูเก็ต เชียงใหม่ สงขลา ชลบุรี เป็นตน้ 

การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการศึกษาปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของนักท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติจากการใชบ้ริการรถทศันาจร โดยใชเ้คร่ืองมือวิเคราะห์สถิติขั้นสูงพฒันาแบบจ าลอง
เชิงยืนยนัองค์ประกอบและโมเดลเชิงสาเหตุ ซ่ึงในประเทศไทยยงัไม่เคยมีการศึกษาน้ีมาก่อน 
ดงันั้นงานวิจยัน้ีจึงมุ่งเนน้ท่ีจะเสนอแนะแนวทางในการแกไ้ขปรับปรุงเพ่ือยกมาตรฐานเพ่ิมระดบั
ความมัน่ใจในการใชบ้ริการรถโดยสารทศันาจรส าหรับนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ซ่ึงการแกปั้ญหาน้ี
จะท าให้ได้รับความสะดวกสบายและความปลอดภัยในการใช้รถโดยสารทัศนาจรส าหรับ
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ  
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1.2 วตัถุประสงค์  
1. เพื่อศึกษาสภาพปัจจุบนัของการใหบ้ริการรถโดยสารเพื่อการทศันาจรส าหรับ

นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติในเร่ืองคุณภาพการบริการ 

2. เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีความเหมาะสมในการยนืยนัองคป์ระกอบดา้นความสะดวกสบาย 
ดา้นความปลอดภยั ดา้นพนกังานขบัรถและพนกังานตอ้นรับ 

3. เพื่อศึกษาองคป์ระกอบท่ีมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติใน
การใชบ้ริการรถทศันาจร 

4. เพื่อเสนอแนะเชิงนโยบายเพื่อน าไปสู่การปฏิบติัในเร่ืองคุณภาพการบริการรถทศันาจร
ส าหรับนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 

 

1.3 ขอบเขตการวจิยั 
การศึกษาคุณภาพการบริการรถทศันาจรมีขอบเขตวจิยัดงัน้ี 
1. ศึกษาการใชบ้ริการรถทศันาจรมาตรฐาน 1 ในประเทศไทยของนกัท่องเท่ียว

ชาวต่างชาติ 
2. ศึกษาโดยใชก้ารวิเคราะห์ทางสถิติขั้นสูง Multivariate Statistics 
3. กลุ่มตวัอยา่งท่ีศึกษาเป็นนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติประกอบดว้ย ชาวเอเชีย ชาวยโุรป 

ชาวอเมริกา และประเทศอ่ืน ๆ 
4. สถานท่ีท าการส ารวจขอ้มลูเป็นสถานท่ีท่ีมีความโดดเด่นเร่ืองการท่องเท่ียวของแต่ละ

ภูมภิาค ไดแ้ก่ จงัหวดัเชียงใหม่ จงัหวดันครราชสีมา จงัหวดัชลบุรี จงัหวดั
พระนครศรีอยธุยา จงัหวดัภูเก็ต 

 

1.4 ค าถามงานวจิยั 
1. องคป์ระกอบดา้นความสะดวกสบาย ดา้นความปลอดภยั ดา้นพนกังานขบัรถ

ประกอบดว้ยตวัช้ีวดัใดบา้ง  
2. องคป์ระกอบใดมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 
3. ผลการวิเคราะห์น้ีสามารถน าไปใชป้ระโยชน์ในดา้นใดไดบ้า้ง 

 

1.5 ค าจ ากัดความที่ใช้ในการวจิยั 
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ หมายถึง ชาวต่างประเทศท่ีเดินทางเขา้มาในประเทศไทยและ

พ านกัอยูใ่นประเทศไทยคร้ังหน่ึง ๆ ไม่นอ้ยกว่า 24 ชัว่โมง และไม่เกิน 90 วนั และชาวต่างประเทศ
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เหล่าน้ีจะตอ้งเดินทางเขา้มาเพ่ือวตัถุประสงคอ์ยา่งใดอยา่งหน่ึงดงัน้ี คือ เดินทางเขา้มาเพื่อท่องเท่ียว 
เยีย่มญาติ/เพื่อน ๆ พกัฟ้ืน การศาสนา การกีฬา การประชุมสมัมนา การทูต หรือติดต่อทางธุรกิจ 

รถโดยสารประจ าทาง หมายถึง รถท่ีใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อสินจา้งตามเสน้ทางท่ีก  าหนด 
รถโดยสารไม่ประจ าทาง หมายถึง รถท่ีใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อสินจา้งโดยไม่จ  ากดั

เสน้ทาง ซ่ึงมีช่ือเรียกอีกช่ือคือรถโดยสารทศันาจรหรือรถทศันาจร 
ความพึงพอใจ หมายถึง ความรู้สึกประทับใจหรือไม่ประทับใจในบริการท่ีได้รับจาก

ผูใ้ห้บริการ ซ่ึงแต่ละบุคคลอาจจะมีความพึงพอใจท่ีเหมือนหรือแตกต่างกนั โดยความรู้สึกพึง
พอใจนั้นเกิดจากการเปรียบเทียบว่าส่ิงนั้นสามารถตอบสนองความตอ้งการเป็นไปตามท่ี
คาดหวงัหรือไม่ 

 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
แบ่งออกเป็น 4 ดา้นไดแ้ก่ 
1. ด้านวิชาการ การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการใช้เคร่ืองมือวิ เคราะห์สถิติขั้ นสูงพัฒนา

แบบจ าลองเชิงยืนยนัตัวช้ีวดัขององค์ประกอบด้านความสะดวกสบาย ด้านความ
ปลอดภัย ด้านพนักงานขับรถและพนักงานต้อนรับ ซ่ึงในประเทศไทยยงัไม่เคยมี
การศึกษาน้ีมาก่อนท าใหเ้ป็นการพฒันาความรู้ทางดา้นวิชาการ 

2. ดา้นนโยบาย ผลการศึกษาน้ีสามารถน าไปใชใ้นการก าหนดนโยบายเก่ียวกบัคุณภาพ
การบริการรถทศันาจรทั้งดา้นความสะดวกสบาย ดา้นความปลอดภยั ดา้นพนกังานขบั
รถและพนักงานตอ้นรับ เพ่ิมมาตรฐานการใชบ้ริการให้กบันักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ
สร้างความประทบัใจระหว่างการเดินทางท าใหอ้ยากกลบัมาเท่ียวประเทศไทยอีกคร้ัง 

3. ด้านเศรษฐกิจ การศึกษาจะช่วยให้เกิดการพฒันาธุรกิจการให้บริการรถทัศนาจร
ส าหรับนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ซ่ึงจะช่วยเพ่ิมมูลค่าและสร้างรายได้จากภาคการ
ท่องเท่ียวแก่ประเทศจ านวนมาก 

4. ด้านสังคมและชุมชน เกิดการกระจายรายได้สู่ชุมชนโดยตรงท าให้ชุมชนมีความ
เขม้แข็งและการศึกษาน้ียงัช่วยลดความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการเดินทางของ
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติและเสริมสร้างภาพลกัษณ์ของประเทศไทยให้มีความ
ปลอดภยัในการเดินทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที ่2 
การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

 
การศึกษาน้ีได้ท าการศึกษาองค์ประกอบท่ีมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของนักท่องเท่ียว

ชาวต่างชาติจากการใชบ้ริการรถทศันาจรส าหรับนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ โดยไดท้ าการทบทวน
บทความ งานวิจยัต่าง ๆ และทฤษฎีท่ีใชว้ิเคราะห์ ดงัน้ี 

1. แนวความคิดและขอ้มลูการท่องเท่ียว 
2. มาตรฐานและการออกแบบรถโดยสารทศันาจร 
3. อุบติัเหตุจากรถโดยสารทศันาจร 
4. ทฤษฎีความพึงพอใจ 
5. ทฤษฎี Structural Equation Modeling  
6. งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

 

2.1  แนวความคดิและข้อมูลการท่องเทีย่ว 
2.1.1  ความหมายของการท่องเที่ยวและนักท่องเที่ยว 

  เพ็ญลกัษณ์ เกตุทัต (2546) ได้ให้ความหมายการท่องเท่ียวเป็น 2 ประการ คือ 
ประการแรก การท่องเท่ียวเป็นสินค้าส่งออกประเภทหน่ึงท่ีมองไม่เห็น มีบทบาทในการพฒันา
เศรษฐกิจของประเทศ สร้างมาตรฐานรายไดค้วามเป็นอยูข่องประชากรใหดี้ข้ึน ประการท่ีสอง การ
ท่องเท่ียวเป็นส่วนหน่ึงของการเรียนรู้ของมนุษย ์ทั้งน้ีเพราะมนุษยมี์ความตอ้งการความอยากรู้อยาก
เห็นในทางสงัคมวิทยา 
    สุรเชษฎ ์เชษฐมาส (อา้งใน (ชลามรินทร์ สมพงษ,์ 2553)) กล่าวถึงการท่องเท่ียวว่า 
เป็นการเรียนรู้จากองคป์ระกอบของส่ิงแวดลอ้มต่าง ๆ โดยจะตอ้งการเดินทางออกจากท่ีอยู่อาศยั
หรือภูมิล  าเนาไปยงัสถานท่ีอยูห่่างไกลมีเป้าหมายเพื่อการพกัผอ่น หรือหาประสบการณ์แปลกใหม่
จะตอ้งท าการพกัคา้งแรมในสถานท่ีนั้น ๆ 
  วรพร ฉายกี (2556) กล่าวว่าการท่องเท่ียว หมายถึง การเดินทางทั้งภายในประเทศ
และภายนอกประเทศ ซ่ึงเป็นการเดินทางชัว่คราวเพ่ือพกัผอ่นหยอ่นใจหรือเปล่ียนบรรยากาศโดยท่ี
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ไม่ไดรั้บสินจา้งหรือรางวลัใด ๆ ในการเดินทาง 
  วรรณา วงษว์าณิช (2546) อธิบายถึงการท่องเท่ียวนั้นมีหลากหลายรูปแบบข้ึนอยู่
กบัหลากหลายปัจจยั เช่น ระยะเวลาท่ีใชใ้นการท่องเท่ียว ประเภทของการเดินทาง ค่าใชจ่้ายหรือ
จ านวนสมาชิก เป็นตน้ โดยการเดินทางไปสถานท่ีต่าง ๆ เป็นการไปเท่ียวชมสถานท่ีสวยงามหรือ
ทศันียภาพแปลก ๆ หรือเดินซ้ือส่ิงของต่าง ๆ เป็นต้น ซ่ึงตลอดระยะเวลาเหล่านั้นได้มีกิจกรรม
ดงักล่าวเกิดข้ึน 
  ฉลองศรี พิมลสมพงษ์ (2546) ได้กล่าวว่านักท่องเท่ียวประเภท Tourist และ 
Excursionists เป็นกลุ่มนกัเดินทาง (Travelers) ท่ีสามารถติดตามการเดินทางและจดัเก็บขอ้มูลเป็น
สถิติได ้ซ่ึงเป็นประโยชน์ต่อผูป้ระกอบธุรกิจท่องเท่ียว ในเร่ืองของการวิเคราะห์เพื่อทราบความ
ตอ้งการและพฤติกรรมการบริโภคของนกัท่องเท่ียวท่ีเป็นเป้าหมาย 
    การท่องเท่ียวแห่งประเทศไทย 2523 (อา้งถึงใน (วรรณา วงษ์วาณิช, 2546)) ไดน้ า
ความหมายองค์กรการท่องเท่ียวโลกก าหนดเป็นหลกัว่านักท่องเท่ียวระหว่างประเทศและ
นกัท่องเท่ียวภายในประเทศ โดยก าหนดลกัษณะของนกัท่องเท่ียวไวด้งัน้ี  

1. นกัท่องเท่ียวระหว่างประเทศ หมายถึง ชาวต่างชาติท่ีเดินทางเขา้มาในประเทศ
ไทยและพ านกัอยูใ่นการเดินทางคร้ัง ๆ หน่ึงไม่นอ้ยกว่า 1 คืนหรือ 24 ชัว่โมง 
และไม่มากไปกว่า 60 วนั โดยมีจุดประสงคใ์นการเดินทาง เช่น การท่องเท่ียว 
การพกัผ่อน การเขา้ร่วมประชุม การติดต่อธุรกิจแต่ไม่ใช่เพื่อการหารายได ้
การมากบัเรือเดินสมุทรท่ีแวะจอดในท่าเรือ เป็นตน้ 

2. นกัท่องเท่ียวภายในประเทศ หมายถึง ชาวไทยหรือชาวต่างประเทศท่ีอาศยัอยู่
ในประเทศไทยเดินทางจากท่ีอยู่ในจงัหวดัท่ีอาศยัอยู่ไปยงัจงัหวดัอ่ืน โดยมี
จุดประสงค์ในการเดินทางท่ีไม่ใช่การหารายได้ในสถานท่ีไปเยือนและ
ระยะเวลาพ านกัไม่เกิน 60 วนั 

    พสัตร์ หิรัญญการ (2554)  ได้ให้ความหมายของนักท่องเท่ียวว่าเป็นบุคคลท่ี
เดินทางไปประเทศอ่ืน ๆ หรือเดินทางไปภูมิล  าเนาท่ีไม่ใช่ถ่ินท่ีอยู่อาศยัของตนเป็นเวลาอย่างน้อย 
24 ชัง่โมง เช่น บุคคลท่ีเดินทางไปพกัผอ่น ไปเยีย่มญาติ ไปรักษาสุขภาพ ร่วมประชุมเพ่ือท าธุรกิจ
ส่วนตวั ส่วนบุคคลท่ีไม่ใช่นกัท่องเท่ียว ไดแ้ก่ บุคคลท่ีเดินทางไปท างานมาตั้งหลกัแหล่ง นักเรียน 
นกัศึกษา และนักท่องเท่ียวท่ีเดินทางผ่านประเทศนั้นโดยไม่ไดห้ยุดพกัแมจ้ะเดินทางมากกว่า 24 
ชัว่โมง เป็นตน้ 

    ดงันั้นการท่องเท่ียวจึงถือไดว้่าเป็นการเพ่ิมพนูความรู้และประสบการณ์คลอบคลุม
การเดินทางทั้งในและต่างประเทศ ซ่ึงจะต้องไม่ได้รับสินจ้างหรือรางวลัในการเดินทาง ส่วน
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นกัท่องเท่ียวคือผูท่ี้เดินทางออกจากภูมิล  าเนาอย่างน้อย 24 ชัว่โมงและไม่มากกว่า 60 วนั ในกลุ่ม
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ และไม่พ  านักเกิน 60 วนั ในกลุ่มนักท่องเท่ียวภายในประเทศ ซ่ึง
วตัถุประสงคก์ารเดินทางจะเป็นการพกัผอ่นไม่ใช่การหารายได ้

2.1.2  แนวโน้มนักท่องเที่ยว 
    2.1.2.1   แนวโนม้นกัท่องเท่ียวทัว่โลก  
     จ ากสถ ิต ิข ้อม ูลน ักท่อ ง เ ที ่ย ว ขององค ์ก า รก ารท่อง เ ที ่ย ว โลก 
(UNWTO, 2015) ดงัในตารางท่ี 2.1 พบว่านักท่องเท่ียวทัว่โลกเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ืองตั้งแต่ในปี 
1995 มีนกัท่องเท่ียวจ านวน 528 ลา้นคน และเพ่ิมข้ึนในปี 2010 เป็นจ านวน 940 ลา้นคน  
 
ตารางท่ี 2.1 แนวโนม้นกัท่องเท่ียวและการพยากรณ์นกัท่องเท่ียว  

ภูมิภาค 
จ านวนนกัท่องเที่ยว (ลา้นคน) สัดส่วน (ร้อยละ) อตัราการเติบโต 

1995*A 2010*B 2020*C 2030*D 2010 2030 A-B B-C C-D 

World 528.0 940.0 1360 1809 100 100 3.9 3.8 2.9 

Africa 18.9 50.3 85.0 134.0 5.3 7.4 6.7 5.4 4.6 

Americas 109.0 149.7 199.0 248.0 15.9 13.7 2.1 2.9 2.2 

Asia and the Pacific 82.0 204.0 355.0 535.0 21.7 29.6 6.3 5.7 4.3 

Europe 304.1 475.3 620.0 744.0 50.6 41.1 3.0 2.7 1.8 

Middle East 13.7 60.9 101.0 149.0 6.5 8.2 10.5 5.2 4.0 

 
    จากการพยากรณ์ในอนาคตคาดว่าปี 2020 จะมีจ  านวนนักท่องเท่ียวทะลุ 
1,300 ลา้นคน เม่ือพิจารณาสดัส่วนนกัท่องเท่ียวในปี 2010 มีจ  านวนนกัท่องเท่ียวชาวยุโรปเกินคร่ึง
ของนักท่องเท่ียวทัว่โลกคือร้อยละ 50.6 รองลงมาคือชาวเอเชียร้อยละ 21.7 อตัราการเติบโตของ
จ านวนนกัท่องเท่ียวในอดีตปี 2010 พบว่าชาวตะวนัออกกลางมีอตัราการเติบโตสูงท่ีสุด 10.5 แต่ใน
การคาดการณ์ในอานาคตในปี 2020 นักท่องเท่ียวชาวเอชียจะมีอตัราเติบโตมากท่ีสุด 5.7 ซ่ึงการ
ท่องเท่ียวในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกและแปซิฟิกจะมีบทบาทส าคญัต่อการท่องเท่ียวโลกเพ่ิมมาก
ข้ึน ขณะท่ีเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชียเติบโตอย่างต่อเน่ืองและมีบทบาทต่อการขบัเคล่ือนเศรษฐกิจ
โลก ซ่ึงปัจจยัดา้นเศรษฐกิจน้ีคือตวัแปรส าคญัท าใหเ้กิดการกระตุน้การท่องเท่ียวในภูมิภาคน้ี 
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2.1.2.2   แนวโนม้ของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติในประเทศไทย 
   แนวโน้มการท่องเท่ียวโลกและภยัธรรมชาติภายในประเทศเป็นปัจจัย
หลกัท่ีส่งผลต่อจ านวนนกัท่องเท่ียว ซ่ึงเห็นไดจ้ากในช่วงปี 2553 ท่ีมีจ  านวนนักท่องเท่ียวลดลงใน
ระหว่างเดือน พฤษภาคม – มิถุนายน มีจ  านวนนักท่องเท่ียวไม่ถึง 1 ลา้นคนต่อเดือน เน่ืองมาจาก
สาเหตุความไม่สงบภายในประเทศ และหลงัจากนั้นมีแน้วโน้มนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติเพ่ิมข้ึน
ทะลุ 1 ลา้นคนต่อเดือนจนถึงเดือน ธันวาคม แนวโน้มนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีเดินเขา้มาใน
ประเทศไทยยงัมีจ  านวนมากข้ึนอยา่งต่อเน่ืองโดยเฉพาะในช่วงปลายปี 2555 มีจ  านวนนักท่องเท่ียว
เดินทางเข้ามาทะลุ 2 ลา้นคนต่อเดือน และยงัคงรักษาระดับน้ีตลอดปี 2556 มีเพียงช่วงเดือน 
พฤษภาคม มีจ  านวนนักท่องท่ียว 1,846,403 คน แต่อย่างไรยงัขยายตวัเพ่ิมข้ึนถึง 19.36 % ของ
ช่วงเวลาเดียวกนัในปี 2555 ซ่ึงจ  านวนนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีขยายตวัเพ่ิมมากท่ีสุดในปี 2556 
เมื่อเทียบกบั ปี 2555 ไดแ้ก่ช่วงเดือนสิงหาคม ขยายตวัเพ่ิมข้ึน 28.14 % เดือน กุมภาพนัธ์ ขยายตวั
เพ่ิมข้ึน 27.70 % และเดือน กันยายน ขยายตัวเพ่ิมข้ึน 27.59 % ดังรูป 2.1 จากแนวโน้มของ
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีเพ่ิมมากข้ึนเกิดจากการขยายตวัของธุรกิจภาคการท่องเท่ียวและคาดว่าใน
อนาคตจ านวนนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติยงัสามารถเติบโตเพ่ิมข้ึนไดอี้ก 
 

 
 

รูปท่ี  2.1 แนวโนม้จ านวนนกัท่องเท่ียว  
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    2.1.2.3   รายไดจ้ากนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 

      จากสถิติสรุปรายได้นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีผ่านมาปี 2550-2556 
(กระทรวงการท่องเท่ียวและกีฬา & กรมการท่องเท่ียว, 2556) พบว่าประเทศมีรายได้จาก
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติกว่าปีละ 5 แสนลา้นบาท ในปี 2550 มีรายไดจ้ากนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 
547,781.81 ลา้นบาท เพ่ิมข้ึนจากปีก่อนหนา้ ร้อยละ 13.57 ซ่ึงมีอตัราการเติบโตข้ึนทุกปีแต่ในช่วงปี 
2551 อตัราการเติบโตของรายไดจ้ากนักท่องเท่ียวปรับย่อตวัลงเหลือร้อยละ 4.88 และในปี 2552 
อตัราการเติบโตรายไดจ้ากนกัท่องเท่ียวปรับลดลงอยา่งหนกัติดลบร้อยละ 11.19 สาเหตุท่ีท าให้ราย
ลดลงอย่างรุนแรงนั้นมาจากปัญหาภายในประเทศ ส่วนในช่วงปี 2554-2555 มีรายไดเ้พ่ิมข้ึนเป็น 
776,217.20 ลา้นบาท และ 983,928.36 ลา้นบาท ดงัรูป 2.2 โดยในปี 2554 มีอตัราเติบโตรายไดม้าก
ท่ีสุดในช่วง 6 ปีคือร้อยละ 30.94 

 

 

 
รูปท่ี  2.2 รายไดจ้ากนกัท่องเท่ียว 

 
2.1.3  ปัจจยัที่ส่งผลกระทบกบัการท่องเที่ยว 

      การพิจารณาปัจจยัต่าง ๆ ท่ีจะส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการท่องเท่ียวจะเป็น
ประโยชน์ในการเตรียมความพร้อมรับมือกบัปัญหาท่ีจะเกิดข้ึน โดยสามารถสรุปกระแสการ
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เปล่ียนแปลงท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการท่องเท่ียวไดด้งัน้ี (กระทรวงการท่องเท่ียวและกีฬา, 
2558) 
   1 กระแสโลกาภิวฒัน์ (Globalization) คือการเช่ือมโยงผลกระทบทางด้าน
เศรษฐกิจ สงัคม วฒันธรรม เทคโนโลยี เขา้ถึงกนัมากและรวดเร็วข้ึน ผูป้ระกอบการจึงตอ้งมีการ
ปรับมุมมองพัฒนาตัวเองตามกระแสโลกาภิว ัฒน์ท่ีเปล่ียนไปเพื่อรับกับคู่แข่งและลูกค้า ท่ี
เปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็ว 
    2 สงัคมสูงวยั (Aging society) ในอนาคตอนัใกลห้ลายประเทศจะกา้วเขา้สู่สังคมผู ้
สูงวยั โดยเฉพาะกลุ่มนักท่องเท่ียวท่ีเดินทางมาเท่ียวประเทศไทย เช่น ชาวยุโรป อเมริกา ญ่ีปุ่น 
รวมทั้งประเทศไทยดว้ย ซ่ึงจะท าให้เกิดการขาดแรงงานในบางสาขา โครงสร้างของประชากรท่ี
ขบัเคล่ือนเศษรฐกิจเปล่ียนแปลงไปและตลาดนกัท่องเท่ียวผูสู้งอายจุะมีขนาดใหญ่ข้ึน 
    3 สงัคมเมือง (Urbanization) การเพ่ิมข้ึนของเมืองใหญ่จะมาพร้อมกบัความเจริญ 
แต่ก็มีผลกระทบ เช่น ปัญหาความแออดัชุมชน ปัญหาขยะ ปัญหาค่าครองชีพท่ีสูงข้ึน เป็นตน้ ซ่ึง
วฒันธรรมทอ้งถ่ินอาจจะถูกกลืนไปกลบัความเป็นเมืองใหญ่ เช่น วฒันธรรมเกาหลี ร้านอาหาร
ต่างประเทศ ท าให้เสน่ห์ของเมืองสูญหายไปกลายเป็นชุมชนเมืองท่ีแออดัไม่สามารถรองรับ
นกัท่องเท่ียวไดดี้เท่าท่ีควร 
    4 ชีวิตดิจิตอล (Digital lifestyle) มีผลให้นักท่องเท่ียวเดินทางดว้ยตวัเองเพ่ิมมาก
ข้ึน โทรศพัท ์Smart phone สามารถเช่ือมต่อขอ้มลูและคน้หาข่าวสารไดอ้ยา่งสะดวกรวดเร็ว ส่งผล
ให้นักท่องเท่ียวสามารถหาข้อมูล ท่ีพัก แหล่งท่องเท่ียว และท าการจองได้ทันที ปัจจุบัน
ผูป้ระกอบการดา้นการท่องเท่ียวใหค้วามส าคญักบัพาณิชยอิ์เลก็ทรอนิกส์มากข้ึน (E-commerce) ซ่ึง
ท าใหน้กัท่องเท่ียวสามารถเตรียมตวัการท่องเท่ียวไดง่้ายข้ึน 
    5 ความปลอดภยัของการท่องเท่ียว นกัท่องเท่ียวใหค้วามส าคญัในเร่ืองความความ
ปลอดภยัในการเดินทางมาท่องเท่ียวเป็ยอย่างมาก ดงัจะเห็นจากปัญหาภายในประเทศส่งผลต่อ
ความเช่ือมัน่ความปลอดภยัของนกัท่องเท่ียวส่งผลใหน้กัท่องเท่ียวลดลงอยา่งมีนยัส าคญั 
    6 สายการบินตน้ทุนต ่าส่งผลต่อพฤติกรรมของนักท่องเท่ียว จากการเปิดบริการ
ของสายการบินตน้ทุนต ่า (Low cost airline) เพ่ิมมากข้ึนท าให้มีการแข่งขนัสูงส่งผลให้ค่าโดยสาร
นั้นมีราคาถกูกว่าเดิม ซ่ึงส่งผลใหเ้กิดการกระตุน้การเดินทางมากข้ึน 
    7 การอนุรักษ์ธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม (Environment) ผลกระทบการท าลาย
สภาพแวดล้อมจากภาคอุตสาหกรรมหรือภาคอ่ืน  ๆ ส่งผลให้โลกต้องเผชิญกับภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติ หลายประเทศจึงไดใ้ห้ความส าคญัดา้นส่ิงแวดลอ้มอย่างจริงจงัน าไปสู่ภาคปฎิบติั โดย
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ภาคอุตสาหกรรมเป็นส่วนหน่ึงในการอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มโดยใชเ้ร่ืองของการท่องเท่ียวเชิงอนุรักษ์
ส่ิงแวดลอ้มเป็นจุดแข็งส่งเสริมการท่องเท่ียวแบบย ัง่ยนื 
    8 การเปิดประชาคมเศษรฐกิจอาเซียน (Asian Economics Community: AEC) 
ภูมิภาคอาเซียนเป็นภูมิภาคท่ีมีนกัท่องเท่ียวเติบโตสูงท่ีสุดในโลกตั้งแต่ปี พ.ศ. 2548-2556 ในอตัรา
เติบโตร้อยละ 8.5 จึงเป็นส่ิงท่ีทา้ทายส าหรับอุตสาหกรรมท่องเท่ียวในประเทศไทยท่ีจะตอ้งวางกล
ยทุธใ์นการดึงดูดนกัท่องเท่ียว ซ่ึงถือว่าประเทศไทยจะไดรั้บผลประโยชน์จากการเป็นศูนยก์ลางใน
ภูมิภาคอาเซียน 
    9 การท่องเท่ียวในความสนใจพิเศษ (Special Interest Tourism) นักท่องเท่ียวมี
ความสนใจการท่องเท่ียวลกัษณะน้ีมากข้ึน เช่น การท่องเท่ียวเชิงคุณภาพ การท่องเท่ียวเชิงผจญภยั 
การท่องเท่ียวเชิงศาสนา การท่องเท่ียวเพื่อประชุม การท่องเท่ียวเชิงกีฬา เน่ืองจากนักท่องเท่ียวมี
แนวโน้มท่ีตอ้งการเรียนรู้จากส่ิงแปลกใหม่ ซ่ึงประเทศไทยมีความพร้อมพ้ืนฐานในรูปแบบการ
ท่องเท่ียวในความสนใจเป็นพิเศษ 
 

2.2  มาตรฐานและการออกแบบรถโดยสารทัศนาจร 
2.2.1  ความหมายและประเภทของรถโดยสาร 

   รถโดยสารในประเทศไทยมีมากมายหลายชนิดซ่ึงมีการก าหนดป้ายทะเบียนของ
รถโดยสารในประเทศไทย (รวมไปถึงรถโดยสารทศันาจร) เป็นป้ายทะเบียนสีเหลือง ตวัหนังสือสี
ด า ขนาดป้ายมีขนาดใหญ่กว่าป้ายทะเบียนรถทัว่ไป หากเป็นรถสาธารณะหรือรถประจ าทางจะมี
ทะเบียน 1X-XXXX โดยทะเบียนของแต่ละจงัหวดัจะเร่ิมจากเลข 10-0001 แต่หากเป็นรถไม่ประจ า
ทางหรือรถทศันาจรจะมีทะเบียน 3X-XXXX ตามดว้ยช่ือของแต่ละจงัหวดั โดยเร่ิมจากเลข 30-
0001 ซ่ึงกลายเป็นท่ีมาของค าว่า "รถ 30" ซ่ึงใชเ้รียกกบัรถโดยสารไม่ประจ าทาง โดยมีความหมาย
ระบุไวด้งัน้ี 
   2.2.1.1 รถโดยสารประจ าทาง หมายถึง รถท่ีใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อสินจา้ง
ตามเสน้ทางท่ีก  าหนด 
   2.2.1.2 รถโดยสารไม่ประจ าทาง หมายถึง รถท่ีใช้ในการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อ
สินจา้งโดยไม่จ  ากดัเสน้ทาง 
   2.2.1.3 รถโดยสารส่วนบุคคล หมายถึง รถท่ีใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อการคา้
หรือธุรกิจ ของตนเอง ซ่ึงบรรทุกผูโ้ดยสารไดต้ั้งแต่ 12 ท่ีนั่งข้ึนไป และมีน ้ าหนักรถเกินกว่า 1,600 
กิโลกรัมข้ึนไป 
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   2.2.1.4 รถขนาดเล็ก หมายถึง รถท่ีใช้ในการขนส่งผูโ้ดยสารหรือส่ิงของเพ่ือ
สินจา้งตามเสน้ทางท่ีก  าหนดดว้ยรถท่ีมีน ้ าหนกับรรทุกรวมกนัไม่เกิน 4,000 กิโลกรัม 
   การก าหนดนโยบายเก่ียวกบัรถโดยสารของประเทศนั้นมีกรมขนส่งทางบกเป็น
หน่วยงานหลกัท่ีมีอ  านาจหนา้ท่ีตามพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ. 2552 ในการด าเนินการ
ดา้นต่าง ๆเก่ียวกบัรถโดยสาร เช่น การจดัระเบียบรถโดยสาร การออกใบอนุญาต การก ากบัดูแล
การก าหนดมาตรฐานของรถโดยสาร ซ่ึงรถโดยสารท่ีอยู่ใตพ้ระราชบญัญัติขนส่งทางบก แบ่ง
ออกเป็น 7 มาตรฐานไดแ้ก่ 1) มาตรฐาน 1 คือ รถปรับอากาศพิเศษ 2) มาตรฐาน 2 คือ รถปรับ
อากาศ 3) มาตรฐาน 3 คือรถท่ีไม่มีเคร่ืองปรับอากาศ 4) มาตรฐาน 4 คือ รถสองชั้น 5) มาตรฐาน 5 
คือรถพ่วง 6) มาตรฐาน 6 คือรถก่ึงพ่วง 7) มาตรฐาน 7 คือ รถโดยสารเฉพาะกิจ ดงัรายละเอียดใน
ตาราง 2.2 (ส านกังานคณะกรรมการกฤษฎีกา, 2553) 

 
ตารางท่ี 2.2 แสดงคุณลกัษณะของรถโดยสารแต่ละประเภท 

มาตรฐาน 

คุณลกัษณะ 

ความหมาย ท่ีนัง่ ที่ยนื ความสูง
ภายใน 

(m) 

พื้นท่ี
เตรียม
อาหาร 

อุปกรณ์
ประชาสัม
พนัธ์ 

ที่เกบ็
สัมภาระ 

หอ้งน ้า 

มาตรฐาน 1 

1ก รถปรับอากาศ
พิเศษ  (หอ้ง
คนขบัแยก) 

- x >1.6 / / / / 

1ข รถปรับอากาศ
พิเศษ 

- x >1.75 / / / / 

มาตรฐาน 2 

2ก รถปรับอากาศ >30 x >1.6 * * * x 
2ข รถปรับอากาศ >30 / >1.75 x * * x 
2ค รถปรับอากาศ 21-30 / >1.6 * * * x 
2ง รถปรับอากาศ 21-30 / >1.6 x * * x 
2จ รถปรับอากาศ <20 x >1.6 - - * - 

มาตรฐาน 3 

3ก รถไม่ปรับ
อากาศ 

>30 x >1.75 x - x x 

3ข รถไม่ปรับ
อากาศ 

>30 x >1.6 x - / x 

3ค รถไม่ปรับ
อากาศ 

21-30 / >1.75 x - x x 
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ตารางท่ี 2.2 แสดงคุณลกัษณะของรถโดยสารแต่ละประเภท (ต่อ) 

มาตรฐาน 
 

คุณลกัษณะ 

ความหมาย ท่ีนัง่ ที่ยนื 
ความสูง
ภายใน 
(m) 

พื้นท่ี
เตรียม
อาหาร 

อุปกรณ์
ประชาสัม
พนัธ์ 

ที่เกบ็
สัมภาระ 

หอ้งน ้า 

มาตรฐาน 3 

3ง รถไม่ปรับ
อากาศ 

21-30 x >1.6 x - / x 

3จ รถไม่ปรับ
อากาศ 

13-24 * >1.75 - - * - 

3ฉ รถไม่ปรับ
อากาศ 

12 x >1.60 - - * - 

มาตรฐาน 4 

4ก รถสองชั้น
ปรับอากาศ 

- x >1.20 / / / / 

4ข รถสองชั้น
ปรับอากาศ 

- x >1.20 / / / / 

4ค รถสองชั้น
ปรับอากาศ 

- x >1.20 * * - x 

4ง รถสองชั้น
ปรับอากาศ 

- / >1.60 x * * x 

4จ รถสองชั้น
ปรับอากาศ 

- / >1.60 x - x x 

4ฉ รถสองชั้นไม่
ปรับอากาศ 

- / >1.60 x * / x 

5ก รถพ่วงปรับ
อากาศ 

- * >1.75 * * * * 

มาตรฐาน 5 

5ข รถพ่วงไม่
ปรับอากาศ 

- * >1.75 * * * * 

6ก รถกึ่งพวง
ปรับอากาศ 

- * >1.75 * * * * 

มาตรฐาน 6 
6ข รถกึ่งพวงไม่

ปรับอากาศ 
- * >1.75 *    

7ก รถเฉพาะกิจ - - - - - - - 
มาตรฐาน 7          

หมายเหตุ - ไม่ระบุ, / ม,ี x ไม่ม,ี *มหีรือไม่มกีไ็ด้ 
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2.2.2  ผู้ประกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทาง 
    จากขอ้มลูของกรมขนส่งทางบกพบว่ารถโดยสารไม่ประจ าทางมีการจดทะเบียน
เพื่อประกอบกิจการ 2 ลกัษณะคือ รถโดยสารไม่ประจ าทางระหว่างประเทศ และรถโดยสารไม่
ประจ าทางในประเทศ ซ่ึงการให้บริการทั้ง 2 ลกัษณะมีจ  านวนผูป้ระกอบการท่ีต่างกนัมาก ซ่ึง
ผูป้ระกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทางระหว่างประเทศมีจ  านวน 254 ราย และรถโดยสารไม่ประจ า
ทางภายในประเทศมีจ  านวน 11,248 ราย ดงัรูปท่ี 2.3 (กองทุนเพื่อความปลอดภยัในการใชร้ถใช้
ถนน ศนูยค์วามเป็นเลิศดา้นโลจิสติกส์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกลา้ธนบุรี และกรมการ
ขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม, 2556) 

 

 

 
รูปท่ี  2.3 สดัส่วนรถโดยสารไม่ประจ าทาง 

 
    รถโดยสารไม่ประจ าทางส่วนมากกว่า 8,924 ราย เป็นการใหบ้ริการในนามบุคคล
ธรรมดา รองลงมาดว้ยการใหบ้ริการในนามของบริษทัจ ากดัและหา้งหุน้ส่วนจ ากดัมีประมาณ 1,200 
ราย ซ่ึงจะพบว่าผูป้ระกอบการในนามบุคคลธรรมดามีจ  านวนรถบริการเพียง 1-2 คนั ดงัรูปท่ี 2.4 
และตารางท่ี 2.3 

98% 

2% 

รถโดยสารไม่ประจ าทางในประเทศ 

รถโดยสารไม่ประจ าทางระหว่างประเทศ 
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รูปท่ี  2.4 สดัส่วนผูป้ระกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทาง 

 
ตารางท่ี 2.3 ขอ้มลูผูป้ระกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทางแยกตามประเภทการจดทะเบียน 
ประเภทการจดทะเบียน ผูใ้หบ้ริการ จ านวนรถ จ านวนรถเฉล่ียต่อหน่ึงผูใ้หบ้ริการ 
บริษทั 1,248 13,342 7.18 
หา้งหุน้ส่วนจ ากดั 1,112 15,920 5.14 
บุคคลธรรมดา 8,924 8,933 1.64 

 

2.2.3  มาตรฐานการออกแบบรถโดยสารทัศนาจรในไทย 
    2.2.3.1  มาตรฐานความปลอดภยัของรถโดยสารทศันาจร 
   องคป์ระกอบทางดา้นความปลอดภยัในการขนส่งดว้ยรถโดยสาร ข้ึนอยู่
กบัปัจจยัหลกั 3 ส่วน คือ สภาพรถโดยสาร ผูใ้ชร้ถโดยสาร (พนกังานขบัและผูโ้ดยสาร) และสภาพ
เส้นทาง ซ่ึงไดม้ีการน าเทคโนโลยีสารสนเทศมาใชเ้พ่ือควบคุมพฤติกรรมผูข้บัข่ีดว้ยระบบการช้ี
เฉพาะด้วยคล่ืนความถ่ีวิทยุ (Radio-frequency identification: RFID) และได้ท าการศึกษาเพื่อ
ทดสอบโครงสร้างความแข็งแรงของรถโดยสารขนาดใหญ่ทั้งรถหน่ึงชั้นและรถสองชั้น ก  าหนด
มาตรฐานท่ีนัง่ จุดยดึท่ีนัง่ และการติดตั้งเข็มขดันิรภยั ดงัน้ี 

11% 

10% 

79% 

บริษทั 

หา้งหุน้ส่วน 

บุคคลธรรมดา 
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   1.  แนวทางการทดสอบโครงสร้างความแข็งแรงของตวัรถโดยสารขนาด
ใหญ่ของไทยได้มีข้อก  าหนดโครงสร้างความแข็งแรงของตัวรถของรถโดยสารขนาดใหญ่เป็น
ขอ้ก าหนดหน่ึงท่ีประเทศไทยได้ก  าหนดแนวทาง เพ่ือออกแบบโครงสร้างช้ินส่วนของตวัถงัรถ
โดยสาร 1 ชั้น และ 2 ชั้น รถโดยสารจะผ่านมาตรฐานได้จะตอ้งทดสอบการพลิกคว  ่าจากความสูง
ไม่น้อยกว่า 80 ซม.  และโครงสร้างของรถตอ้งไม่ยุบตวัมากเกินกว่าพ้ืนท่ีปลอดภยั  โครงการน้ี
นับว่าเป็นประโยชน์มากท่ีได้มีการปรับปรุงและออกแบบโครงสร้างหลกัและรองของตัวถงัรถ
โดยสารโดยค านึงถึงความปลอดภยัของผูโ้ดยสารเป็นพิเศษและการก าหนดมาตรฐานของการสร้าง
รถโดยสารในประเทศไทยใหอ้ยูใ่นระดบัสากลต่อไปคาดว่าจะมีการบงัคบัใชก้บัรถโดยสารประจ า
ทางขนาดใหญ่ท่ีจดทะเบียนใหม่ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2557 
   2.  แนวทางการทดสอบมาตรฐานท่ีนั่งและจุดยึดท่ีนั่งของรถโดยสาร
ประจ าทางก าหนดมาตรฐานความปลอดภยัส าหรับท่ีนัง่รถโดยสาร เพื่อร่างมาตรฐานการทดสอบท่ี
นั่งรถโดยสารสาธารณะ โดยศึกษาจากมาตรฐานการทดสอบของสหประชาชาติ จากนั้นท าการ
สร้างตน้แบบเคร่ืองทดสอบท่ีนัง่รถโดยสารตามมาตรฐาน และน ามาทดสอบท่ีนัง่ท่ีผา่นการทดสอบ
ตามมาตรฐานสหประชาชาติ โดยท าการเปรียบเทียบผลการทดสอบความแข็งแรงของท่ีนั่งใน 3 
ส่วน คือความแข็งแรงของเฟรมท่ีนั่ง ความแข็งแรงของจุดต่อท่ีนั่งกับโครงสร้างรถ และความ
แข็งแรงของจุดต่อท่ีนัง่กบัเข็มขดันิรภยั 
   3.  ขอ้ก  าหนดการติดตั้งเข็มขดันิรภัยในรถโดยสารประจ าทางของไทย
ปัจจุบนักรมการขนส่งทางบกมีการบงัคบัใหร้ถโดยสารบางมาตรฐานตอ้งติดตั้งเข็มขดันิรภยัทุกท่ี
นัง่ ไดแ้ก่ รถโดยสารมาตรฐาน 1 (ก) มาตรฐาน 4 (ก) มาตรฐาน 1 (ข) ชนิดท่ีนั่งพิเศษ มาตรฐาน 4 
(ข) ชนิดท่ีนัง่พิเศษ นอกจากน้ีจะตอ้งติดตั้งเข็มขดันิรภยัส าหรับพนักงานขบัรถและผนังตอนหน้า
แถวเดียวกนักบัพนกังานขบัรถแก่รถท่ีใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสารท่ีมีจ  านวนท่ีนัง่ไม่เกิน 15 ท่ีนัง่ท่ีจด
ทะเบียนตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2537  และได้เพ่ิมประเภทรถใหม่การติดตั้งเข็มขดันิรภยัตาม
มาตรฐานผลิตภณัฑ์อุตสาหกรรม ซ่ึงจะมีผลบังคบัใช้วนัท่ี 1 มกราคม 2556 ยกเวน้รถตูโ้ดยสาร
ประจ าทางจะเร่ิมมีผลบงัคบัใชว้นัท่ี 1 เมษายน 2555 อย่างไรก็ตาม ยงัมีการยกเวน้กบัรถโดยสาร
บางประเภทท่ีไมจ่  าเป็นตอ้งติดตั้งเข็มขดันิรภยัไดแ้ก่ รถโดยสารภายในเมือง ( city bus)  รถโดยสาร
ท่ีมีท่ียนื และรถโดยสารท่ีมีท่ีนัง่ตามแนวขวาง เช่น รถโดยสารไม่ปรับอากาศประเภทรถสองแถว 

2.2.3.2  กลไกการตรวจสอบสภาพความปลอดภยัของตวัรถของรถโดยสาร 
    การตรวจสอบความปลอดภยัตามกฎหมายเป็นหนา้ท่ีของกรมขนส่งทาง
บก ซ่ึงมี 2 หนา้ท่ีไดแ้ก่ 
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   1. การตรวจสภาพตามระยะเวลา ตามกฎหมายรถขนส่งผูโ้ดยสารตอ้งเขา้
รับตอ้งเข้ารับการตรวจสภาพทุก 6 เดือน แบ่งเป็นการทดสอบการใชง้าน การพินิจตรวจสอทาง
วิศวกรรมดงัตารางท่ี 2.4  
 
ตารางท่ี 2.4 ขอ้สงัเกตุหลกัเกณฑ ์วิธีการ และเง่ือนไขการตรวจสภาพรถ 

รายการ รายละเอียด 

การตรวจสภาพของโครงแชสซี 
ตรวจพินิจโครงแชสซีหรือโครงสร้างตอ้งมีสภาพดี 
ไม่มีรอยแตกร้าว ผุกร่อน หรือบิดเบ้ียวผิดรูปมาก 
กรณีจ าเป็นใหใ้ชค้อ้นเคาะตรวจสอบร่วมดว้ย  

การตรวจกระจกกนัลมหนา้ และตวัถงั
ส่วนท่ีเป็นกระจก    

ตอ้งไม่ช ารุดหรือแตกร้าวและตอ้งเป็นกระจกนิรภยั
ตามท่ีราชการก าหนด  

การตรวจจ านวนผูโ้ดยสารนัง่-ยนื และ
จ านวนผูโ้ดยสารรวม 

ใหน้บัจ  านวนผูโ้ดยสารนั่งและยืนรวมกนั น ้ าหนัก
ผูโ้ดยสารใหถื้อเกณฑ ์55 กิโลกรัมต่อผูโ้ดยสาร 1 คน 
ทั้งน้ีการก าหนดจ านวนผูโ้ดยสารรวมจะตอ้งไม่เกิน
เกณฑ์น ้ าหนักรวมสูงสุด ท่ีกรมการขนส่งให ้                         
ความเห็นชอบ 

การก าหนดจ านวนผูโ้ดยสารยนื  
ให้ค  านวณจากพ้ืนราบ โดยถือหลกัเกณฑ์พ้ืนท่ีไม่
นอ้ยกว่า 1,000 ตร.ซม. ต่อผูโ้ดยสารยนื 1 คน 

สปริงและเคร่ืองผอ่นคลายความ
สัน่สะเทือน  

สามารถรับน ้ าหนักและการสั่นสะเทือนของตวัรถ
เต็มอตัราบรรทุกไดโ้ดยปลอดภยั และมีเคร่ืองคลาย
ความสัน่สะเทือนไดต้ามสมควร 

ความสูงของรถ  
ต้องไม่ท าให้รถมีการทรงตัวได้น้อยกว่าเกณฑ์ท่ี
กรมการขนส่งทางบกประกาศ 

 
ท่ีมา : (ณรงค ์ป้อมหลกัทอง และคณะ, 2012) ประมวลจากคู่มือการปฏิบติังานดา้นการตรวจสภาพ
รถตามกฎหมายว่าดว้ยการขนส่งทางบก, ส านกัวิศวกรรมยานยนต ์กรมการขนส่งทางบก, (2554) 
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   2. การตรวจสภาพแบบเรียกตรวจ กฎหมายขนส่งทางบกไดใ้หอ้  านาจกบั
ผูต้รวจสอบ ถา้พบรถคนัใดมีสภาพไม่แข็งแรงสามารถรายงานใหน้ายทะเบียบทราบและระงบัการ
ใชช้ัว่คราวหรือสัง่ใหน้ ารถคนัดงักล่าวใหพ้นกังานตรวจสอบในเวลาก าหนด 

2.2.3.3  การตรวจสภาพรถโดยกรมการขนส่งทางบก  
   ส าหรับรถโดยสารประจ าทาง รถโดยสารไม่ประจ าทาง และรถขนาดเล็ก
ตอ้งตรวจสภาพรถปีละ 2 คร้ัง ส าหรับมาตรฐานการตรวจสภาพรถในแต่ละประเทศท่ีใชใ้นปัจจุบนั
สามารถแบ่งการตรวจสภาพรถไดด้งัน้ี 

1. การตรวจความถกูตอ้งของตวัรถ  
2. การตรวจสภาพรถดา้นความปลอดภยัประกอบดว้ย การตรวจสอบ

การล่ืนไถลของลอ้รถ ตรวจสอบระบบหา้มลอ้ ตรวจสอบความเร็วรถ 
ตรวจสอบระบบรองรับและตรวจสอบโคมไฟ 

3. การตรวจสภาพรถดา้นมลพิษประกอบดว้ย การตรวจสอบค่ามลพิษ
จากท่อไอเสียการตรวจสอบค่าควนัด าและการตรวจสอบระดบัเสียง 

   ดงันั้นหากรถมีความปลอดภยัในการใชง้านท่ีสูงข้ึนจะเป็นการป้องกัน
และลดอุบติัเหตุ อนัเน่ืองมาจากความช ารุดบกพร่องของตวัรถและอุปกรณ์ส่วนควบคุมของรถ  

2.2.3.4  โครงการรถติดดาว กรมการขนส่งทางบก 
   กรมขนส่งทางบกและกระทรวงคมนาคม (2012) กรมการขนส่งทางบก

ไดผ้ลกัดนัโครงการพฒันารถโดยสารสาธารณะ เพื่อเขา้สู่มาตรฐานสากลและรองรับการใชบ้ริการ
ของประชาชนให้เกิดความสะดวกปลอดภยัและเกิดความพึงพอใจสูงสุด โดยก าหนดหลกัเกณฑ์
และมาตรฐานคุณภาพการให้บริการ ทั้งด้านตัวรถ พนักงานขับรถ และการบริหารจดัการของ
ผูป้ระกอบการขนส่งนั้น ปรากฏว่าในปี 2554 ไดม้ีผูป้ระกอบการขนส่งท่ีปรับปรุงมาตรฐานจนผา่น
การประเมินจ านวน 4 ราย ไดแ้ก่  1) บริษทั นครชยัทวัร์ จ  ากดัไดรั้บการรับรองมาตรฐานคุณภาพ
บริการรถโดยสารประจ าทาง  2) บริษทั ไทยพฒันกิจขนส่ง จ  ากดั ได้รับการรับรองมาตรฐาน
คุณภาพบริการรถโดยสารประจ าทาง  3) บริษทั มนตรีทรานสปอร์ตคอร์ปอเรชัน่ จ  ากดั (มหาชน) 
ไดรั้บการรับรองมาตรฐานคุณภาพบริการรถโดยสารไม่ประจ าทาง (รถทศันาจร) ระดบั 5 ดาว  4) 
บริษัท เฉลิมภทัร ทรานสปอร์ต จ  ากัด ไดรั้บการรับรองมาตรฐานคุณภาพบริการรถโดยสารไม่
ประจ าทาง (รถทัศนาจร) ระดับ 4 ดาวและในการตรวจประเมินมาตรฐานรถ มีรายการตรวจ
ประเมินดงัน้ี 

ดา้นตวัรถ 
1.  อายรุถ รถประกอบอายไุม่เกิน 3 ปีนบัจากวนัท่ีจดทะเบียน 
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2.  มาตรฐานรถ ตาม พรบ.การขนส่งทางบก พ.ศ.2522 ตอ้งเป็นรถมาตรฐาน1 (ก) 
มาตรฐาน4 (ก) มาตรฐาน1 (ข) มาตรฐาน4 (ข) และมาตรฐาน (2) 
3.  สภาพรถและอุปกรณ์ 
     3.1 สภาพตวัถงัรถ สะอาดเรียบร้อย สวยงาม ไม่มีรอยช ารุดเสียหาย 
     3.2 เคร่ืองปรับอากาศและระบบระบายอากาศ มีประสิทธิภาพ ใช้งานได้ดี
ตลอดเวลาไม่เหมน็อบั 
     3.3 หอ้งน ้ า สะอาด เรียบร้อย ปลอดภยั ใชง้านสะดวกไม่มีกล่ินเหมน็ 
     3.4 อุปกรณ์ใหเ้สียงและประชาสมัพนัธ ์มีคุณภาพดี ชดัเจนทัว่ถึง 
     3.5 เบาะนัง่ สวยงาม นัง่สบาย ไม่ช ารุด สะอาด ไม่มีรอยต่างๆ 
     3.6 ผา้ห่ม หมอน ผา้ม่าน สวยงาม สภาพดี 
     3.7 อุปกรณ์ใหแ้สงสว่าง แสงสว่างเพียงพอ ใชก้ารไดดี้ ไม่ช ารุด 
4.  อ่ืน ๆ 
     4.1 มีทีวีเฉพาะท่ีนัง่ 
     4.2 เบาะท่ีนัง่สามารถนวดได ้
     4.3 มีหูฟังเฉพาะท่ีนัง่ 
     4.4 มีอุปกรณ์ส่ือสาร เช่น โทรศพัทเ์คล่ือนท่ีบริการผูโ้ดยสารหรือวิทยส่ืุอสาร 
ดา้นพนกังานขบัรถ 
1.  อายคุนขบัรถ 25-55 ปี 
2.  ประสบการณ์ขบัรถไม่นอ้ยกว่า 5 ปี 
3.  ประวติัการขบัรถ โดยพิจารณาการเกิดอุบติัเหตุในช่วง 5 ปีท่ีผา่นมา 
4.  ระดบัการศึกษา ขั้นต ่าประถมศึกษา 
5.  บุคลิกภาพพนกังานขบัรถ  
     5.1 การแต่งกายดว้ยเคร่ืองแบบท่ีสะอาด เรียบร้อย สภาพร่างกายสะอาดไม่มี
หนวดเครา และมีมรรยาท 
     5.2 ไม่ด่ืมเหลา้และไม่สูบบุหร่ี 
6.  ความสามารถพิเศษ 
     6.1 มีความรู้ความสามารถในการแกไ้ขปัญหา ขอ้ขดัขอ้งของรถเบ้ืองตน้ได ้
     6.2 มีความสามารถทางด้านภาษาเพ่ิมเติม เช่น ภาษาอังกฤษ ภาษาจีน 
ภาษาญ่ีปุ่น 
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     6.3 ผา่นการอบรมท่ีเก่ียวเน่ืองกบังานในหนา้ท่ีพนกังานขบัรถ จากหน่วยงานท่ี
มีมาตรฐานเป็นท่ียอมรับ 
ดา้นการประกอบการขนส่ง 
1.  การบริหารจดัการดา้นผูป้ระจ ารถ 
     1.1 การตรวจความพร้อมของผูป้ระจ ารถก่อนออกปฏิบติัหนา้ท่ี เช่น ตรวจสอบ
แอลกอฮอล ์ตรวจสารเสพติด ตรวจสอบใบอนุญาตขบัข่ี ตรวจการแต่งกาย เป็น
ตน้ 
     1.2 การตรวจสอบการปฏิบัติงานของผูป้ระจ ารถ เช่น ตรวจการปฏิบัติงาน
ตรวจการขบัรถตามกฎจราจร ตรวจร่วมกบัหน่วยงานภายนอก เป็นตน้ 
     1.3 การตรวจสอบสภาพของร่างกายผูป้ระจ ารถ เช่น ตรวจสุขภาพ ทดสอบ
ปฏิกิริยา เป็นตน้ 
     1.4 มีการใหร้างวลัจูงใจ เช่น การเพ่ิมเงินเดือน เพ่ิมเบ้ียเล้ียง ให้รางวลัพิเศษให้
สวสัดิการเพ่ิมเติมเป็นตน้ 
     1.5 การเพ่ิมประสิทธิภาพผูป้ระจ ารถ เช่น ให้ความรู้ในเร่ืองการป้องกัน
อุบติัเหตุ ใหค้วามรู้ดา้นสุขภาพ ความรู้ดา้นกฎหมายจราจร และอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 
     1.6 การรับเร่ืองราวร้องทุกข์จากผูใ้ช้บริการ เช่น มีหมายเลขโทรศพัท์ให้
ร้องเรียนได ้มีตูรั้บฟังความคิดเห็น มีเจา้หนา้ท่ีรับเร่ืองราว ตรวจสอบและแกไ้ข 
2.  การบริหารจดัการรถ 
     2.1 การตรวจสอบความพร้อมรถก่อนใชง้าน 
     2.2 การตรวจซ่อมบ ารุงรักษารถตามก าหนดระยะเวลาท่ีใชง้าน 
     2.3 การดูแลความสะอาดของรถ เช่น การท าความสะอาดทุกวนั 
     2.4 การก าจดัส่ิงปฏิกลูท่ีสุขภณัฑ ์เช่น มีสถานท่ีก  าจดัส่ิงปฏิกลู เป็นตน้ 
     2.5 การจดัการดา้นมลพิษและส่ิงแวดลอ้มอ่ืน ๆ เช่น ตรวจสอบวดัควนัด า เสียง
ดงั เป็นตน้ 
3.  สถานท่ีซ่อมและบ ารุงรักษา โดยค านึงถึงสถานท่ี ทางเขา้ออก อาคารเก็บซ่อม 
และบ ารุงรักษารถ ความเหมาะสม และความสะอาด เป็นตน้ 
4.  การเตรียมความพร้อมกรณีฉุกเฉิน เช่น รถเสีย หรือรถเกิดอุบติัเหตุ 
     4.1 มีรถและคนขบั 4-5 ดาว ส ารอง 
     4.2 มีอู่ซ่อมรถของผูป้ระกอบการขนส่งหรือมีอู่ท่ีใชบ้ริการเป็นประจ า 
     4.3 มีแผนกตรวจสอบอุบติัเหตุ 

 

 

 

 

 

 

 

 



21 
 

5.  ปัจจยัเสริมดา้นความปลอดภยั (เฉพาะคนัท่ีน ามายืน่ขอรับรองมาตรฐานรถบสั 
4-5 ดาว) 
     5.1 ติดตั้ง GPS หรือ GPRS 
     5.2 มีการท าประกนัภยัเพ่ิมเติมจากท่ีกฎหมายก าหนด (ตั้งแต่ 500,000 บาท/คน 
ข้ึนไป) 

2.2.4  รถโดยสารทศันาจรในต่างประเทศ 
    2.2.4.1   สหรัฐอเมริกา 
      จากรายงานสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิตจากรถโดยสารใน
สหรัฐอเมริกา ดงัรูปท่ี 2.5-2.6 พบว่าการเกิดอุบติัเหตุมาจากความเมื่อยลา้ของพนกังานขบัรถร้อยละ 
37 รองลงมาคือการรับรู้ร้อยละ 19 และเมื่อพิจารณาอุบติัเหตุท่ีมีผูเ้สียชีวิตพบว่าร้อยละ 36 เกิดจาก
ความเมื่อยลา้ของพนักงานขับรถ รองลงมาคือสภาพของรถร้อยละ 20 (U.S. Department of 
Transportation, 2009) 
 

 
 

รูปท่ี  2.5 สดัส่วนการเกิดอุบติัจากรถโดยสารในสหรัฐอเมริกา (U.S. Department of Transportation 
  Motorcoach Safety Action Plan, 2009) 
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รูปท่ี  2.6 สดัส่วนการเสียชีวิตจากรถโดยสารในสหรัฐอเมริกา(U.S. Department of Transportation 

  Motorcoach Safety Action Plan, 2009) 
 
      ดงันั้นสหรัฐอเมริกาจึงใหค้วามส าคญักบัพนกังานขบัรถเป็นพิเศษ ซ่ึง
แนะน าในคุณสมบติัพ้ืนฐานในการคดัเลือกพนกังานขบัรถไวด้งัน้ี 

1. จบการศึกษาระดบัมธัยมศึกษาตอนปลาย (High school diploma or  
G.E.D.) 
2. อายอุยา่งนอ้ย 21 ปี 
3. มีใบอนุญาตขบัข่ี 
4. มีประสบการณ์ 1-5 ปี 

      นอกจากน้ีในสหรัฐอเมริกาได้ก  าหนดเพ่ิมความคุ้มครองให้กับ
ผูโ้ดยสารประกอบดว้ย 1)การติดตั้งเข็มขดันิรภยัเน่ืองจากพบว่าผูโ้ดยสารท่ีเสียชีวิตส่วนใหญ่มาจาก
สาเหตุการกระเด็นออกนอกรถ 2) การป้องกนัอคัคีภัย ประเมินความเป็นไปไดใ้นการติดไฟทั้ง
ภายในและภายนอกรถ ประเมินการติดตั้งและตรวจสอบความปลอดภยัของถงัดบัเพลิง 3) ความ
สมบูรณ์ของยานพาหนะ ประเมินและพฒันาความแข็งแรงของหลงัคารถ พฒันาหน้าต่างและ
กระจกใหม้ีความปลอดภยั 4) ประตูฉุกเฉิน มุ่งพฒันาทางออกท่ีปลอดภยัโดยเฉพาะ เด็ก ผูสู้งอาย ุ
และผูพ้ิการ  
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2.2.4.2   ออสเตรเลีย 
    ตามข้อก าหนด Australia Design Rule (ADR) 68/00 ก  าหนดให้รถ
โดยสารท่ีมีน ้ าหนักตั้งแต่ 3.5 ตนัและมีท่ีนั่งตั้งแต่ 17 ท่ีข้ึนไปตอ้งติดตั้งเข็มขดันิรภยัเพ่ือป้องกนั
อนัตรายท่ีเกิดข้ึนกบัศีรษะเม่ือรถเกิดอุบติัเหตุ ดงัรูปท่ี 2.7 
 

 

 
รูปท่ี  2.7 กฎหมายออสเตรเลียบงัคบัใหร้ถโดยสารติดตั้งเขม็ขดันิรภยั (Office of Transport Safety 

  Investigations, 2008) 
 

 

 
รูปท่ี  2.8 ขนาดรถโดยสารในออสเตรเลีย (Office of Transport Safety Investigations, 2008) 
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ในขอ้ก าหนด ADR ก าหนดใหร้ถตอ้งเลือกใชก้ระจกท่ีมีความปลอดภยัสูง ความเร็วในการ
ขบัข่ีรถโดยสารถกูจ ากดัท่ี 90 กิโลเมตรต่อชัว่โมง (ADR 65) และรัฐบาลไดม้ีการจดัอบรมเก่ียวกบั
การด าเนินการของผูป้ระกอบการรถโดยสารดว้ย ขนาดของรถโดยสารในออสเตรเลียมีความยาวไม่
เกิน 12.5 เมตร และอตัราการเสียภาษีประจ าปีข้ึนอยู่กบัน ้ าหนักรถ รายละเอียดดงัรูปท่ี 2.8 (Office 
of Transport Safety Investigations, 2008) 

2.2.4.3  ยโุรป 
   ประเทศในยุโรปมีการทดสอบท่ีนั่งบนรถโดยสารเพ่ือศึกษาพฤติกรรม
ของเบาะนัง่ท่ีมีผลกระทบต่อผูโ้ดยสาร โดยศึกษาผลกระทบท่ีมีต่อผูโ้ดยสารดา้นหน้าเป็นไปตาม
มาตรฐาน ECE R80 และผลกระทบท่ีมีต่อผูโ้ดยสารดา้นขา้งซ่ึงเป็นการทดสอบแบบใหม่ท่ีพึ่งมีการ
คิดคน้ข้ึนมา ตวัอยา่งการทดสอบดงัรูปท่ี 2.9  
 
 

 

 
รูปท่ี  2.9 ตวัอยา่งการทดสอบผลกระทบต่อผูโ้ดยสารดา้นหนา้ (ECBOS, 2003) 

 
   ซ่ึงจากการศึกษาพบว่าควรใชเ้ข็มขดันิภยัระบบ 3 จุดซ่ึงสามารถป้องกนั
อนัตรายท่ีจะเกิดกบัศีรษะไดดี้กว่าเข็มขดันิรภยัระบบ 2 จุด ตวัรถและเบาะตอ้งออกแบบให้มีความ
แข็งแรง (EUROPEAN COMMISSION, 2003) 
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2.3  อุบัตเิหตุจากรถโดยสารทัศนาจร 

ปัจจุบนัการเกิดอุบติัเหตุในการเดินทางนั้นมีความเส่ียงสูงโดยเฉพาะในกลุ่มรถโดยสาร 
เม่ือเกิดอุบติัเหตุแลว้ในแต่ละคร้ังจ  านวนผูโ้ดยสารท่ีไดรั้บบาดเจ็บและเสียชีวิตจะมีจ  านวนท่ีมากข้ึน 
ทั้งยงัสร้างความสูญเสียต่อทรัพยสิ์นและทางภาพลกัษณ์ต่อการเดินทาง ท าให้ลดความน่าเช่ือถือ
ของผูท่ี้ตอ้งการจะเดินทางอยา่งมาก  ถึงแมว้่าในปัจจุบนัอตัราการเกิดอุบติัเหตุในกลุ่มรถโดยสารจะ
ลดลงแต่หากเปรียบเทียบกับกลุ่มรถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก ยงัมีโอกาสเส่ียงการเกิด
อุบติัเหตุอยูใ่นกลุ่มท่ีสูงมาก (มลูนิธิไทยโรดส์, 2012) ดงัในรูปท่ี 2.10 

 

 
 

รูปท่ี  2.10 อตัราการเกิดอุบติัเหตุแบ่งตามรถจดทะเบียน 
 

สถิติอุบติัเหตุของประเทศไทยปี 2552 โดยมูลนิธิไทยโรดส์ศึกษาการเกิดอุบติัเหตุจากรถ
โดยสาร ซ่ึงเป็นสาเหตุหน่ึงท่ีท าใหเ้กิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจและสังคมหลายลา้นบาทการเกิด
อุบติัเหตุทางถนนเป็นปัจจยัส าคญัท าใหม้ีผูบ้าดเจ็บและเสียชีวิตเป็นจ านวนมาก ซ่ึงการเกิดอุบติัเหตุ 
ระหว่างปี 2548- 2551 จ านวน 1 คร้ัง จะท าให้มีผูเ้สียชีวิตเฉล่ีย เท่ากบั 0.08 คน และมีจ  านวนผูท่ี้
ไดรั้บบาดเจ็บ เท่ากบั 0.46 คน ในขณะท่ีรถโดยสารมีสัดส่วนการไดรั้บบาดเจ็บและยงัเสียชีวิตท่ี
มากกว่า คือในการเกิดอุบติัเหตุรถโดยสาร 1 คร้ัง จะส่งผลต่อการไดรั้บบาดเจ็บ 9.56 คน และการ
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เสียชีวิต 0.80 คน ซ่ึงเป็นตวัเลขท่ีสูงกว่าค่าเฉล่ียเป็นอยา่งมากดงัตารางท่ี 2.2 (ณรงค์ ป้อมหลกัทอง 
และคณะ, 2012) 
 
ตารางท่ี 2.5 สดัส่วนของการเสียชีวิตและอุบติัเหตุต่อจ านวนการเกิดอุบติัเหตุ 

ปี/สดัส่วนการเกิด
อุบติัเหตุและเสียชีวิต 

ส านกังานต ารวจแห่งชาติ 
กรมขนส่ง
ทางบก 

2548 2549 2550 2551 เฉล่ีย 
สถิติ

อุบติัเหตุ  
รถโดยสาร 

สดัส่วนของผูเ้สียชีวิต
ต่อจ านวนการเกิด

อุบติัเหตุ 
0.1 0.07 0.07 0.08 0.08 0.8 

สดัส่วนของผูบ้าดเจ็บ
ต่อจ านวนการเกิด

อุบติัเหตุ 
0.45 0.47 0.47 0.47 0.46 9.56 

 
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีเดินทางเขา้มาท่องเท่ียวในประเทศไทยส่วนใหญ่จะนิยมใช้

บริการของรถโดยสารไม่ประจ าทางในการเดินทางท่องเท่ียว ซ่ึงมีความเส่ียงต่อการไดรั้บอุบติัเหตุ
และการเสียชีวิตเห็นไดจ้ากสถิติการเกิดอุบติัเหตุจราจรในประเทศไทยท่ีผ่านมาในแต่ละปี ซ่ึงในปี
2556 มีจ  านวนอุบัติเหตุเพ่ิมข้ึนจากปี 2555 จ  านวน 6,829 ราย มีมูลค่าความเสียหายท่ีเกิดกบัชีวิต
และทรัพยสิ์นเพ่ิมข้ึนเป็นจ านวนเงินมากกว่าแสนลา้นบาท โดยมีสาเหตุหลกัของอุบติัเหตุเกิดจาก
การขับรถด้วยความเร็วสูงกว่าท่ีกฎหมายก าหนด ความไม่พร้อมและไม่ช านาญเส้นทางของ
คนขบัรถ ลกัษณะของรถไม่ไดม้าตรฐาน จากขอ้มูลของบริษทักลางคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ
พบว่านักท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีไดรั้บอุบติัเหตุจราจรมีจ  านวนไม่น้อย ดงัจะเห็นไดจ้ากจ านวน
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีประสบอุบติัเหตุและเขา้มาขอความช่วยเหลือมีแนวโน้มสูงข้ึนอย่าง
ต่อเน่ืองดงัในปี 2551 มีจ  านวนนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติประสบอุบติัเหตุจ  านวน 464 คน คิดเป็น
มูลค่าความเสียหาย 4,980 ลา้นบาท ซ่ึงเพ่ิมสูงข้ึนเร่ือย ๆ จนถึงปี 2555 มีจ  านวนนักท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติประสบอุบติัเหตุจ  านวน 2,183 คน คิดเป็นมลูค่าความเสียหาย 21,285 ลา้นบาท (ส านัก
นโยบายและยทุธศาสตร์ และส านกังานปลดักระทรวงสาธารณสุข, 2013) 
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รูปท่ี  2.11 จ  านวนนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีประสบภยัและการจ่ายชดเชยใน พ.ศ. 2551-2555 
 

อุบติัเหตุบนทอ้งถนนถือว่าเป็นความเส่ียงท่ีมีโอกาสเกิดข้ึนไดสู้งมาก ดงันั้นหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้งควรใหค้วามส าคญัในการแกปั้ญหา ในมุมมองดา้นอุบติัเหตุทางถนนของต่างประเทศท่ีมี
ต่อประเทศไทยนั้นถือว่าอยู่ในภาพลกัษณ์ท่ีไม่ดี ดงัจะเห็นไดจ้ากการท่ีหน่วยงานท่ีดูแลเร่ืองการ
เดินทางของประเทศต่าง ๆ ไดส่้งสัญญาณเตือนประชาชนของตนให้ระมดัระวงัเร่ืองการเดินทาง
ท่องเท่ียวในประเทศไทย อาทิ ส านกังานต่างประเทศของประเทศองักฤษและเครือจกัรภพ Foreign 
and Commonwealth Office (FCO) ไดเ้ปิดเผยว่า ระหว่างวนัท่ี 1 เมษายน 2555 - 31 มีนาคม 2556 มี
จ  านวนชาวองักฤษท่ีเสียชีวิตหรือเขา้รับการรักษาในโรงพยาบาลไทยนั้นเพ่ิมจ านวนข้ึนอย่างน่า
ตกใจ โดยชาวองักฤษส่วนใหญ่ท่ีประสบอุบติัเหตุในไทยมักจะเกิดข้ึนกบัการเดินทางดว้ยรถเช่า
เหมา เช่น รถตู ้รถโดยสารทศันาจรท่ีมีมาตรฐานความปลอดภยัท่ีต ่าเช่นเดียวกบัมูลนิธิ Fé dé ration 
Internationale de l'Automobile (FIA) องค์กรด้านความปลอดภัย (Make Road Safe & FIA 
Foundation) ไดท้ าบนัทึก เร่ือง Bad Trips International Tourism and Road Deaths in developing 
World พบว่าอุบติัเหตุเป็นสาเหตุหลกัของการตายท่ีไม่เกิดจากธรรมชาติเป็นอนัดับท่ี 1 ท่ีท าให้
นกัท่องเท่ียวชาวอเมริกนัเสียชีวิตในขณะท่องเท่ียวระหว่าง พ.ศ.2548-2550 โดยประเทศไทยถูกจดั
ใหอ้ยูใ่นอนัดบัท่ี 2 รองจากประเทศฮอนดูรัสท่ีมีนกัท่องเท่ียวชาวอเมริกนัของกลุ่มทีมีความเส่ียงต่อ
การเสียชีวิต เน่ืองจากอุบัติเหตุมากท่ีสุดโดยการเปรียบเทียบอตัราเสียชีวิตของนักท่องเท่ียวต่อ
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จ านวนนักท่องเท่ียวแสนคน พบว่าอตัราการเสียชีวิตสูงถึง 48 คน ซ่ึงสูงมากหากเปรียบเทียบกบั
จ านวนผูเ้สียชีวิตของคนไทยอยูท่ี่ 18 คนต่อแสนประชากร หรือนักท่องเท่ียวเสียชีวิตสูงกว่าถึง 2.5 
เท่า ซ่ึงอุบติัเหตุส่วนใหญ่ท่ีเกิดข้ึนกบันักท่องเท่ียวชาวต่างชาติในช่วงเทศกาลท าให้มีผูท่ี้ไดรั้บ
บาดเจ็บและเสียชีวิตจ  านวนมากจากรถตู ้ รถโดยสารทศันาจร และการเช่ามอเตอร์ไซด์ขบัโดยไม่
สวมหมวกนิรภยั จึงท าใหห้ลายประเทศมีค  าเตือนกบันักท่องเท่ียวของตวัเองมื่อเดินทางท่องเท่ียว
ในไทยใหร้ะวงัเร่ืองความปลอดภยับนทอ้งถนน  

ดงันั้นในการศึกษาน้ีจึงไดท้ าการศึกษาตวัอยา่งอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัรถโดยสารทศัจรและ
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ เพ่ือเป็นแนวทางใหก้ารศึกษาหาวิธีการป้องกนัอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน จากการ
เกิดอุบติัเหตุรถโดยสารทศันาจรในแต่ละคร้ังท าให้เกิดค าถามถึงมาตรฐานความปลอดภยัของรถ
โดยสารทศันาจรในปัจจุบนัเพียงพอหรือไม่ การประกอบการของผูถื้อใบอนุญาตส่งผลถึงมาตรฐาน
ดา้นความปลอดภยัของการใหบ้ริการรถโดยสารหรือไม่ ในส่วนรถโดยสารท่ีน ามาให้บริการอยู่ใน
สภาพไมพ่ร้อมหรือมีคุณภาพต ่าหรือไม่  ซ่ึงไดย้กตวัอย่างดงัตารางท่ี 2.2 เป็นตวัอย่างกรณีการเกิด
อุบัติ เหตุ ท่ีผ่านมาในอดีตท่ี ส่งผลให้ เกิดความสูญเสียและความเช่ือมั่นในการเดินทาง
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ตารางท่ี 2.6 แสดงเหตุการณ์เกิดอุบติัของรถโดยสารทศันาจรส าหรับนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 

วนัท่ี/สถานท่ี 
ประเภทรถโดยสาร/เสน้ทาง/ 

ความเสียหาย 
องคป์ระกอบการเกิดอุบติัเหตุ/สาเหตุ 

31 มกราคม 2555 
อ.เมือง  
จ.ชลบุรี 

-รถโดยสารทศันาจร 
-พทัยา-กรุงเทพ 
-บาดเจ็บ 17 ราย  

อุบติัเหตุรถทศันาจรพลิกคว  ่าบนถนนมอเตอร์เวย ์ไกด์น าเท่ียวไดพ้านักท่องเท่ียวชาวจีนมาเท่ียวชลบุรี
และขากลบัจะพาลกูทวัร์ไปส่งท่ีสนามบินสุวรรรภูมิ เมื่อถึงท่ีเกิดเหตุไดย้ินเสียงคนขบัตะโกนบอกว่า
เบรกแตกจากนั้นรถก็พุ่งชนแท่งปูนแฉลบตกขา้งทางก่อนพลิกคว  ่าลงไปพิงร้ัวกั้น 

11 ธนัวาคม 2555 
อ.แม่สอด  
จ.ตาก 

-รถโดยสารทศันาจร 
-ถนนสายตาก-แม่สอด 
-บาดเจ็บกว่า 30 ราย เสียชีวิต 4 
ราย 

อุบติัเหตุมีรถทวัร์โดยสารปรับอากาศ พลิกคว  ่าสภาพรถหงายทอ้งพงัยบัเยิน บริเวณหลกั กม.ท่ี 28-29 
หรือผาระกา ต.พะวอ อ.แม่สอด ถนนสายแม่สอด-ตาก ซ่ึงเป็นทางโคง้หักศอกท่ีเกิดเหตุพบมีผูเ้สียชีวิต
คาท่ี 4 ราย ทราบว่าเป็นนกัท่องเท่ียวชาวนอร์เวยด์ว้ย ทราบว่าเมื่อมาถึงท่ีเกิดเหตุเป็นทางโคง้ลาดชนัมาก 
และคนขบัขบัมาดว้ยความเร็วสูง เมื่อคนขบัเหยยีบเบรก ท าใหร้ถเสียหลกัพลิกคว  ่า จนท าให้มีผูเ้สียชีวิต 
และไดรั้บบาดเจ็บจ านวนมาก 

15 ธนัวาคม 2555  
จ.พงังา 

-รถโดยสารทศันาจร 
-บาดเจ็บ 11 ราย อาการสาหัส 
5 ราย 

อุบติัเหตุรถบสัโดยสารนกัท่องเท่ียวชนเสาไฟฟ้าท่ีจงัหวดัพงังา เป็นเหตุใหม้ีนกัท่องเท่ียวชาวจีนบาดเจ็บ 
11 ราย มี 5 ราย อาการสาหสัรถบสัท่ีเดินจากภูเก็ตไปพงังา ซ่ึงมีนักท่องเท่ียวชาวจีน 11 รายโดยสารไป
ดว้ยคันหน่ึงชนกบัเสาไฟข้างถนนเน่ืองจากฝนตกและถนนล่ืน เป็นเหตุให้นักท่องเท่ียวชาวจีนและ
มคัคุเทศน์ชาวไทยบาดเจ็บ  

17 มีนาคม 2556 
อ.ทุ่มเสล่ียม  
จ.สุโขทยั 

-รถโดยสารทศันาจร 
-ถนนสายสวรรคโลก -เ ถิน
สุโขทยั -บาดเจ็บ 20 ราย 

อุบัติเหตุรถบัสน าคณะนักท่องเท่ียวทัวร์ต่างชาติตกถนน สภาพด้านหน้าพงัยบัเยิน ภายในรถพบ
ผูโ้ดยสารชาวเยอรมนั จ  านวน 20 ราย ติดอยู่ในรถ เจา้หน้าท่ีจึงช่วยกนัทุบกระจก และน าผูโ้ดยสารมา
ปฐมพยาบาล   

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

ตารางท่ี 2.6 แสดงเหตุการณ์เกิดอุบติัของรถโดยสารทศันาจรส าหรับนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ (ต่อ) 
วนัท่ี/สถานท่ี ประเภทรถโดยสาร/เสน้ทาง/                   

ความเสียหาย 
องคป์ระกอบการเกิดอุบติัเหตุ/สาเหตุ 

29 ธนัวาคม 2556 
อ.กะทู ้ 
จ.ภูเก็ต 

-รถโดยสารไม่ประจ าทาง 
-ถนนพระบารมี ทางลงเขาป่าตอง 
-บาดเจ็บ 23 ราย เสียชีวติ 2 ราย 

อุบติัเหตุรถทวัร์นกัท่องเท่ียวต่างชาติชาวรัสเซีย พุ่งชนรถยนต ์ท่ีก  าลงัวิ่งอยูบ่นถนนพระบารมี ทางลงเขา
ป่าตองสภาพมีร่องรอยการเฉ่ียวชน เสียหายยบัเยนิ ตรวจสอบพบศพผูข้บัข่ีติดอยู่ในซากรถดา้นหน้ารถ
ชนอดัก๊อบป้ีติดคาอยู่ก ับเสาไฟฟ้า ภายในรถพบผูบ้าดเจ็บเป็นนักท่องเท่ียวต่างชาติ ท่ีนั่งไกด์พบศพ
ผูเ้สียชีวิตถูกแรงอดัอย่างแรงเสียชีวิตคาเกา้อ้ี เบ้ืองตน้ทราบว่า ท่ีเกิดเหตุซ่ึงเป็นทางลงเขาลาดชนัและ  
คดเค้ียว รถบสัไดใ้ชค้วามเร็วสูงและพยายาม จะเหยยีบเบรกแต่รถเกิดเบรกแตกกะทนัหันจึงพุ่งชนและ
ทบัรถคู่กรณีท่ีก  าลงัวิ่งอยูบ่นถนนพงัยบัเยนิ รวมทั้งชนรถคนัอ่ืน ๆ เสียหายดว้ย 

12 กรกฎาคม 
2557 ต.อ่าวนอ้ย 
 จ.ประจวบคีรีขนัธ ์

-รถตูโ้ดยสารทศันาจร 
-ถนนเพชรเกษม -บาดเจ็บ 6 
ราย 

อุบติัเหตุรถตูล้งขา้งทาง เหตุเกิดบริเวณร้านคา้ริมถนนเพชรเกษม โดยรถเกิดพุ่งชนเขา้กบัร้านคา้ผลไมริ้ม
ถนนท่ีสร้างดว้ยไมผ้สมสงักะสีผสมกบัใบจากจนพงัราบ ก่อนท่ีรถจะชนอดัติดกบัตน้ไมใ้หญ่กลางร้าน 
ท าใหค้นขบัติดภายในและไดรั้บบาดเจ็บส่วนนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติทั้ง 5 ราย ไดรั้บบาดเจ็บจากแรง
กระแทกกบัเบาะนัง่ 

25 ธนัวาคม 2557 
ต. ดอยสุเทพ 
อ. เมือง  
จ.เชียงใหม่ 

-รถโดยสารทศันาจร 
-ถ.ลงดอยสุเทพ 
-บาดเจ็บเลก้นอ้ย 

อุบติัเหตุรถทวัร์นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติเบรกแตกขณะลงดอยสุเทพ จ.เชียงใหม่ คนขบัตดัสินใจหักรถ
ชนป้ายและตน้ไมบ้ริเวณสถานีไฟป่าเชียงใหม่จึงหยดุรถไวไ้ด ้แต่รถเสียหาย ขณะท่ีนกัท่องเท่ียวบาดเจ็บ
เลก็นอ้ยตามร่างกายและส่วนใหญ่อยูใ่นอาการตกใจ 
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2.4  ทฤษฎคีวามพงึพอใจ 

ความพึงพอใจ (Satisfaction) มีความส าคญัอยา่งมากในการด าเนินธุรกิจโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ธุรกิจท่ีเก่ียวข้องกบัดา้นบริการ ซ่ึงเป้าหมายสูงสุดของการบริการคือการสร้างความประทบัใจ
ใหก้บัลกูคา้ท าใหอ้ยากกลบัมาใชบ้ริการอีกในคร้ังต่อ ๆ ไป โดยมีผูไ้ดใ้ห้ความหมายและค านิยาม
ไวห้ลากหลายซ่ึงรวบรวมสงัเขปไวด้งัน้ี 

ความพึงพอใจคือ อาการความรู้สึกไม่ว่าจะเป็นความประทบัใจหรือไม่ประทบัใจภายหลงั
การใชสิ้นคา้และบริการ โดยเปรียบเทียบกบัความคาดหวงัท่ีมีต่อตวัสินคา้หรือบริการนั้น ๆ การวดั
ความพึงพอใจของลกูคา้เป็นกิจกรรมท่ีมีจุดมุง่หมายเพื่อประเมินผลการสนองความตอ้งการลกูคา้ว่า
ส่ิงท่ีตอบสนองนั้นเป็นไปตามความต้องการหรือเหนือความคาดหวงัจนเป็นท่ีพึงพอใจลูกค้า
หรือไม ่(นภดล ร่มโพธ์ิ, 2011) 

ความพึงพอใจของลกูคา้คือ ส่ิงท่ีท าให้เกิดความรู้สึกในทางบวก มีความประทบัใจหรือมี
ความรู้สึกท่ีดี ซ่ึงความประทบัใจของบุคคลท่ีมีต่อส่ิงใดส่ิงหน่ึงสามารถแสดงออกไดจ้ากท่าทาง
และพฤติกรรม โดยความรู้สึกของแต่ละบุคคลท่ีได้รับจากการสัมผ ัสจะแตกต่างกันตาม
ประสบการณ์ท่ีไดรั้บของแต่ละบุคคล (วรพร ฉายกี, 2556) 

ความพึงพอใจของแต่ละบุคคลจะแตกต่างกันไปตามประสบการณ์ท่ีได้รับ ซ่ึงจะมี
ความสมัพนัธก์บัสภาพแวดลอ้มท่ีไดรั้บแลว้ท าใหเ้กิดความรู้สึก เช่น พอใจ ไม่พอใจ เป็นตน้ และ
ความรู้สึกของแต่ละคนอาจจะแตกต่างกนัไปตามสถานการณ์ (ประคอง พานิชกุล, 2553) 

ความพึงพอใจในการใชบ้ริการจะตอ้งพิจารณาถึงลกัษณะของการให้บริการขององค์การ 
ประกอบดว้ยระดบัความรู้สึกของผูม้ารับบริการของแต่ละคน โดยการวดัความพึงพอใจในการใช้
บริการสามารถท าไดห้ลายวิธี เช่น การใชแ้บบสอบถาม การสมัภาษณ์ และการสงัเกตุ 

1. การใช้แบบสอบถาม ซ่ึงเป็นวิธีการท่ีนิยมใชก้ันแพร่หลายวิธีหน่ึง โดยการขอ
ความร่วมมือจากกลุ่มบุคคลท่ีตอ้งการ สามารถแสดงความคิดเห็นลงในแบบฟอร์ม
ท่ีก  าหนดค าตอบไวใ้ห้เลือกตอบหรือเป็นค าตอบอิสระ เช่น ลกัษณะของการ
ใหบ้ริการ สถานท่ีใหบ้ริการ บุคคลากรท่ีใหบ้ริการ เป็นตน้ 

2. การสมัภาษณ์ เป็นวิธีการท่ีตอ้งอาศยัเทคนิคและความช านาญพิเศษของผูส้มัภาษณ์
ท่ีจะจูงใจใหผู้ถ้กูสมัภาษณ์ตอบค าถามใหต้รงกบัขอ้เท็จจริง 

3. การสงัเกต เป็นวิธีการสังเกตจากพฤติกรรมทั้งก่อนมารับบริการ ขณะรับบริการ
และหลงัจากการไดรั้บบริการแลว้ เช่น การสงัเกตกิริยาท่าทาง การพดู สีหน้า และ
ความถ่ีของการมาขอรับการบริการ เป็นตน้ ผูว้ิจยัจะตอ้งกระท าอย่างจริงจงัและมี
แบบแผนท่ีแน่นอน (อา้งใน ชนัท ์ถา้คู่ 2545, อา้งใน (กิตติธชั อ่ิมวฒันกุล, 2553)) 
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  จากขา้งตน้สรุปไดว้่าความพึงพอใจหมายถึง ความประทบัใจหรือไม่ประทบัใจบริการท่ี
ไดรั้บโดยลกูคา้แต่ละกลุ่มมีความพึงพอใจแตกต่างกนั ซ่ึงความพึงพอใจนั้นเกิดจากการเปรียบเทียบ
ว่าส่ิงนั้นสามารถตอบสนองความตอ้งการเป็นไปตามท่ีคาดหวงัหรือไม่ 

 

2.5  ทฤษฎ ีStructural Equation Modeling 
การวิ เคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างหรือโมเดลเชิงสาเหตุ  (Structural Equation 

Modeling) SEM เป็นการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ของตวัแปรท่ีสังเกตไดแ้ละตวัแปรท่ีสังเกตไม่ได้
ผา่นตวัแปรแฝง รูปแบบของโมเดลสมการโครงสร้างสามารถบ่งบอกไดท้ั้งขนาดและทิศทาง โดย 
SEM นั้นจะประกอบดว้ย 2 ส่วนคือ ส่วนแรกเป็นโมเดลการวดัและอีกส่วนท่ีสองจะเป็นโมเดล
สมการโครงสร้าง (Brown Timothy A, 2006; Kline, 2011) ซ่ึงโมเดลการวดัจะเป็นการวิเคราะห์
องค์ประกอบเพื่อยืนยนัหรือพิสูจน์ทฤษฎี ซ่ึงถือว่าเป็นเคร่ืองมือในการตรวจสอบความตรงเชิง
โครงสร้างของตวัแปรว่ามีโครงสร้างตามนิยามเชิงทฤษฎีหรือไม่  สอดคลอ้งกับสภาพท่ีเป็นจริง
อยา่งไร หลงัจากการวิเคราะห์องคป์ระกอบจะสามารถอธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรและได้
ตวัแปรท่ีนอ้ยลงท่ีสามารถอธิบายองคป์ระกอบร่วมได ้

2.5.1  ประเภทของการวเิคราะห์องค์ประกอบ 
   ในการวิเคราะห์องค์ประกอบนั้นเป็นการสร้างแบบจ าลองเพ่ืออธิบายโครงสร้าง
ตวัแปรแฝงจากตวัแปรท่ีสามารถสงัเกตได ้(Raykov & Marcoulides, 2006) ซ่ึงมีอยู ่2 ประเภทคือ 1) 
การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส ารวจ Exploratory Factor Analysis (EFA) และ 2) การวิเคราะห์
องคป์ระกอบเชิงยนืยนั Confirmatory Factor Analysis (CFA) 
   ในการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส ารวจ (EFA) ใชใ้นกรณีท่ีผูศ้ึกษาไม่มีความรู้
หรือมีความรู้นอ้ยเก่ียวกบัโครงสร้างความสมัพนัธข์องตวัแปรและเพื่อศึกษาโครงสร้างของตวัแปร
ลดจ านวนตวัแปรท่ีมีอยูเ่ดิมใหส้ามารถรวมกนัได ้ซ่ึงเป็นการจดักลุ่มตวัแปรท่ีมีความเหมาะสมกนั
ร่วมกนัอธิบายความสมัพนัธต์วัแปรสงัเกตไดแ้ละตวัแปรสงัเกตไดท่ี้ไม่มีความชดัเจน  
   ในการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั (CFA) เป็นการยืนยนัความสัมพนัธ์
ระหว่างตัวแปรสังเกตได้กับตัวแปรแฝง (Muthé n & Muthé n, 2010) ใช้วิเคราะห์เมื่อทราบ
โครงสร้างความสมัพนัธข์องตวัแปรหรือคาดว่าโครงสร้างความสมัพนัธข์องตวัแปรจะเป็นรูปแบบ
ใด หรือคาดว่าตัวแปรใดมีความสัมพนัธ์ควรอยู่ในองค์ประกอบเดียวกันและจะใช้เทคนิคการ
วิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัมาตรวจสอบ หรือยืนยนัความสัมพนัธ์ว่าเป็นอย่างท่ีคาดหรือไม่ 
โดยการวิเคราะห์หาความตรงเชิงโครงสร้าง 
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2.5.2  ประโยชน์ของการวเิคราะห์องค์ประกอบ  
   1. ลดจ านวนตวัแปร จากการรวมกลุ่มตวัแปรท่ีสงัเกตไดท่ี้เก่ียวขอ้งกนัไวด้ว้ยกนั
โดยการรวมตวัแปรหลายตวัใหอ้ยูใ่นองคป์ระกอบเดียวกนั องคป์ระกอบท่ีไดถื้อเป็นตวัแปรใหม่ท่ี
สามารถหาค่าขอ้มลูขององคป์ระกอบท่ีสร้างข้ึนไดเ้รียกว่า Factor Score จึงสามารถหาองคป์ระกอบ
ดงักล่าวไปเป็นตวัแปรส าหรับการวิเคราะห์ทางสถิติต่อไป เช่น การวิเคราะห์ความถดถอยและ
สหสัมพนัธ์ (Regression and Correlation Analysis) การวิเคราะห์ความแปรปรวน (ANOVA) การ
ทดสอบสมมุติฐาน T–test, Z–test และการวิเคราะห์จ าแนกกลุ่ม (Discriminant Analysis) เป็นตน้ 
   2. ใชใ้นการแกปั้ญหาอนัเน่ืองมาจากการท่ีตวัแปรอิสระของเทคนิคการวิเคราะห์
สมการความถดถอยมีความสัมพนัธ์กนั (Multicollinearity) ซ่ึงวิธีการอย่างหน่ึงในการแกปั้ญหาน้ี
คือ การรวมตัวแปรอิสระท่ีมีความสัมพนัธ์ไวด้ว้ยกนั โดยการสร้างเป็นตวัแปรใหม่หรือเรียกว่า
องคป์ระกอบ โดยใชเ้ทคนิค Factor Analysis แลว้น าองคป์ระกอบดงักล่าวไปเป็นตวัแปรอิสระใน
การวิเคราะห์ความถดถอยต่อไป 
   3. ท าใหเ้ห็นโครงสร้างความสมัพนัธ์ของตวัแปรท่ีศึกษา เน่ืองจากเทคนิค Factor 
Analysis จะหาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ (Correlation) ของตัวแปรทีละคู่แลว้รวมตัวแปรท่ี
สมัพนัธก์นัมากไวใ้นองค์ประกอบเดียวกนั จึงสามารถวิเคราะห์โครงสร้างท่ีแสดงความสัมพนัธ์
ของตัวแปรต่าง ๆ ท่ีอยู่ในองค์ประกอบเดียวกันได ้ท าให้สามารถอธิบายความหมายของแต่ละ
องคป์ระกอบไดต้ามความหมายของตวัแปรต่าง ๆ ท่ีอยู่ในองค์ประกอบนั้น จดัล  าดบัความส าคญั
ขององคป์ระกอบไดท้ าใหส้ามารถน าไปใชใ้นดา้นการวางแผนได้ เช่น การวางแผนนโยบายความ
ปลอดภยัทางดา้นการขนส่ง เป็นตน้ (อา้ง ขวญักมล ดอนวา, 2555 อา้งใน (กาญจน์กรอง สุองัคะ, 
2013)) 

2.5.3  ค าศัพท์ที่เกีย่วข้องกบัการวเิคราะห์  
1. ตวัแปรแฝง (Latent variables) 

          ในการวิเคราะห์ดว้ยวิธี CFA เป็นวิเคราะห์เพื่อจดักลุ่มตวัแปรและวดัค่าตวั
แปรท่ีไม่สามารถวดัค่าไดโ้ดยตรง (unmeasured variables) หรือตวัแปรแฝง (latent variables) ซ่ึงตวั
แปรแฝงก็คือปริมาณของภาวะสนันิษฐานทางทฤษฎีท่ีผูว้ิจยัคาดการณ์ว่าเป็นสาเหตุของขอ้ค าถาม
หรือกลุ่มขอ้ค าถามท่ีมีค่าแน่นอน (certain value) (อา้ง DeVellis, 1991อา้งใน (เสรี ชดัแชม้, 2004)) 
ตวัแปรแฝงเขียนแทนดว้ยตวัอกัษรกรีกพิมพเ์ลก็ ξ (xi) ในรูปวงกลมหรือวงรี ดงัรูป 2.12 

2. ตวัแปรสงัเกตได ้(Observed variables) 
          ในการวิ เคราะห์ CFA เมื่อกล่าวถึงข้อค าถาม ท่ีเ ป็นเค ร่ืองมือ เช่น 
แบบสอบถาม ใชค้  าว่าตัวแปรสังเกตได ้(observed variables) เน่ืองจากผูว้ิจยัไม่สามารถวดัหรือ
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สังเกตอิทธิพลของตวัแปรแฝงไดโ้ดยตรง ซ่ึงจะตอ้งวดัหรือสังเกตอิทธิพลของตวัแปรแฝงจาก
พฤติกรรมการแสดงออกของบุคคล จากเคร่ืองมือท่ีใชว้ดั เช่น แบบสอบถาม เป็นต้น ซ่ึงตวัแปร
สงัเกตไดใ้นการวิเคราะห์ดว้ย CFA นิยมเรียกว่าตวับ่งช้ี (indicators) เพราะสามารถอธิบายว่าตวัแปร
นั้นบ่งช้ีถึงความมีอยูจ่ริงของตวัแปรแฝงได ้การก าหนดตวัแปรสงัเกตไดใ้นรูป 2.12 คือ เขียนแทน
ดว้ยตวัอกัษรโรมนัพิมพใ์หญ่ (X) ลงในรูปส่ีเหล่ียมจตุัรัสหรือส่ีเหล่ียมผืนผา้ เมื่อผูว้ิจยักล่าวถึงตวั
แปรสังเกตได ้6 ตัว ตัวแปรสังเกตไดท้ั้ ง 6 ตวั เป็นตัวบ่งช้ีของตัวแปรแฝง (ξ) แสดงว่าในทาง
ทฤษฎีตวัแปรสังเกตไดเ้หล่าน้ีมีน ้ าหนักบนองค์ประกอบ (ξ) เมื่อพิจารณาจากรูป 2.12 จะเห็นว่า
ความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรแฝงกับตัวแปรสังเกตไดแ้ทนด้วยรูปหัวลูกศรช้ีตรงไปยงัตัวแปร
สงัเกตไดแ้สดงว่าตวัแปรแฝงเป็นสาเหตุของตวัแปรสงัเกตได ้

3. เศษเหลือ (Residuals) 
         ในทฤษฎีการสอบแบบดั้งเดิม (Classical test theory) เมื่อกล่าวถึงคะแนน
สงัเกตได ้(Observed score) ซ่ึงเป็นคะแนนท่ีไดจ้ากแบบสอบถามหรือขอ้ค าถามท่ีใชท่ี้วดัเพื่อให้ได้
เป็นคะแนนจริง (True score) หรือปริมาณของตวัแปรแฝงรวมกบัความคลาดเคล่ือนในการวดัใน
การวิเคราะห์สมการถดถอย คะแนนเศษเหลือ (Residual score) คือ ความคลาดเคล่ือนในการวดัซ่ึง
ใชแ้ทน   ส่ิงท่ีท าใหผ้ลการวดัไม่ถกูตอ้ง ในการวิเคราะห์ดว้ย CFA ใชค้  าว่า เศษเหลือ เมื่อกล่าวถึง
คะแนนเศษเหลือหรือความคลาดเคล่ือนในการวดัในแผนผงั CFA เขียนแทนเศษเหลือดว้ยตวัอกัษร
กรีกพิมพเ์ลก็ δ (delta) ตามหลกัการวิเคราะห์องคป์ระกอบเศษเหลือ หมายถึง องค์ประกอบเฉพาะ 
(unique factors) (อา้ง (เสรี ชดัแชม้, 2004) อา้งใน (Long, 1983)) เพราะในกระบวนการวดัผูว้ิจยัท า
ให้เศษเหลือเป็นค่าเดียวและไม่สัมพนัธ์กบัตวัแปรแฝง ในรูป 2.12 แสดง เศษเหลือของตวัแปร 
สงัเกตได ้จะสังเกตว่ามีรูปหัวลูกศรจากเศษเหลือ ช้ีตรงไปยงัตวัแปรสังเกตได ้(X1) แสดงว่าเศษ
เหลือมีอิทธิพลต่อตวัแปรสงัเกตได ้

4. พารามิเตอร์ (parameters) 
          ในการวิเคราะห์ CFA สามารถประมาณค่าความสัมพนัธ์ระหว่างพารามิเตอร์
หรือตวัแปรต่าง ๆ ในโมเดลและค่าเศษเหลือไดทุ้กค่า ผูว้ิจยัอาจคาดการณ์ว่า ตามทฤษฎีแลว้ตวัแปร
แฝง (องคป์ระกอบ) สมัพนัธก์นัหรือความคลาดเคล่ือนในการวดัสัมพนัธ์กนัได ้นอกจากน้ียงัอาจ
ตั้งสมมติฐานว่าตวัแปรสังเกตไดต้วัใดเป็นตวับ่งช้ีขององค์ประกอบใดก็ไดค้วามสัมพนัธ์เหล่าน้ี
เช่ือมโยงกนัเป็นโครงสร้างเชิงเสน้ตรง (เสน้ทาง) ในโมเดล 
          องค์ประกอบโปรแกรมลิสเรลใช้ตัวอักษรก รีกจ าแนกประเภทของ
พารามิเตอร์ตามเสน้ทางในโมเดล เช่น ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรแฝง (องคป์ระกอบ) 2 ตวั แทน
ดว้ยพารามิเตอร์ท่ีเรียกว่า φ (phi) (เขียนแทนดว้ยเสน้โคง้รูปลกูศร 2 หวั) ความสมัพนัธร์ะหว่างเศษ
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เหลือ (ความคลาดเคล่ือนในการวดั) แทนดว้ยพารามิเตอร์ท่ีเรียกว่า ϕ (theta: อ่านว่า เธตา้) (เขียน
แทนด้วยเส้นโคง้รูปลูกศร 2 หัว) และน ้ าหนักองค์ประกอบ แทนด้วยตัวอกัษรกรีกพิมพเ์ล็ก λ 
(lambda) ดงัในรูปท่ี 2.12 แสดงโมเดล 2 องคป์ระกอบ (ξ1 และ ξ2) กบัตวัแปรสงัเกตได ้6 ตวั (X1 
ถึง X6) และเศษเหลือ 6 ตวั (δ1 ถึง δ6) ตวัแปรแฝง 2 ตวั สมัพนัธก์นั (φ12) และเศษเหลือตวัท่ี 1 กบั
ตวัท่ี 2 สมัพนัธก์นั (ϕ12) (เสรี ชดัแชม้, 2004) 

 

x3x2

ξ2ξ1

x5x4 x6

 x11  x12

 x13  x21

 x22

 x23

ᵟ1 ᵟ2 ᵟ3 ᵟ4 ᵟ5 ᵟ6

Φ21

φ12

x1

 
 

รูปท่ี  2.12 โมลเดล 2 องคป์ระกอบท่ีสมัพนัธก์นั 
  

2.5.4  ขั้นตอนการวเิคราะห์องค์ประกอบ 
  การน าเทคนิค Factor Analysis ไปวิเคราะห์ขอ้มลูเพื่อจดักลุ่ม หรือจ าแนกกลุ่มตวั
แปรแบ่งเป็น 4 ขั้นตอน ดงัน้ี 
  ขั้นที่ 1 การสร้างเมทริกซ์สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ของตวัแปรทุกคู่ (Correlation 
matrix) ในขั้นแรกน้ีจะมีการพิจารณาความสัมพันธ์ของตัวแปรทุกคู่โดยใช้ค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสมัพนัธ ์

1. ถา้ค่าสมัประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ของตวัแปรคู่ใดมีค่าใกล ้+1 หรือ -1 แสดงว่าตวั
แปรคู่นั้นมีความสมัพนัธก์นัมากควรอยูใ่น Factor เดียวกนั 
2. ถา้ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ของตวัแปรคู่ใดมีค่าใกลศู้นย ์แสดงว่าตวัแปรคู่
นั้นไม่มีความสมัพนัธก์นัหรือสมัพนัธก์นันอ้ยมากควรอยูค่นละ Factor 
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3. ถา้ตวัแปรท่ีไม่มีความสมัพนัธก์บัตวัแปรอ่ืน ๆ หรือมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปร
อ่ืน ๆ ท่ีเหลือนอ้ยมากควรตดัตวัแปรนั้นออกจากการวิเคราะห์ 

  ขั้นที่ 2 การสกัดปัจจัย (Factor Extraction) ขั้นตอนท่ีสองในการวิเคราะห์
องค์ประกอบคือการค้นหาจ านวนองค์ประกอบท่ีมีความสามารถเพียงพอในการอธิบาย
ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรท่ีสงัเกตได ้ซ่ึงมีวิธีการใหเ้ลือกใชด้งัน้ี 
     1. Maximum Likelihood Method (หรือ Canonical Factoring) 

2. Least-Squares Method (หรือ Principal Axis Factoring) 
3. Alpha Factoring 
4. Image Factoring 
5. Principal Components Analysis 

  ผูว้ิจยัจะตอ้งเลือกใชว้ิธีใดวิธีหน่ึงหรือให้โปรแกรมคอมพิวเตอร์เลือกให้ ถา้เป็น
โปรแกรม SPSS โปรแกรมจะเลือกวิธี Principal Components Analysis ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการ
วิเคราะห์องคป์ระกอบ จะช่วยในการตดัสินใจเก่ียวกบัจ านวนขององค์ประกอบเพื่อเก็บไวส้าหรับ
ใชใ้นการวิเคราะห์ต่อไปในอนาคต กฎท่ีดีท่ีสุดส าหรับการก าหนดจ านวนขององค์ประกอบคือ 
“Eigenvalue > 1” ค่า Eigenvalue เป็นค่าท่ีบ่งบอกถึงความสามารถขององค์ประกอบว่าจะอธิบาย
ความแปรปรวนของกลุ่มตวัอย่างไดม้ากน้อยเพียงไร โดยปกติถา้องค์ประกอบนั้นอธิบายความ
แปรปรวนของกลุ่มตวัอยา่งไดน้อ้ยกว่า 1 Eigenvalue แลว้ก็ไม่มีประโยชน์ท่ีจะน าองค์ประกอบนั้น
มาใช ้
  ขั้นที่ 3 การหมุนแกนปัจจยั (Factor Rotation) ดงัไดก้ล่าวแลว้ในขั้นท่ี 2 ว่ากรณีท่ี
ค่า Factor loading มีค่ากลาง ๆ ท าใหไ้ม่สามารถจดัตวัแปรว่าควรอยู่ใน Factor ใดไดน้ั้น จะตอ้งท า
การหมุนแกนดงันั้นวตัถุประสงค์ของการหมุนแกนปัจจยัคือ เพ่ือท าให้ค่า Factor loading ของตวั
แปร มีค่ามากข้ึนหรือลดลงจนกระทัง่ท าใหท้ราบว่าตวัแปรนั้นควรอยู่ใน Factor ใด หรือไม่ควรอยู่
ใน Factor ใด วิธีหมุนแกนปัจจยั 2 วิธีใหญ่ๆ คือ 

1. Orthogonal Rotation เป็นการหมุนแกนปัจจยัไปแลว้ยงัคงท าให้ Factor ตั้งฉาก
กนั หรือเป็นอิสระกนัแต่ท าใหค่้า Factor loading เพ่ิมข้ึนหรือลดลง 
2. Oblique Rotation เป็นการหมุนแกนปัจจยัไปในลกัษณะท่ี Factor ไม่ตั้งฉากกนั 
หรือ Factor ไม่เป็นอิสระกนันัน่เอง 

  ขั้นที่ 4 การค านวณค่า Factor Score เมื่อสามารถจดัตวัแปรท่ีมีอยูจ่  านวนมากเหลือ
เป็นกลุ่มตวัแปรไม่ก่ีกลุ่ม สามารถค านวณหาค่า Factor score ของแต่ละ case ได ้เช่น ถา้มี 2 Factor 
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สามารถค านวณหาค่า Factor score ของทั้ง 2 Factor ได ้และถือว่าทั้ง 2 Factor เป็นตวัแปรใหม่ท่ี
น าไปวิเคราะห์ต่อไปได ้

เง่ือนไขของเทคนิค Factor Analysis 
1. Factor (F) และ error (e) ในสมการจะตอ้งเป็นอิสระกนั 
2. ตวัแปรควรเป็นตวัแปรเชิงปริมาณ และกรณีท่ีมีตวัแปรเชิงกลุ่มผสมอยู่ด้วย

จะตอ้งเปล่ียนตวัแปรเชิงกลุ่มใหอ้ยูใ่นรูปตวัแปรเทียม (Dummy variable) 
3. ความสมัพนัธร์ะหว่าง Factor และตวัแปรอยูใ่นรูปเชิงเสน้ (Linear) เท่านั้น 
4. ส าหรับเทคนิค Principal component analysis ตวัแปรแต่ละตวั หรือขอ้มูลไม่

จ  าเป็นตอ้งมีการแจกแจงแบบปกติ แต่ถา้ตวัแปรบางตวัมีการแจกแจงเบค่้อนขา้งมาก และมี
ค่าผดิปกติ (Outlier) ผลลพัธท่ี์ไดอ้าจจะไม่ถกูตอ้ง 

5. จ านวนขอ้มลู (case) ควรมากกว่าจ  านวนตวัแปร ซ่ึงมกัมีค  าถามว่าควรมากกว่าก่ี
เท่า บางคร้ังจะพบว่าตอ้งการใหจ้  านวนขอ้ (case) มากกว่าจ  านวนตวัแปรอยา่งนอ้ย 10 เท่า 
2.5.5 การตรวจสอบโมเดลสมการโครงสร้าง 

   การศึกษาความเท่ียงตรงเชิงโครงสร้างของโมเดลโดยการวิเคราะห์องค์ประกอบ
ค่าสถิติท่ีใชต้รวจสอบว่าโมเดลมีความเท่ียงตรงสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์แสดงดงัตารางท่ี 
2.7 ซ่ึงในการศึกษาน้ีจะใช ้5 ตวัช้ีวดัคือ      , SRMR, RMSEA, CFI, and TLI  (Hu & Bentler, 
1999) 

 
ตารางท่ี 2.7 ค่าสถิติท่ีใชส้ าหรับตรวจสอบโมเดลสมการโครงสร้าง 

ตวัช้ีวดั ค าอธบิาย ค่าวกิฤต 
       ค่าสถิติท่ีใช้ทดสอบสมมติฐานเป็นกลางว่าเมทริกซ์

ความแปรปรวนร่วม (covariance matrix) ของกลุ่ม
ตัวอย่างและกลุ่มประชากรมีค่าเท่ากันหากผลการ
ทดสอบมีนยัส าคญัทางสถิติแสดงว่ารูปแบบไม่มีความ
กลมกลืนถ้ากลุ่มตัวอย่างมีขนาดใหญ่มากผลการ
ทดสอบจะออกมามีนัยส าคัญได้ง่ ายและถ้ากลุ่ม 
ตวัอยา่งมีขนาดเลก็ไป(นอ้ยกว่า 100 หน่วย) จะมีค่าสูง
ไปหรือไดค่้าท่ีมีความน่าเช่ือถือนอ้ยลง 
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ตารางท่ี 2.7 ค่าสถิติท่ีใชส้ าหรับตรวจสอบโมเดลสมการโครงสร้าง (ต่อ) 

 

2.6  งานวจิยัที่เกี่ยวข้อง 
  นิศานาถ เสรีพงค ์และ อนุภาค เสาร์เสาวภาคย ์ไดท้ าการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของ
นกัท่องเท่ียวต่างชาติในประเทศไทย  เพื่อศึกษาลกัษณะทางเศรษฐกิจสงัคมของนกัท่องเท่ียว 
ชาวต่างชาติและความพึงพอใจท่ีมีต่อการใชบ้ริการระบบขนส่งรูปแบบต่าง ๆ โดยใชก้ารวิเคราะห์
แบบความสมัพนัธข์องโครงสร้างเชิงสาเหตุ ผลการศึกษาพบว่าตวัแปรต่าง ๆ ภายในแบบจ าลองมี
ความสมัพนัธก์นัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ โดยท่ีลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของนักท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติ มีอิทธิพลต่อการขนส่งผูโ้ดยสารทางรถโดยสารประจ าทาง และยงัพบว่าความพึงพอใจ
ท่ีมีต่อระยะเวลาการเดินทางมีอิทธิพลต่อการรถโดยสารประจ าทาง โดยกลุ่มตวัอยา่งนักท่องเท่ียวมี
ความพึงพอใจ ปานกลางต่อการขนส่งผูโ้ดยสารทางรถโดยสารประจ าทาง มีค่าเฉล่ียโดยรวมเท่ากบั 
3.16 ผลการวิเคราะห์พบว่าความพึงพอใจการขนส่งผูโ้ดยสารได้แก่ ความถ่ี ระยะเวลาในการ
เดินทาง มีอิทธิพลต่อการใชร้ถโดยสารประจ าทางท่ีระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 

ตวัช้ีวดั ค าอธบิาย ค่าวกิฤต 
      สดัส่วนระหว่างค่าไคสแควร์ (chai-square) กบัค่าองศา

อิสระ(degree of freedom)  

   

RMSEA (Root Mean 
Square of 
Approximation) 

เป็นค่าท่ีบอกถึงความไม่กลมกลืนของรูปแบบท่ีสร้าง
ข้ึนกับเมทริกซ์ความแปรปรวนร่วม (covariance 
matrix) ของประชากร 

      

CFI (Comparative Fit 
Index) 

เปรียบเทียบค่าไคสแควร์ของโมเดลท่ีเป็น Subset ของ
กันและกัน เพื่ อตรวจสอบการก าหนคุณสมบัติ
(Specification) ของโมเดลย่อยว่ามีความคลาดเคล่ือน
ไปจากโมเดลท่ีใหญ่กว่าหรือไม่ 

      

TLI (Tucker-Lewis 
index)  

ค่าดัชนีว ัดระดับความสอดคล้องเปรียบเทียบของ
Tucker และ Lewis 

      

SRMR (Standardized 
Root Mean Square 
Residual) 

ค่าเฉล่ียของเศษท่ีเหลือจากการเปรียบเทียบค่าความ
แปรปรวนและความแปรปรวนร่วม ( variance-
covariance) ท่ีไดจ้ากกลุ่มตวัอยา่งกบัค่าท่ีประมาณจาก
ค่าพารามิเตอร์ 
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  ฐานุตรา จนัทรเกตุ (2554) ไดท้ าการศึกษาความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการต่อคุณภาพของ
การใหบ้ริการรถยนต์โดยสารประจ าทางของบริษทั ขนส่ง จ  ากดั ท่ีสถานีขนส่งผูโ้ดยสารจงัหวดั
สระบุรี โดยได้ด  าเนินการแจกแบบสอบถามจ านวน 400 ตวัอย่าง ท าการวิเคราะห์เปรียบเทียบ
เชิงซอ้นดว้ยวิธี LSD และสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์เพียร์สัน จากผลการศึกษาพบว่าความพึงพอใจ
ของผูใ้ชบ้ริการมีความแตกต่างกนัตามปัจจยัดา้นอายุ ระดบัการศึกษา อาชีพ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
โดยคุณภาพให้บริการทุกดา้น ไดแ้ก่ ดา้นความสามารถท่ีสัมผสัได ้ดา้นความเช่ือถือได ้ดา้นการ
ตอบสนองต่อความต้องการของผูใ้ช้บริการ ด้านความมัน่ใจ และด้านการเข้าถึงจิตใจผูอ่ื้นมี
ความสมัพนัธก์บัความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการ 
  มริษา ไกรงู (2553) ไดศ้ึกษาความพึงพอใจของผูโ้ดยสารท่ีมีต่อการใชบ้ริการของรถตู ้
โดยสารประจ าทางเสน้ทางสายกรุงเทพ – เพชรบุรี ซ่ึงปัจจยัท่ีไดใ้ชใ้นการศึกษา ไดแ้ก่ ปัจจยัส่วน
บุคคล เช่น เพศ อายุ ระดบัการศึกษา ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกับการเดินทาง  เช่น ช่วงเวลาท่ีใชใ้นการ
บริการ ความถ่ีท่ีใชบ้ริการ ระยะเวลาท่ีใชร้อ ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการ วตัถุประสงคท่ี์ใชบ้ริการ ความพึง
พอใจของผูโ้ดยสารท่ีมีต่อการใชร้ถตูโ้ดยสารประจ าทาง  จากการส ารวจขอ้มูลดว้ยวิธีสุ่มตวัอย่าง
แบบ Accidental Sampling จ านวน 400 คน วิเคราะห์ทดสอบสมมติฐานใชส้ถิติ T-test การวิเคราะห์
ความแปปรวนทางเดียว (One way ANOVA) พบว่า ในภาพรวมผูโ้ดยสารมีความพึงพอใจต่อการใช้
บริการของรถตูโ้ดยสารประจ าทางในระดับพึงพอใจมาก ส่วนความสัมพนัธ์ระดับปัจจัยพบว่า
ช่วงเวลาท่ีรอใช้บริการและระยะเวลาท่ีรอใชบ้ริการมีผลต่อความพึงพอใจในการใช้บริการรถตู ้
โดยสารประจ าทางท่ีระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 
  สิริวงษ์ เอียสกุล (2557) ไดว้ิจยัความพึงพอใจในการใชบ้ริการรถตูแ้ละรถโดยสารท่ีจุด
ผ่านแดนสะพานมิตรภาพไทย – ลาว จังหวัดหนองคาย เค ร่ืองมือท่ีใช้ในการส ารวจเป็น
แบบสอบถามลกัษณะปลายเปิดและแบบประมาณค่า โดยใชว้ิธีการวิเคราะห์ดว้ยสถิติเชิงพรรณา 
ประกอบดว้ยค่าความถ่ี ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน จากผลการศึกษานั้นพบว่า
ความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการรถตูแ้ละรถโดยสารมีความพึงพอใจสูงสุดคือ ดา้นคนขบัรถ รองลงมา
ไดแ้ก่ การบริหารจดัการ ดา้นความคิดเห็นของผูใ้ชบ้ริการพบว่า  ดา้นการบริการ ตอ้งการให้มีการ
ประชาสมัพนัธเ์มื่อรถเทียบท่า มีค  าแนะน าหรือเอกสารการเดินรถท่ีชดัเจน ดา้นสภาพรถ ตอ้งการ
ให้สภาพท่ีนั่งภายในมีขนาดท่ีพอเหมาะ มีความสะอาดไม่มีกล่ินเหม็น ด้านสถานี ต้องการให้
จดัเตรียมท่ีนัง่ส าหรับผูโ้ดยสารท่ีรอรถอยา่งเพียงพอพร้อมกบัมีความสะอาดและปลอดภยั 
  Hamed, Jaradat, and Easa (1998) ไดว้ิเคราะห์เก่ียวกบัการเกิดอุบติัเหตุกบัรถโดยสารเชิง
พาณิชย ์โดยสนใจไปท่ีปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรง ซ่ึงปัจจยัเหล่าน้ีสามารถ
น าไปสู่การปรับปรุง  กลยทุธค์วามปลอดภยัของรถโดยสาร รวมไปทั้งรูปแบบท่ีเก่ียวขอ้งกบัเวลา
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การเกิดอุบติัเหตุและจ านวนการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงไดใ้ชข้อ้มลูจากพนกังานขบัรถโดยสารแลว้ท าการ
ประมาณนยัส าคญัของโมเดลจากตวัแปรอิสระท่ีเก่ียวขอ้งและเวลาการเกิดอุบติัเหตุ จ  านวนการเกิด
อุบัติเหตุ ซ่ึงพบว่าอตัราการเกิดอุบัติเหตุสูงเก่ียวข้องกับพนักงานท่ีมีอายุน้อยหรือยงัไม่ได้มี
ครอบครัว ปัจจยัท่ีท าให้อตัราการเกิดอุบติัเหตุต ่าเก่ียวขอ้งกบัพนักงานขบัรถเป็นเวลานานและมี
ประสบการณ์ในการขบัรถยนต์ส่วนตัว พนักงานขับรถท่ีขบัรถโดยสารเป็นเวลานานจะไม่เกิด
อุบติัเหตุซ่ึงถา้เกิดก็มีโอกาสเกิดน้อย ทั้งน้ีผลยงัช้ีว่าการเกิดอุบติัเหตุจากคนัดา้นหน้ามีผลกระทบ
กบัอุบติัท่ีเกิดข้ึนตามมาและอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนมีความหลากหลายท่ีเก่ียวขอ้งกนั เช่น ระหว่างรถ
ดว้ยกนั ถนนในชนบท และการใชค้วามเร็ว 
  Albertsson and Falkmer (2005) ไดว้ิเคราะห์รูปแบบการเกิดอุบติัเหตุเก่ียวกบัรถโดยสาร
ทั้งผูโ้ดยสารท่ีไดรั้บบาดเจ็บและเสียชีวิตเพ่ือแนะน าความเป็นไปไดส้ าหรับปรับปรุงความปลอดภยั
รถโดยสารในอนาคต ซ่ึงไดด้  าเนินการวิเคราะห์วรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งและรูปแบบเกิดข้ึนหลาย
รูปแบบ จากผลการศึกษาพบว่าผูห้ญิงเดินทางมากกว่าผูช้าย อุบติัเหตุจะเกิดกบัผูห้ญิงท่ีมีอายุ 60 ปี
และมากกว่า 60 ปีในจ านวนสูง ซ่ึงผูเ้สียชีวิตทั้งหมดในยุโรปท่ีเสียชีวิตกบัรถโดยสาร 0.3-0.5 % 
ของผูเ้สียชีวิตทั้งหมดในเมือง OECD ความเส่ียงท่ีจะเสียชีวิตและเกิดอุบติัเหตุร้ายแรงพบ 7-9 คร้ัง 
เป็นอยา่งนอ้ยในกลุ่มรถโดยสารเมื่อเปรียบเทียบกบัรถยนต ์แมว้่าท่ีการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุจะเกิด
บ่อยในชนบท แต่ในตวัเมืองส่วนใหญ่รถโดยสารจะประสบอุบติัเหตุในสภาพอากาศแห้ง สาเหตุ
การชนปะทะเป็นปัจจยัท่ีไดรั้บบาดเจบ็มาก ซ่ึงรถโดยสารจะชนกบัรถยนตม์ากท่ีสุด การท่ีผูใ้ชถ้นน
ไม่มีการป้องกนัการชนปะทะจะไดรั้บบาดเจ็บมากข้ึนจุดปะทะของรถโดยสารเร่ิมจากดา้นหนา้หรือ
ด้านข้างเกิดข้ึนในทุกกรณีท่ีชนกัน ในการป้องกันนั้ นเข็มขัด 2 จุดป้องกันการไหลออกของ
ผูโ้ดยสาร เข็มขดั 3จุดป้องกนัหนา้ผากกระแทกได ้

 Chang and Yeh (2005) ไดศ้ึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความปลอดภยัและประสิทธิภาพของรถ
โดยสารพร้อมกบัการบงัคบัใช้กฎหมายในไตห้วนั กรอบแนวคิดน้ีได้พฒันาบนพ้ืนฐานทฤษฎี 
Organizational accidents โดยปัจจัยด้านส่ิงแวดลอ้มและปัจจัยด้านองค์กรได้ก  าหนดข้ึนเพ่ือ
ตรวจสอบความปลอดภยัของรถโดยสาร โดยใชว้ิธีการแจกแบบสอบถามไปยงับริษทัรถโดยสารทัว่
ไตห้วนัและใช ้Poisson regression ในการวิเคราะห์ขอ้มูล จากผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าการ
บริการรถโดยสารระหว่างเมืองในไตห้วนัมีความเส่ียงสูงในการเกิดอุบติัเหตุหลกัท่ีเป็นอุบติัเหตุ
รุนแรงและอุบัติเหตุเล็กน้อย ซ่ึงช้ีให้เห็นว่าปัจจัยในดา้นพนักงานขับรถ ยานพาหนะ และการ
บริหารงาน มีนยัส าคญักบัประสิทธิภาพความปลอดภยัของรถโดยสาร ดงันั้นแลว้ถา้หากกฎหมาย
ดา้นเศรษฐกิจถกูน ามาใชก้บันโยบายความปลอดภยัก็จะมีโอกาสเพ่ิมประสิทธิภาพความปลอดภยั
มากข้ึน  
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 Shek and Chan (2008) ศึกษาเก่ียวกับปัจจัยในการควบคุมความสะดวกสบายของ
ผูโ้ดยสารบนรถโดยสาร โดยมีทั้งการวดัคุณภาพของเคร่ืองปรับอากาศ สภาพแวดลอ้มสถานี ให้มี
ความสอดคลอ้งกันเป็นมาตรฐานเพื่อตอบรับความพึ่งพอใจของผูโ้ดยสาร ในการส ารวจด้าน
สะดวกสบายไดว้ดัทั้งความร้อนและคุณภาพของเคร่ืองปรับอากาศ ทั้งการใชเ้คร่ืองมือเพ่ือวดัทาง
กายภาพและแจกแบบสอบถาม พบว่าการติดตั้งเคร่ืองปรับอากาศเป็นปัจจยัส าคญัในการเพ่ิมความ
พึงพอใจและความสะดวกสบายของผูโ้ดยสาร ซ่ึงความเยน็ของเคร่ืองปรับอากาศในหน้าหนาวจะมี
อุณหภูมิอยู่ท่ี 19 °C และหน้าร้อนอยู่ท่ี 23 °C ดงันั้นการควบคุมคุณภาพของแอร์ สภาพแวดลอ้ม
รอบสถานีถือว่าเป็นการตั้งค่าความพึงพอใจของผูโ้ดยสาร ซ่ึงการปรับปรุงระบบความเยน็เป็นซอต์
ฟแวร์ประมวลผลวิเคราะห์ระบบอากาศจะช่วยในการควบคุมอากาศและยงัอนุรักษ์พลงังาน โดย
ระบบจะปรับเปล่ียนอากาศขั้นอยูก่บัอุณหภูมิพร้อมกบัรถโดยสารออกตวั 

 Cantwell, Caulfiel, and O’Mahony (2009) ศึกษาการตรวจสอบปัจจยัผลกระทบต่อความ
พึงพอใจในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ โดยวตัถุประสงค์ในการศึกษาน้ีคือการ
ตรวจสอบความเครียดท่ีเกิดจากการเดินทางด้วยระบบขนส่งพร้อมด้วยการก าหนดค่าความ
สะดวกสบายและความน่าเช่ือถือของระบบขนส่งสาธารณะ ซ่ึงไดท้ าการเก็บขอ้มลูความเครียดของ
ผูเ้ดินทางด้วยการตอบแบบสอบถามและข้อมูลพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจ ซ่ึงใช้การวิเคราะห์แบบ 
Multinomial Logit Model พบว่าระดบัความพึงพอใจของผูเ้ดินทางจะลดลงส าหรับการเดินทางท่ี
แออดั หรือมีความไม่น่าเช่ือถือ และมีเวลาการรอคอยท่ีนาน โดยในแบบสอบถามระบุสถานการณ์
เก่ียวขอ้งกบัความอึดอดัและความน่าเช่ือถือของระบบขนส่ง ในรูปแบบของโมเดลไดแ้สดงฟังก์ชนั
อรรถประโยชน์ท่ีเพ่ิมข้ึนเม่ือเพ่ิมความน่าเช่ือถือและลดความแออดัลง 
  dell’Olio, Ibeas, and Cecín (2010) ไดป้ระเมนิการรับรู้ของผูโ้ดยสารเก่ียวกบัคุณภาพการ
บริการของรถโดยสาร โดยทดลองเปรียบเทียบประเมินคุณภาพก่อนหลงับริการบนพ้ืนฐานตวัแปร
ต่าง ๆ เช่น เวลาท่ีรอคอย เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง  ความน่าเช่ือถือของการบริการ ความเป็นมิตร
ของพนกังานบริการ เป็นตน้ โดยไดส้ ารวจคุณภาพทั้งในตวัรถโดยสาร สถานีจอด และการบริการ
คุณภาพอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง โดยใชแ้บบสอบถามคลอบคลุมคุณภาพเชิงลึกเก่ียวกับอิทธิพลของตัว
แปรต่าง ๆ ซ่ึงใช ้Ordered Probit Model ในการวิเคราะห์ จากผลแสดงใหเ้ห็นถึงการเปล่ียนประเภท
ของผูใ้ชแ้ละแนวโนม้ อาจจะใชด้  าเนินการของบริษทัเพื่อประโยชน์ส าหรับการวางแผนนโยบาย
เชิงตลาดกบัผูโ้ดยสารเพื่อปรับปรุงการบริการและดึงดูดนักเดินทางให้ใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ
มากข้ึน ซ่ึงพบว่าตวัแปรท่ีเป็นความน่าเช่ือถือ เวลาในการรอ และมารยาทของพนักงานขบัรถจะมี
นยัส าคญักบัการวดัคุณภาพการใหบ้ริการในทิศทางท่ีดีข้ึน 
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 Chen and Chen (2011) ศึกษาการเกิดอุบติัเหตุท่ีไดรั้บบาดเจ็บรุนแรงและไดรั้บอุบติัเหตุ
บนถนนทางหลวงชนบท ซ่ึงปัจจยัของสภาพการขบัข่ีท่ีไม่พึงประสงคท่ี์จะน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุ 
เช่น สภาพอากาศหรือความซบัซอ้นของภูมิประเทศ รถโดยสาร (SV) อยู่ในกลุ่มการเกิดอุบติัเหตุ
คนัเดียวและ (MV) รวมอยูใ่นกลุ่มอุบติัเหตุกบัยานพาหนะหลายคนั โดยการรวบรวมขอ้มูลการเกิด
อุบติัเหตุ (HSIS) ใน 10 ปี การศึกษาน้ีไดช้ี้วดัปัจจยัท่ีไดรั้บบาดเจ็บรุนแรงระหว่างรถโดยสารและ
รถยนตโ์ดยใช ้Logit -Model ความรุนแรงอุบติัเหตุจาก SV และ MV ซ่ึงเป็นรูปแบบท่ีแยกออกจาก
กนัและเรียบเรียงปัจจยัท่ีมีความเส่ียงพบว่า ปัจจยัพนกังานขบัรถ ปัจจยัยานพาหนะ ปัจจยัอุณหภูมิ 
ปัจจยัถนน ปัจจยัส่ิงแวดลอ้ม และปัจจยัลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุ ไดถู้กประเมินและพบว่ามีความ
แตกต่างกันมากระหว่างผลกระทบจากตัวแปรท่ีหลากหลายกับการได้รับบาดเจ็บรุนแรงของ
พนกังานขบัรถโดยสารและยานพาหนะอ่ืน ๆ ซ่ึงในถนนท่ีมีหิมะปกคลุมและมีสัญญาณไฟจราจร
บ่งบอกไดว้่าเป็นตวัช้ีวดัท่ีดีในพ้ืนฐานการปรับปรุงการเกิดอุบติัเหตุแบบร้ายแรงของพนักงานขบั
รถโดยสาร ซ่ึงคาดว่าจะมีเหตุผลมากข้ึนในการหากลยุทธ์ป้องกันและอาจพฒันาข้ึนส าหรับ
พนกังานขบัรถโดยสารในสภาวะขบัข่ีท่ีแตกต่างกนั 

 dell’Olio, Ibeas, and Cecin (2011) ศึกษาคุณภาพการให้บริการโดยผูใ้ช้ระบบขนส่ง
สาธารณะ ซ่ึงมีหลากหลายวิธี เช่น การเน้นเพื่อเลือกความส าคัญของตัวแปรส าหรับผูใ้ช้ การ
ออกแบบสอบถามและใชก้ารตั้งค่าการส ารวจ และการเทียบรูปแบบทางเลือกไม่ต่อเน่ือง ทั้งหมดน้ี
ช่วยก าหนดน ้ าหนกัตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงใช ้Multinomial logit ในการวิเคราะห์ พบว่าเวลาในการ
รอ ความสะอาดและความสะดวกสบาย เป็นตวัแปรระบบขนส่งสารธารณะท่ีผูใ้ชใ้หค่้าน ้ าหนกัมาก
ท่ีสุด แต่ตวัแปร เช่น ความเป็นมิตรของพนกังานขบั ความจุ และเวลาเดินทางไดค่้าน ้ าหนักท่ีน้อย 
ส าหรับศกัยภาพผูใ้ชเ้ป็นตวัแปรส าคญัท่ีจะก าหนดคุณภาพท่ีตอ้งการจากการขนส่งสาธารณะคือ 
เวลาการรอ เวลาการเดินทาง ระดบัความจุ เมื่อพิจารณาตวัแปรอ่ืน ๆ พบว่ามีความส าคญัน้อยใน
การก าหนดประสิทธิภาพการบริการขนส่งสาธารณะ 
  Kamaruddin, Osman, and Pei (2012) ไดศ้ึกษาตรวจสอบความคาดหวงัของผูใ้ชบ้ริการรถ
ขนส่งสาธารณะถึงความสมัพนัธข์องผูใ้ชบ้ริการดา้นความพึงพอใจ ดา้นความจงรักภกัดี และดา้น
สภาพส่ิงแวดลอ้ม โดยตรวจสอบผูใ้ชร้ถโดยสารในเมืองและการใหบ้ริการระบบขนส่งสารธารณะ 
โดยใช ้SEM ในการวิเคราะห์จากหลากหลายปัจจยั เช่น ความน่าเช่ือถือ ความปลอดภยั ค่าโดยสาร 
ประสบการณ์การเดินทาง การลดมลพิษ การประหยดัพลงังาน การลดอุบติัเหตุ เป็นตน้ ซ่ึงวิเคราะห์
ความสมัพนัธก์บัความพึงพอใจของผูใ้ช ้พบว่าโหมดท่ีผูโ้ดยสารนิยมมากท่ีสุดคือ LRT 35.8% และ
รถไฟ 28.1% โดยท่ีผูโ้ดยสารท่ีใช ้LRT มองความส าคญัไปท่ีความรวดเร็วของเวลา ค่าโดยสาร การ
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เขา้ถึง ความน่าเช่ือถือ ขอ้มูลส่ือสาร ความสะดวกสบาย และความปลอดภยั ซ่ึงปัจจัยท่ีมีระดับ
นยัส าคญัระหว่างความพึงพอใจของผูใ้ชคื้อ ดา้นส่ิงแวดลอ้ม และดา้นความจงรักภกัดี 
  Kaplan and Prato (2012) การศึกษาน้ีวดัปัจจยัเส่ียงการเกิดอุบติัเหตุรุนแรงรถโดยสารใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาท าการส ารวจปัจจยัเส่ียงพ้ืนฐานของความรุนแรงอุบติัเหตุรถโดยสารโดยใช้
วิธีวิเคราะห์แบบ Ordered Logit Model ใชฐ้านขอ้มูลในวิเคราะห์จาก GES 2005-2009 ผลแสดง
ความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุเพ่ิมข้ึนพบว่าส าหรับพนักงานขบัอายุต  ่ากว่า 25 ปี, พนักงานขบั
อายุเกิน 55 ปี, คนขบัเป็นผูห้ญิง, ใชค้วามเร็วสูงมากกว่า 60 mph และต ่ากว่า 20 mph, ทางแยก, 
ความไม่ตั้งใจและความเส่ียงอ่ืน ๆ เป็นปัจจยัเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุรุนแรง 

 Tseng (2012) การศึกษาน้ีส ารวจความเส่ียงการเกิดอุบัติเหตุส าหรับพนักงานขับรถ
โดยสาร โดยใช้ขอ้มูลพ้ืนฐาน 2023 ของพนักงานขบัรถโดยสารในไต้หวนั โดยท่ี 4.1% ไดรั้บ
อุบติัเหตุส าหรับอย่างน้อย 1 คร้ังในปีก่อนหน้าน้ี จากผลการวิเคราะห์ดว้ยรูปแบบของ Logistic 
regession model เก่ียวข้องกบัพนักงานขบั พบว่าประสบการณ์ขับเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลน าไปสู่
ความเส่ียงการเกิดอุบติัเหตุ คนขบัท่ีมีประสบการณ์ 6-8 ปี จะมอีตัราการเกิดอุบติัเหตุต ่าเพียง 0.9% 
นอ้ยกว่าค่าเฉล่ียการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมดท่ีเท่ากบั 2.8% ส่วนพนักงานขบัมือใหม่มีประสบการณ์
น้อยกว่าสามปีมีโอกาสเกิดอุบติัเหตุสูงถึง 12.4% ระยะทางการขบัและการใชเ้คร่ืองยนต์ออโตม้ี
นยัส าคญัเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุ แต่อยา่งไรก็ตามอายขุองพนกังานขบัและระดบัการศึกษาไม่
มีนยัส าคญัเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุ 
  Ismail, Hafezi, Nor, and Ambak (2012) ศึกษาความพึงพอใจของผูโ้ดยสารของระบบ
ขนส่งสาธารณะในมาเลเซีย ซ่ึงพบว่าผูโ้ดยสารนั้นนิยมใชร้ถยนตส่์วนตวัมากกว่าดว้ยเหตุผลหลาย
ประการทั้งคุณภาพและการให้บริการ การศึกษาน้ีมุ่งเน้นไปท่ีความพึงพอใจของผูโ้ดยสารและ
ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลกบัความพึงพอใจผูใ้ชร้ะบบขนส่งสาธารณะในลกัษณะคุณภาพการใหบ้ริการ โดย
ใชแ้บบจ าลองทางสถิติ  การวิเคราะห์ขอ้มลูไดอ้ธิบายความสมัพนัธแ์ละการวิเคราะห์สมการถดถอย
(Factor Analysis, Multiple Reegression) ผลแสดงอิทธิพลท่ีมีผลต่อความพึงพอใจและพบว่า
ความสัมพนัธ์ของ 4 ตวัแปรท่ีสัมพนัธ์กนัไดแ้ก่ ความถ่ี ความสะดวกสบายการเดินทาง ความ
ปลอดภยั และเวลาในการเดินทาง ซ่ึงสามารถน าไปด าเนินนโยบายสาธารณะโดยเฉพาะรถโดยสาร
ตอ้งปรับปรุงคุณภาพการใหบ้ริการกบัผูใ้ชบ้ริการ 
  Khurshid, Naeem, Ejaz, Mukhtar, and Batool (2012) ศึกษาคุณภาพการให้บริการและ
ความพึงพอใจของผูโ้ดยสารในระบบขนส่งสาธารณะของปากีสถาน พบว่าความพึงพอใจของ
ผูโ้ดยสารเป็นปัจจยัท่ีส าคญัในกรณีความพึงพอใจลม้เหลวจะแทนด้วยบริการอ่ืน ๆ ท่ีแตกต่างกนั
และตอ้งระมดัระวงัเพราะทศันคติมีบทบาทส าคญักับการดึงดูดลูกค้า การวิจัยน้ีได้ท าการแจก
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แบบสอบถามจ านวน 120 ชุด ชาย 60 ชุด หญิง 60 ชุด และเก็บเคร่ืองมือของทุกตวัแปร คุณภาพการ
ใหบ้ริการ ความพึงพอใจลกูคา้ถกูน ามาใชใ้นการทดสอบการใหบ้ริการค่าสมัประสิทธ์ิถดถอยถกูใช้
ในการวิเคราะห์ความอิสระของขอ้มลู พบว่าความสมัพนัธคุ์ณภาพการใหบ้ริการและความพึงพอใจ
ของลกูคา้ของภาคขนส่งในปากีสถานมีปัญหาในเร่ืองความสะอาดของสถานี มารยาทในการขบัรถ 
ความปลอดภยั เสน้ทางในการเดินรถ การเก็บค่าโดยสาร ซ่ึงปัจจยัเหล่าน้ีควรไดรั้บการปรับปรุง 
  Shaaban and Khalil (2013) ไดท้ าการศึกษาความพึงพอใจผูโ้ดยสารในประเทศกาตาร์ใน
เมืองโดฮาซ่ึงมีจ  านวนประชากรเติบโตอย่างรวดเร็วท าให้จราจรติดขดับนทอ้งถนน ซ่ึงมีผูใ้ชร้ถ
โดยสารนอ้ยจึงเป็นปัญหาท่ีจะตอ้งดึงดูดให้มีผูใ้ชร้ถโดยสารให้มากข้ึน การศึกษาน้ีไดต้รวจสอบ
คุณภาพการบริการและมุมมองผูโ้ดยสารในหลายปัจจยั ทั้งความสะอาด ความสะดวกสบาย และ
ความปลอดภยั โดยการแจกแบบสอบถามให้กบัผูโ้ดยสารโดยใชเ้คร่ืองมือ SEM ในการวิเคราะห์ 
ซ่ึงผลในการวิจยัช่วยใหเ้ขา้ใจขอ้บกพร่องในการใหบ้ริการรถโดยสารท่ีมีอยู่ พบว่าผูใ้ชร้ถโดยสาร
เป็นผูท่ี้มีรายไดต้  ่าอยู่ห่างไกลจากการบริการ โดยส่วนใหญ่ทั้งผูห้ญิงและเด็กนักเรียนนิยมใชร้ถ
ส่วนตวั สาเหตุนั้นเน่ืองมาจากการให้บริการท่ีไม่สมบูรณ์ ซ่ึงบริษทัรถโดยสารควรน าเทคโนโลยี
ใหม ่ๆ ของรถโดยสารมาประยุกต์ใช ้ลดเวลาการเดินไปยงัสถานีและลดเวลาในการยืนรอ ซ่ึงถา้
สามารถปรับปรุงไดจ้ะส่งผลใหผู้โ้ดยสารเพ่ิมข้ึน 
  Ratanavaraha and Watthanaklang (2013) ไดศ้ึกษาตรวจสอบความปลอดภยัทางถนนและ
แยกสถานท่ีอนัตรายส าหรับรถโดยสาร โดยใชข้อ้มูลสถิติของอุบติัเหตุจากกรมทางหลวงจากนั้น
สร้างแผนท่ีส าหรับการเดินทางท่องเท่ียวเพื่อท่ีจะช่วยลดความเส่ียงของผูใ้ชร้ถใชถ้นนได ้จากการ
วิเคราะห์ 30 จุดเส่ียงท่ีมีความถ่ีการเกิดอุบติัเหตุสูงแลว้ท าการควบคุม Black spots พิจารณาปัจจยัท่ี
ช่วยลดอนัตราย โดยใชว้ิธี Rate Quality Control ซ่ึงพบว่าสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุเสน้ 304 ไดแ้ก่ 
ลกัษณะกายภาพของถนน ทางโค้งท่ีแคบ สภาพอากาศ และลักษณะคอขวด จากนั้ นได้ให้
ขอ้เสนอแนะไวคื้อ ในระยะสั้นวางสัญลกัษณ์เตือนคนขบัรถก่อนจะเขา้ทางโคง้ เพ่ิมสัมประสิทธ์ิ
ความเสียดทานของถนนก่อนเขา้ทางโคง้เพื่อลดความเร็ว ในระยะยาวก าหนดรัศมีโคง้ให้มีความ
เหมาะสม 

 Chu (2014) ท าการประเมินปัจจยัเส่ียงท่ีท าให้เกิดอุบติัเหตุและการไดรั้บบาดเจ็บในรถ
โดยสารท่ีมีความสูงเป็นพิเศษ การเกิดอุบติัเหตุรถโดยสารพบว่ารถโดยสารสูงจะมีจุดศูนยก์ลาง
โน้มถ่วงสูงและถา้ใชค้วามเร็วสูงเกินจะมีโอกาสไดรั้บบาดเจ็บและเสียชีวิตได้ถา้หากผูข้ ับรถ
โดยสารนั้นสูญเสียการควบคุมรถผูข้บัรถโดยสารท่ีมีความเม่ือยลา้จากการขบัระยะทางท่ีไกลก็เพ่ิม
ความน่าจะเป็นท่ีจะเกิดอุบติัเหตุร้ายแรง งานวิจยัน้ีไดต้รวจสอบผลกระทบปัจจยัเส่ียงท่ีเกิดปัญหา
กบัรถโดยสารท่ีมีสูงเป็นพิเศษในการเดินทางระยะทางไกลใช ้Ordered Logit and latent ในการ
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ตรวจสอบปัจจยัท่ีมีนยัส าคญักบัรูปแบบการเกิดอุบติัเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัรถโดยสารท่ีมีความสูงเป็น
พิเศษ ในความเมื่อยลา้ของผูข้บัและผูโ้ดยสารไม่คาดเข็มขดันิรภยั ขบัโดยประมาท เมาแลว้ขบั ขบั
กลางดึก ขบัทางลาด (ramp) พบว่ามีนยัส าคญัส่งผลกระทบต่อความรุนแรงการไดรั้บบาดเจ็บจากรถ
โดยสารสูงเป็นพิเศษ ทั้งน้ีได้เสนอนโยบายเพ่ือป้องกันความรุนแรงอุบติัเหตุ 1.จ านวนคนขบัท่ี
เหมาะสมและการเบรกท่ีมีประสิทธิภาพ 2.ติดตั้งอุปกรณ์เตือนคนขบัหลบัในภายในรถโดยสาร 3.
คนขบัท่ีมีการหายใจผดิปกติหรือปัญหาสุขภาพร่างกายควรไดรั้บการรักษาก่อนอนุญาตให้ขบัรถ
โดยสาร 4.ใหค้วามรู้แก่ประชาชนหรือการแกไ้ขกฏหมายเข็มขดันิรภยัตอ้งใชก้บัทุกคน ซ่ึงเข็มขดั
นิรภัยลดโอกาสหลุดออกจากรถโดยสารท่ีสูงและป้องกนัไม่ไห้ได้รับบาดเจ็บสาหัสขณะท่ีรถ
โดยสารเดินทางดว้ยความเร็วสูง 
  Ratanavaraha and Jomnonkwao (2014) พบว่านักเรียนไทยมากกว่า 13 ลา้นคน ใชร้ถ
โดยสารในการเดินทางทศันศึกษา ซ่ึงอุบติัเหตุเกิดข้ึนบ่อยคร้ังมาจากขอ้บกพร่องของพนักงานขบั
รถ ไดท้ าการตรวจสอบความคาดหวงัของผูใ้ชก้บัพนักงานขบัรถเพื่อเป็นการตกัเตือนและแนะน า
การท าธุรกิจรถทัศนาจร ได้มีการตั้งค  าถามจึงจะปรับปรุงความปลอดภัยในการเดินทางและ
ตอบสนองผูใ้ชไ้ด ้โดยท าการแบ่งกลุ่มผูใ้ชร้ถโดยสารออกเป็นสองกลุ่มเขตเมืองและเขตนอกเมือง 
วิเคราะห์ด้วย CFA จากการส ารวจพบว่าในด้านพนักงานขับรถพบปัจจัย อายุ ประสบการณ์ 
การศึกษา ใบอนุญาตขบัข่ี ทกัษะเก่ียวขอ้งกบัเสน้ทาง การฝึกซอ้ม ไม่ด่ืมสุราหรือสูบบุหร่ี ท่ีผูใ้ชใ้น
เขตนอกเมืองใหค้วามส าคญัสูง ส่วนในเขตเมืองมี 5 ปัจจยั ผูใ้ชบ้ริการในเขตเมืองจะใหค้วามส าคญั
สูงโดยไม่พบประสบการณ์และใบอนุญาตขบัข่ี ผูใ้ช ้ในเมืองใหค้วามส าคญัสูงกบัการไม่ด่ืมและสูบ
หร่ีขณะท่ีผูใ้ชใ้นชนบทจะสนใจไปท่ีการฝึกอบรมมากกว่า ทั้งน้ีพบว่าโครงสร้างของตวัแปรของ
คนขบัรถทศันาจรทั้งในเขตและนอกเขตเมืองคลา้ยคลึงกนั และมีตวัแปรบางตวัแตกต่างอย่างมี
นยัส าคญัข้ึนอยูก่บัลกัษณะกายภาพแต่ละพ้ืนท่ี 
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ตารางท่ี 2.8 การทบทวนวรรณกรรม 
ผู้แต่ง (ปี) วตัถุประสงค์ ตวัแปรที่ศึกษา วธิีการที่ใช้วเิคราะห์ ตวัแปรที่มคีวามส าคญั 

นิศานาถ เสรีพงค ์
และ อนุภาค เสาร์
เสาวภาคย ์ 

ศึ ก ษ าพฤ ติ ก ร ร มก า ร
เดินทางและความพึงพอใจ
กับการใช้บริการระบบ
ขน ส่ งส า ธ า รณะข อ ง
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 

ปัจจยัดา้นการขนส่งรถโดยสารปรับอากาศ  
ปัจจัยด้านความพึงพอใจในระยะเวลาการ
ท่องเทียวในประเทศไทย ปัจจยัดา้นตน้ทุน
การท่องเท่ียวในประเทศไทย ปัจจยัลกัษณะ
ทางเศรษฐกิจและสงัคม 

SEM ปัจจยัดา้นอาย ุอาชีพ ของนกัท่องเท่ียวมี
ผลกับการใช้บริการรถโดยสาร และ
ความถ่ีท่ีให้บริการ ระยะเวลาท่ีใช้ใน
การเดินทางมีผลกับความพึงพอใจของ
ผูใ้ชบ้ริการ 

ฐานุตรา จันทรเกตุ 
(2554) 

ศึ ก ษ า ค ว า ม สั ม พั น ธ์
ร ะ ห ว่ า ง คุ ณ ภ าพก า ร
ใหบ้ริการกบัความพึงพอใจ
ของผูใ้ช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทาง 

ดา้นความสามารถสมัผสัได ้ดา้นความเช่ือถือ 
ด้านการตอบสนองต่อความต้องการ ด้าน
ความมัน่ใจ ดา้นความเขา้ถึงจิตใจผูอ่ื้น ดา้น
บุคคลากร ดา้นอ านวยความสะดวก 

เปรียบเทียบเชิงชอ้นดว้ย
วิธี LSD 

ดา้นความสามารถสัมผสัได้ ดา้นความ
เช่ือถือ ด้านการตอบสนองต่อความ
ต้องการ ด้านความมั่นใจ ด้านความ
เข้าถึงจิตใจผูอ่ื้น ด้านบุคคลากร ด้าน
อ านวยความสะดวก 

มริษา ไกรงู (2553) 

เพื่อศึกษาปัจจยัเก่ียวกบัการ
เดินทางท่ีมีผลต่อความพึง
พอใจของผูโ้ดยสารท่ีมีต่อ
การใช้บริการรถตู ้โดยสาร
ประจ าทาง 

วตัถุประสงค์ท่ีใชใ้นการบริการ ช่วงเวลาท่ี
ใชบ้ริการ ความถ่ีในการใชบ้ริการ ระยะเวลา
ท่ีรอใชบ้ริการ 

T-test ระยะเวลาท่ีรอใชบ้ริการ 

สิ ริ วงษ์  เอี ยสกุ ล 
(2557) 

เพื่อวิเคราะห์ความพึงพอใจ
ในการใช้บริการรถตู ้และ
รถโดยสาร  

ด้านพนักงานขับรถ ด้านการบริการของ
พนกังาน ดา้นสถานี ดา้นสภาพรถ ดา้นการ
บริหารจดัการ 

สถิติเชิงพรรณา ด้านพนักงานขับรถ ด้านการบริหาร
จดัการ 
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ตารางท่ี 2.8 การทบทวนวรรณกรรม (ต่อ) 
ผู้แต่ง (ปี) วตัถุประสงค์ ตวัแปรที่ศึกษา วธิีการที่ใช้วเิคราะห์ ตวัแปรที่มคีวามส าคญั 

Hamed et al. (1998) ตรวจสอบการเกิดอุบติัเหตุ
กับรถโดยสารขนาดเล็ก
พนกังานขบัรถโดยสารและ
การด าเนินงาน 

ประสบการณ์ขับข่ี, อายุ, พ้ืนท่ีชนบท, 
ความเร็ว, ใบอนุญาติขบัข่ี เป็นตน้ 

Poisson Regression ประสบการณ์ขับข่ี , อายุ, เขตพ้ืนท่ี
ชนบท, ความเร็ว 

Albertsson and 
Falkmer (2005) 

อธิบายรูปแบบการเกิด
อุบติัเหตุท่ีท าใหผู้โ้ดยสาร
ไ ด้ รั บ บ า ด เ จ็ บ แ ล ะ
เสียชีวิตจากรถโดยสาร 

เพศ อาย ุชนิดรถโดยสาร, สภาพอากาศ เป็น
ตน้ 

Literature analysis เพศ อายุ ความมัน่คงของเข็มขดันิรภยั, 
สภาพอากาศ 

Chang and Yeh 
(2005) 

ศึกษ า ปั จ จัย ท่ี มี ผ ลกับ
ประสิทธิภาพความปลอด
ของบริษทัรถโดยสาร 

ปัจจยัดา้นส่ิงแวดลอ้ม ปัจจยัดา้นองคก์ร Poisson regression รถโดยสารท่ีวิ่งระหว่างเมือง สัดส่วน
พนกังานขบัรถกบัการใหบ้ริการ การท า
ผดิกฎหมายจราจร สดัส่วนของรถท่ีอายุ
นอ้ยกว่า 5 ปี งบประมาณของบริษทั 

Shek and Chan 
(2008) 

ศึกษาปัจจยัในการควบคุม
ความสะดวกสบายของ
ผูโ้ดยสารบนรถโดยสาร 

เคร่ืองปรับอากาศ, อุณหภูมิ,  ความช้ืนและ
ความเร็วลม, Carbon monoxide, Carbon 
dioxide, ฝุ่ นละออง 

Multiple regressions. เคร่ืองปรับอากาศ , สภาพแวดล้อม
โดยรอบ 

Cantwell et al. 
(2009) 

ตรวจสอบความพึงพอใจ
ของผู ้ใช้บ ริ การระบบ
ขนส่งสาธารณะ 

ส่ิงอ  านวยความสะดวก, ความสะดวกสบาย, 
คุณภาพการบริการ, ความถ่ีการให้บริการ, 
ความปลอดภยั, เวลาในการเดินทาง เป็นตน้ 

Factor Analysis, 
Multiple Regression 

ส่ิงอ  านวยความสะดวก , ความ
สะดวกสบาย, ความถ่ีการให้บริการ, 
ความปลอดภยั, เวลาในการเดินทาง 
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ตารางท่ี 2.8 การทบทวนวรรณกรรม (ต่อ) 
ผู้แต่ง (ปี) วตัถุประสงค์ ตวัแปรที่ศึกษา วธิีการที่ใช้วเิคราะห์ ตวัแปรที่มคีวามส าคญั 

dell’Olio et al. 
(2010) 

ประเมินการรับรู้คุณภาพ
การบริการจากผู ้ใช้รถ
โดยสาร 

เวลาในการรอ, เวลาท่ีใช้เดินทาง, ความ
สะดวกสบาย, ความน่าเช่ือถือการให้บริการ, 
ความเป็นมิตร เป็นตน้ 

Ordered Probit Model ความเป็นมิตรของพนักงานขับรถ , 
ความน่าเช่ือถือการให้บริการ, เวลาใน
การรอ 

Chen and Chen 
(2011) 

ตรวจสอบการเกิดอุบติัเหตุ
บนถนน 

พนักงานขบัรถ, ประเภทของรถ, ประเภท
ของถนน , ประเภทของสภาพแวดล้อม , 
ประเภทของอุบติัเหตุ 

MNL Model พนักกงานขับรถมีอายุต  ่ ากว่า 25 ปี , 
ถนนท่ีมีหิมะปกคลุม  การควบคุม
สญัญาณไฟจราจร 

dell’Olio et al. 
(2011) 

ศึกษาคุณภาพการใหบ้ริการ
ในระบบขนส่งสาธารณะ 

เวลาท่ีใชใ้นการรอ, เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง, 
ความจุ, ความสะอาด, การตอ้นรับ, ความ
สะดวกสบาย 

Multinomial logit เวลาท่ีใชใ้นการรอ, ความสะอาด, ความ
สะดวกสบาย 

Kamaruddin et al. 
(2012) 

ตรวจสอบความคาดหวัง
ของผู ้ใช้บ ริ การระบบ
ขนส่งสาธารณะ 

ความน่าเช่ือถือ ความปลอดภยั ค่าโดยสาร 
ประสบการณ์การเดินทาง มลภาวะในอากาศ 
ประหย ัดพลังงาน ลดปัญหารถติด  ลด
อุบติัเหตุ 

SEM คว า ม น่ า เ ช่ื อ ถื อ  ค ว า มปลอดภั ย  
ประหยดัพลงังาน ลดปัญหารถติด 

Kaplan and Prato 
(2012) 

ศึกษาปัจจัยเส่ียงในการ
เกิดอุบัติเหตุรุนแรงของ
รถโดยสาร 

พนกังานขบัรถ ประเภทรถ อายุรถ ประเภท
ผูใ้ช้ถนน ประเภทของอุบัติเหตุ  ประเภท
ถนน ช่วงของวนั ความเร็ว 

Ordered Logit Model พนกังานขบัรถอายตุ  ่ากว่า 25 ปี และเกิน 
55 ปี  พนักงานขับ ท่ี เ ป็นผู ้ห ญิง  ใช้
ความเร็วสูงกว่า 60 mph ช่วงทางแยก  

Tseng (2012) ศึกษาความเส่ียงการเกิด
อุบติัเหตุของพนกังานขบั 

อายุ ประสบการณ์ การศึกษา ความใส่ใจ 
ระยะทาง ความเร็ว การด่ืมแอลกอฮอล ์ 

Logistic Regression 
Model 

เคร่ืองยนตอ์อโต ้ระยะทาง 
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ตารางท่ี 2.8 การทบทวนวรรณกรรม (ต่อ) 
ผู้แต่ง (ปี) วตัถุประสงค์ ตวัแปรที่ศึกษา วธิีการที่ใช้วเิคราะห์ ตวัแปรที่มคีวามส าคญั 

Ismail et al. (2012) ศึกษาความพึงพอใจของ
ผูใ้ช้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะ 

ส่ิงอ  านวยความสะดวก, ความสบาย, คุณภาพ
การบริการ, ความถ่ีในการให้บริการ, ความ
ปลอดภยั, เวลาในการเดินทาง 

Factor Analysis, 
Multiple Regression 

ส่ิงอ  านวยความสะดวก, ความสบาย, 
ความถ่ีในการใหบ้ริการ, ความปลอดภยั
, เวลาในการเดินทาง 

Khurshid et al. 
(2012) 

ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบ
กบัคุณภาพการให้บริการ
และความพึงพอใจของ
ผูโ้ดยสาร 

เวลาท่ีใช้ในการรอ ท่ีนั่ง ความปลอดภัย, 
ความสะอาด, ค่าโดยสาร, มารยาทในการขบั
รถของพนกังานขบัรถ เสน้ทางในการเดินรถ 

Regression ความปลอดภัย , ความสะอาด , ค่า
โดยสาร , มารยาทในการขับรถของ
พนกังานขบัรถ เสน้ทางในการเดินรถ 

Ratanavaraha and 
Watthanaklang 
(2013) 

ศึกษาการเกิด อุบัติ เหตุ
ของรถโดยสาร 

ลกัษณะถนนรัศมีแคบ, สภาพอากาศฝนตก, 
ลกัษณะคอขวด 

Rate Quality Control ลกัษณะถนนรัศมีแคบ, สภาพอากาศฝน
ตก, ลกัษณะคอขวด 

Chu (2014) ประเมินปัจจัยเส่ียงท่ีท า
ให้ เ กิ ด อุบั ติ เห ตุกับรถ
โดยสาร 

ลัก ษณ ะ ก า ร ช นปะท ะ , ลัก ษณ ะ
สภาพแวดลอ้ม, ลกัษณะพฤติกรรมพนักงาน
ขบัรถ 

Ordered Logit And 
Latent 

เข็มขดันิรภยั, ความประมาท, พนักงาน
ขบัด่ืมแอลกอฮอล,์ สภาพช่วงกลางคืน, 
บริเวณทางเช่ือม 

Ratanavaraha and 
Jomnonkwao 
(2014) 

ศึ ก ษ า ค ว า ม ค า ดหวั ง
ผูใ้ช้บริการต่อพนักงาน
ขบัรถ 

อายุ, ประสบการณ์ , ระดับการศึกษา , 
ใบอนุญาตขบัข่ี, การฝึกอบรม, ความช านาญ
เสน้ทาง ไม่ด่ืมแอลกอออลแ์ละสูบบุหร่ี 

CFA อายปุระสบการณ์, ระดบัการศึกษา, การ
ฝึกอบรม, ไม่ด่ืมแอลกอฮอล์และสูบ
บุหร่ี 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

บทที่ 3 
วิธีการด าเนินการศึกษา 

 
การศึกษาวจิยัเร่ือง “การวิเคราะห์ความพึงพอใจดา้นความปลอดภยัและความสะดวกสบาย

ในการใชร้ถทศันาจรของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ” เป็นการวิจยัเชิงส ารวจ (Survey Research) โดย
ในวิธีการด าเนินการศึกษามีเน้ือหาดงัต่อไปน้ี 

1. ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 
2. กรอบแนวคิดในการศึกษา 
3. การก าหนดพ้ืนท่ีและขอบเขตการส ารวจขอ้มลู 
4. เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการส ารวจ  
5. การเก็บรวบรวมขอ้มลู 
6. การวิเคราะห์ขอ้มลู 

 

3.1 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 
ในขั้นตอนวางแผนการด าเนินการศึกษาเพ่ือน าไปสู่การวิเคราะห์ทฤษฎีเชิงยืนย ัน

องคป์ระกอบและโมเดลเชิงสาเหตุโดยมีขั้นตอนการด าเนินการศึกษาดงัรูปท่ี 3.1 ซ่ึงแต่ละขั้นตอนมี
รายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

1. ทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัความพึงพอใจ ความปลอดภยั และ
ความสะดวกสบายของผูใ้ชบ้ริการรถโดยสารทศันาจรทั้งในและต่างประเทศ
รวมถึงวิธีการต่าง ๆ ในการส ารวจขอ้มลู 

2. วางแผนในการส ารวจขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้ง โดยก าหนดวนัและสถานท่ีในการ
ส ารวจขอ้มลู ช่วงเวลาท่ีใชเ้ก็บขอ้มลู ซ่ึงอยูใ่นช่วงเดือน พฤศจิกายน 2557 ถึง 
เดือน กุมภาพนัธ ์2558 

3.  ด  าเนินการส ารวจขอ้มลู โดยใชว้ิธีการสัมภาษณ์นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติผูท่ี้
ใช้บริการน าเท่ียวรถโดยสารทัศนาจรและบันทึกข้อมมูล โดยท าการเก็บ
ตวัอยา่งตามสดัส่วนนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีเดินทางมาท่องเท่ียวในประเทศ
ไทย 
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4. ท าการตรวจสอบความถูกตอ้งและความสมบูรณ์ของข้อมูล จากนั้นท าการ
วิเคราะห์ขอ้มลูพ้ืนฐานของกลุ่มตวัอยา่งท่ีส ารวจได ้เช่น การหาร้อยละ การหา
ค่าเฉล่ีย การหาส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เป็นตน้ 

5. ท าการพฒันาโครงสร้างของแบบจ าลองทั้งการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยนืยนัและโมเดลเชิงสาเหตุดว้ยการประมวลผลและวิเคราะห์ผลโดยการใชผ้ล
ของเคร่ืองคอมพิวเตอร์จากการวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม M-plus พร้อมทั้ ง
ตรวจสอบความถกูตอ้ง และความเหมาะสมของโมเดล 

6. สรุปผลการวิจยัและจดัท าขอ้เสนอแนะ 
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รูปท่ี  3.1 แผนผงัการด าเนินงาน 
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3.2 กรอบแนวคดิในการศึกษา 

จากการวิเคราะห์วรรณกรรมท่ีทบทวนมาท าใหท้ราบว่ามีปัจจยัใดบา้งท่ีมีอิทธิพลต่อความ
พึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการรถทศันาจร ซ่ึงกรอบแนวความคิดน้ีไดร้วบรวมองคป์ระกอบไว ้3 ตวัไดแ้ก่ 
ดา้นความสะดวกสบาย ดา้นความปลอดภยั ดา้นพนักงานขับรถและพนักงานต้อนรับ ทั้งน้ีได้
รวบรวมตวัช้ีวดัท่ีส าคญัแต่ละองค์ประกอบในการวิเคราะห์ โดยกรอบแนวคิดไดแ้บ่งเป็น โมเดล
การวดัขั้นท่ี 1 โมเดลการวดัขั้นท่ี 2 และโมเดลเชิงสาเหตุ โดยโมเดลการวดัจะเป็นการวิเคราะห์
องคป์ระกอบเชิงยืนยนั CFA (Confirmatory Factor Analysis) ส่วนโมเดลโมเดลเชิงสาเหตุจะเป็น
การวิเคราะห์หาปัจจยัท่ีส่งอิทธิพลใชก้ารวิเคราะห์ดว้ยโปรแกรม M-plus 7.11 
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รูปท่ี  3.2 กรอบแนวคิดโมเดลการวดัขั้นท่ี 1 
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รูปท่ี  3.3 กรอบแนวคิดโมเดลการวดัขั้นท่ี 2 
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รูปท่ี  3.4 กรอบแนวคิดโมเดลเชิงสาเหตุ 
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3.3 การก าหนดพืน้ที่และขอบเขตการส ารวจข้อมูล 
ในการส ารวจคร้ังน้ีได้ท าการแจกแบบสอบถามถึงความพึงพอใจต่อการใช้บริการรถ

โดยสารทศันาจรส าหรับนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติโดยวิธีการสัมภาษณ์  ในการพิจารณาสถานท่ี
ท่องเท่ียวพิจารณาจากสถานท่ีท่องเท่ียวส าคญัและไดรั้บความนิยมของนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ
เพื่อให้เป็นตัวแทนของแต่ละภูมิภาคได้อย่างเหมาะสม เช่น ภาคเหนือ จังหวดัเชียงใหม่ ภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ จังหวดันครราชสีมา ภาคกลาง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ภาคตะวนัออก 
จงัหวดัชลบุรี และภาคใต ้จงัหวดัภูเก็ต ทั้งน้ีไดแ้ปลแบบสอบถามเป็น 3 ภาษา คือ ภาษาองักฤษ 
ภาษาญ่ีปุ่น และภาษาจีน เพ่ือใชใ้นการสมัภาษณ์นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติให้เกิดความเขา้ใจไปใน
ทิศทางเดียวกนั ซ่ึงผูว้ิจยัไดสุ่้มพ้ืนท่ีส ารวจและกลุ่มตวัอยา่งตามสดัส่วนตามสดัส่วนการเดินทางมา
ท่องเท่ียวดงัต่อไปน้ี 

3.3.1  การก าหนดพืน้ที่ในการส ารวจ  
       ขอบเขตงานวิจยัมุ่งเน้นศึกษาความพึงพอใจในการใชบ้ริการรถทศันาจรส าหรับ
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติในจงัหวดัท่ีเป็นสถานท่ีท่องเท่ียวยอดนิยม ซ่ึงการศึกษาน้ีแบ่งสถานท่ี
ท่องเท่ียวเพื่อส ารวจกลุ่มตวัอยา่งดงัรูปท่ี 3.5 (กรมการท่องเท่ียว กระทรวงท่องเท่ียวและกีฬา, 2556) 
 
 

 
 

รูปท่ี  3.5 พ้ืนท่ีในการส ารวจ 

จงัหวดัเชียงใหม่ 

จงัหวดันครราชสมีา 

จงัหวดัชลบุรี 

จงัหวดัพระนครศรีอยธุยา 

จงัหวดัภูเก็ต 
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1. ภาคเหนือ จงัหวดัท่ีสุ่มเลือกในการส ารวจ จงัหวดัเชียงใหม่  มีจ  านวนนักท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติมากท่ีสุดจ านวน 1,848,946 คน ในปี พ.ศ.2554 ซ่ึงเป็นจงัหวดัหัวเมือง
หลกัของภาคเหนือมีสถานท่ีท่องเท่ียวท่ีนิยม เช่น อุทยานหลวงราชพฤกษ ์ถนนคนเดิน 
วดัพระธาตุดอยสุเทพราชวรวิหาร เป็นตน้ 

2. ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ จงัหวดัท่ีสุ่มเลือกในการส ารวจ ไดแ้ก่ จงัหวดันครราชสีมา 
มีจ  านวนนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติมากท่ีสุด 75,202 คน ในปี พ.ศ.2554 ซ่ึงเป็นจงัหวดั
หัวเมืองของภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีพ้ืนท่ีมากท่ีสุดในประเทศไทย มีแหล่ง
ท่องเท่ียวท่ีหลากหลาย เช่น อุทยานแห่งชาติเขาใหญ่ ปราสาทหินพิมาย อุทยาน
มหาวิหารสมเด็จพระพุฒาจารย ์(โต พรหมรังสี) เป็นตน้ 

3. ภาคกลาง จงัหวดัท่ีสุ่มในการเลือกส ารวจ ไดแ้ก่ จงัหวดัพระนครศรีอยุธยา มีจ  านวน
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 176,974 คน ในปี พ.ศ.2554 ซ่ึงเป็นจงัหวดัท่ีมีความโดนเด่น
ดา้นวดัวาอาราม สถานท่ีท่องเท่ียวท่ีนิยม ไดแ้ก่ วดัพนญัเชิงวรวิหาร วดัใหญ่ชยัมงคล 
วงัชา้งอยธุยา พระราชวงับางประอิน เป็นตน้ 

4. ภาคตะวันออก จังหวัดท่ี สุ่มในการเลือกส ารวจได้แก่  จังหวัดชลบุรี มีจ  านวน
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 6143,017 คน ในปี พ.ศ.2554 ซ่ึงเป็นจังหวัดหัวเมือง
ท่องเท่ียวส าคัญของภาคตะวนัออก สถานท่ีท่องเท่ียวส าคัญไดแ้ก่ ตลาดน ้ า 4 ภาค 
พทัยา มิโมซ่า พทัยา ปราสาทสจัธรรม หาดบางแสน เป็นตน้ 

5. ภาคใต้ จังหวดัท่ีสุ่มในการเลือกส ารวจได้แก่ จังหวดัภูเก็ต มีจ  านวนนักท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติมีจ  านวนนักท่องเท่ียวมากท่ีสุด 6,290,577 คน ในปี พ.ศ.2554 ซ่ึงเป็น
จังหวัดหน่ึงทางภาคใต้ท่ีได้รับความนิยมจากนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติอย่างมาก 
สถานท่ีท่องเท่ียวส าคญัไดแ้ก่ วดัฉลอง แหลมพรหมเทพ หาดป่าตอง ตลาดปล่อยของ 
เป็นตน้ 

       3.3.2  กลุ่มตวัอย่างและขนาดตวัอย่าง 
    การศึกษาคร้ังน้ีได้ใชว้ิธีการการสุ่มตัวอย่างดว้ยวิธี Stratified Random 
Sampling จากกลุ่มนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีใชบ้ริการรถทัศนาจร โดยการเก็บขอ้มูลและการ
ก าหนดขนาดตวัอย่างไดก้  าหนดขนาดกลุ่มตวัอย่างท่ีเหมาะสมในการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยนืยนัของตวัช้ีวดัท่ีเก่ียวขอ้งกบัคุณภาพการบริการรถทศันาจรมีพารามิเตอร์ท่ีตอ้งการประมาณค่า
ในโมเดล 24 ตวัช้ีวดั ผูว้ิจยัใชจ้  านวนตวัอยา่ง 15 ตวัอยา่งต่อพารามิเตอร์ 1 ค่า กลุ่มตวัอยา่งขั้นต ่าจึง
มี 360 ตวัอยา่ง (Glod, 1980, Weiss, 1972) อา้งถึงใน นงลกัษณ์ วิรัชชยั (2542)  
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พิจารณาจ านวนนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ี เดินทางมาท่องเท่ียว  จากข้อมูลสถิติ
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติปี 2556 ของกรมการท่องเท่ียวพบว่ามีจ  านวนนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ
เดินทางท่องเท่ียวในประเทศไทย 26,546,725 คน จึงท าการแบ่งสัดส่วนของแบบสอบถามตาม
สัดส่วนของนักท่องเท่ียวต่างชาติท่ีเดินทางมาประเทศไทย ซ่ึงกลุ่มนักท่องเท่ียวต่างชาติท่ีเดิน
ทางเขา้มาท่องเท่ียวมากท่ีสุด คือ นกัท่องเท่ียวจากกลุ่มประเทศเอเชียตะวนัออก ยโุรป เอเชียใต ้และ
อเมริกาตามล าดบั ดงัแสดงในรูปท่ี 3.6 ในการศึกษาน้ีจะท าการส ารวจขอ้มูลจากกลุ่มประเทศแทบ
เอเชียตะวนัออกคิดเป็นร้อยละ 60 กลุ่มประเทศแทบยุโรปคิดเป็นร้อยละ 20 กลุ่มประเทศเอเชีย
นอกจากเอเซียตะวนัออกคิดเป็นร้อยละ 10 และกลุ่มประเทศแทบอเมริกาและประเทศอ่ืน ๆ คิดเป็น
ร้อยละ 10  

 

 
 

รูปท่ี 3.6 ขอ้มลูสถิตินกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ปี 2556 
ท่ีมา: กลุ่มสถิติและเศรษฐกิจการท่องเท่ียว กรมการท่องเท่ียว, 2557 

 
ดงันั้นงานวิจยัน้ีจึงด าเนินการแจกแบบสอบถามแก่นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติจ  านวน 450 

ชุด โดยแบ่งแบ่งตามสัดส่วนของนักท่องเท่ียวท่ีเดินทางมาท่องเท่ียวในประเทศไทย คือแจก
แบบสอบถามแก่นกัท่องเท่ียวกลุ่มประเทศแทบเอเชียตะวนัออกจ านวน 270 ชุด นักท่องเท่ียวกลุ่ม
ประเทศแทบยโุรปจ านวน 90 ชุด นกัท่องเท่ียวกลุ่มประเทศเอเชียนอกจากเอเซียตะวนัออกจ านวน 
45 ชุด  และนกัท่องเท่ียวกลุ่มประเทศแทบอเมริกาและประเทศอ่ืน ๆ จ  านวน 45 ชุด โดยกระจาย
แบบสอบถามตามภูมิภาคท่ีเท่ากนั 
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3.4 เคร่ืองมือที่ใช้ในการส ารวจ  
ในการวิจยัน้ีใชแ้บบสมัภาษณ์ท่ีพฒันาข้ึนจากการทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งโดยการศึกษา

น้ีไดพ้ฒันาลกัษณะแบบสมัภาษณ์จากงานวิจยั โครงการจดัท ามาตรฐานความปลอดภยัรถเพื่อการ
ทัศนาจรส าหรับสถานศึกษาพ้ืนท่ีน าร่องจังหวัดนครราชสีมา(มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 
มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี และศนูยว์ิชาการเพื่อความปลอดภยัทางถนน, 2012) และการศึกษา
ระบบขนส่งสาธารณะส าหรับผูสู้งอายุในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ (กาญจน์กรอง สุองัคะ, 2013) 
มาประยกุตใ์ชใ้นแบบสอบถาม ซ่ึงแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 4 ส่วนดงัน้ี 

ส่วนท่ี 1 เป็นข้อมูลทั่วไปของผูต้อบแบบสอบถาม เช่น เพศ อายุ สัญชาติ สถานะทาง
ครอบครัว ระดบัการศึกษา รายได้ อาชีพ ลกัษณะแบบสอบถามเป็นแบบเลือกค าตอบจากหลาย
ตวัเลือก  

ส่วนท่ี 2 เป็นขอ้มูลเก่ียวกบัการท่องเท่ียว เช่น ทราบขอ้มูลท่องเท่ียวทางช่องทางใดบา้ง 
เคยเดินทางมาท่องเท่ียวในประเทศไทยก่ีคร้ัง การเดินทางมาท่องเท่ียวคร้ังน้ีใชเ้วลาอยู่ก่ีวนั ผูร่้วม
การเดินทางท่องเท่ียวคร้ังน้ี มีประกนัชีวิตคุม้ครองหรือไม่ การให้ระดบัความส าคญัการใชบ้ริการ
รถทศันาจร ลกัษณะแบบในส่วนท่ี 2 จะเป็นแบบทั้งให้เลือกค าตอบจากหลายตวัเลือกและเขียน
จ านวนเต็ม 

ส่วนท่ี 3 การรับรู้คุณภาพการบริการรถทัศนาจร เช่น ความแข็งแรงของเบาะท่ีนั่ง 
มีอุปกรณ์ดา้นบนัเทิง ท่ีพกัเทา้สามารถปรับได ้ พนักงานขบัรถมีความสุภาพ เป็นตน้ ลกัษณะของ
แบบสอบถามเป็นแบบประเมินค่า (Rating scale) โดยแบ่งเป็น 5 ระดบัดงัน้ี  

 
ระดบัมากท่ีสุด   เท่ากบั  5 คะแนน 

  ระดบัมาก  เท่ากบั  4 คะแนน 
  ระดบัปานกลาง   เท่ากบั  3 คะแนน 
  ระดบันอ้ย   เท่ากบั  2 คะแนน 
  ระดบันอ้ยท่ีสุด   เท่ากบั  1 คะแนน 

 

3.5 การเก็บรวมรวบข้อมูล 
1. ผูว้ิจยัไดข้อความร่วมมือกบับริษทัน าเท่ียวและไกดน์ าเท่ียวท่ีมีรถทศันาจรบริการส าหรับ

นกัท่องเท่ียวในการเก็บขอ้มลูจากแบบสอบถาม 
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 2. ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยวิธีการสัมภาษณ์จากผูใ้ห้ค  าตอบโดยตรง (Personal 
interview หรือ Face to face interview) ซ่ึงวิธีการส ารวจคร้ังน้ีเป็นการส ารวจแบบ Revealed 
Preference (RP) เป็นการส ารวจขอ้มลูท่ีเป็นสถานการณ์จริง 
 3. ด าเนินการรวมรวบแบบสอบถามจากการเก็บขอ้มูลโดยการสัมภาษณ์จากกลุ่มจงัหวดั
ตวัแทนทั้ง 5 ภาค จ  านวน 450 ตวัอยา่ง และท าการตรวจสอบความสมบูรณ์ของแบบสอบถามพบว่า
มีจ  านวน 18 ฉบบั ท่ีขาดความสมบูรณ์ในส่วนท่ี 3 คิดเป็นร้อยละ 4 ซ่ึงยงัถือว่าสัดส่วนขอ้มูลท่ีสูญ
หายมีอยูน่อ้ยผูว้ิจยัจึงไดใ้ชก้ลุ่มตวัอยา่งทั้งหมดในการวิเคราะห์เพ่ือใหต้วัอย่างท่ีเก็บมาไม่สูญเปล่า
โดยใชว้ิธี Average mean แทนในค่าท่ีสูญหาย 
 

3.6 การวเิคราะห์ข้อมูล 
การวิเคราะห์ขอ้มลูการส ารวจในคร้ังน้ีเร่ิมจากการน าขอ้มูลท่ีส ารวจไดเ้ขา้สู่คอมพิวเตอร์ 

(Coding Data) จากนั้นจะใชก้ารประมวลผลดว้ยโปรแกรม M-plus ซ่ึงการวิเคราะห์ขอ้มูลประกอบ
ไปดว้ย 

การวิเคราะห์เชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) ใชว้ิเคราะห์ขอ้มลูลกัษณะทัว่ไปของกลุ่ม
ตวัอยา่งทั้งในส่วนท่ี 1 และส่วนท่ี 2 ของแบบสอบถามดว้ยการแจกแจงความถ่ี ค่าร้อยละ ส่วนการ
วิเคราะห์เชิงพรรณนาของขอ้มูล ในแบบสอบถามส่วนท่ี 3 ประกอบด้วยการวิเคราะห์ ค่าเฉล่ีย 
(Mean) ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) ค่าต ่าสุด (Min) ค่าสูงสุด (Max) ค่าความเบ ้(Skewness) ค่า
ความโด่ง (Kurtosis) ของตวัแปรท่ีสงัเกตได ้

การวิเคราะห์เชิงอนุมาน (Inferential Statistic) ใชก้ารวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนและ
โมเดลเชิงสาเหตุหรือสมการโครงสร้าง จากตวัช้ีวดัในแบบสอบถามส่วนท่ี 3 จ  านวน 24 ตวัช้ีวดั 
โดยท าการพิจารณาความสอดคลอ้งระหว่างโมเดลเชิงสาเหตุกบัขอ้มลูเชิงประจกัษด์ว้ยตวัช้ีวดัดงัน้ี  

- พิจารณาค่า Bartlett's Test of  Sphericity ซ่ึงตอ้งมีค่ามากๆ และต่างจากศูนยอ์ย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติ 

- พิจารณาค่า Kaiser-Miyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy ซ่ึงตอ้งมีค่าเขา้ใกล้
หน่ึง 

-พิจารณาผลค่า Chi-Square ( 2 )  เมื่อหารดว้ย Degree of Freedom มีค่านอ้ยกว่า 3  
-พิจารณาค่า ดชันีรากก าลงัสองเฉล่ียของความคลาดเคล่ือนโดยประมาณ (Root mean 

square error of approximation: RMSEA), ค่าดัชนีรากของค่าเฉล่ียก าลงัสองของเศษเหลือ 
(Standardized Root Mean Squared Residual: Standardized SRMR) มีค่าเขา้ใกล ้0  
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-พิจารณา ค่าดชันีวดัระดับความกลมกลืนเปรียบเทียบ (Comparative Fit Index: CFI), 
(Tucker - Lewis Index :TLI) เมื่อมีค่าเขา้ใกล ้1 และ เมื่อเป็นไปตามหลกัเกณฑ์ดงักล่าวโมเดลจะมี
ความสอดคลอ้งขอ้มลูเชิงประจกัษ ์ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 
 

บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
ในงานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาวิเคราะห์องคป์ระกอบท่ีส่งอิทธิพลต่อความพึงพอใจ

ของนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติในการใชบ้ริการรถทศันาจร โดยการจดักลุ่มตัวแปรท่ีเก่ียวขอ้งกับ
ความพึงพอใจของนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติในการใชบ้ริการรถทศันาจร ซ่ึงในการเสนอผลการ
วิเคราะห์ขอ้มลูผูว้ิจยัแบ่งออกเป็น 4 ขั้นตอน ดงัน้ี  

1.  การวิเคราะห์ขอ้มลูพ้ืนฐานของกลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 
2.  การวิเคราะห์สถิติพ้ืนฐานของตวัช้ีวดั 
3.  การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั  
4.  การวิเคราะห์สมการโครงสร้าง 

 เพื่อให้การวิเคราะห์ข้อมูลและการน าเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูลสามารถเขา้ใจได้ง่าย
ยิง่ข้ึน ผูว้ิจยัไดก้  าหนดสญัลกัษณ์หรืออกัษรและความหมายท่ีใชแ้ทนค่าสถิติและตวัแปรต่าง ๆ ดงั 
ภาคผนวก ก  
 

4.1  การวเิคราะห์ข้อมูลพืน้ฐานของกลุ่มตวัอย่างนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ 
4.1.1  ผลการวเิคราะห์ความถี่และร้อยละข้อมูลพืน้ฐานของกลุ่มตวัอย่าง 

  การวิเคราะห์ความถ่ีและร้อยละข้อมูลพ้ืนฐานของกลุ่มตัวอย่างนักท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติ จ  านวน 450 คนโดยขอ้มูลเบ้ืองตน้จากแบบสอบถามประกอบด้วยขอ้มูลทัว่ไปของ
กลุ่มตวัอยา่ง การจ าแนกเพศ อาย ุประเทศ สถานภาพสมรส อาชีพ ระดบัการศึกษา และรายได ้ผล
การวิเคราะห์แสดงในตารางท่ี 4.1 
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ตารางท่ี 4.1 ขอ้มลูทัว่ไปของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 
ข้อมูลท่ัวไป จ านวน ร้อยละ 

1. เพศ 

   

 

ชาย 230 51.10 

 

หญิง 218 48.40 
 ไม่มีขอ้มูล 2 0.40 
2. อายุ 

   

 

นอ้ยกวา่ 20 ปี 43 9.60 
 20 - 30 ปี 214 47.60 

 

30-40 ปี  121 26.90 
 41-50 ปี 35 7.80 
 51-60 ปี 19 4.20 
 มากกวา่ 60 ปี 16 3.50 
 ไม่มีขอ้มูล 2 0.40 
3. ประเทศ 

  

 

เอเชียตะวนัออก 282 62.67 

 

เอเชีย 37 7.11 

 

ยุโรป 33 17.11 

 

อเมริกา 32 8.89 

 

โอเซียเนีย 11 2.44 
 ไม่มีขอ้มูล 8 1.78 
4. สถานภาพสมรส 

  

 

โสด 41 9.10 

 

สมรส 85 18.90 

 

หย่าร้าง 287 63.80 

 

อื่นๆ 24 5.30 
 ไม่มีขอ้มูล 13 2.90 
5. อาชีพ 

  

 

ราชการ  90 20.0 

 

คา้ขาย/ธุรกิจ 120 26.67 

 

รับจา้งทัว่ไป 41 9.11 
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ตารางท่ี 4.1 ขอ้มลูทัว่ไปของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ (ต่อ)  

ข้อมูลท่ัวไป จ านวน ร้อยละ 

5. อาชีพ   
 พนกังานเอกชน/ลูกจา้งเอกชน 118 26.22 
 เกษตรกร 10 2.22 
 อื่นๆ 69 15.33 
 ไม่มีขอ้มูล 2 0.45 
6. ระดับการศึกษา 

  

 

มธัยมปลาย 41 9.10 
 ปวช./ปวส. 85 18.90 
 ปริญญาตรี 287 63.30 
 อื่นๆ 24 5.30 
 ไม่มีขอ้มูล 13 2.90 
7.รายได้ ต่อเดือน   
 นอ้ยกวา่ 500$ 45 10.00 

 501-1,000$ 86 19.10 

 1,001-1,500$ 88 19.60 

 1,501-2,000$ 60 13.30 
 2,001-2,500$ 95 21.10 
 2,501-3,000$ 38 8.40 
 มากกว่า 3,000$ 21 4.70 
 อ่ืน ๆ 14 3.10 
 ไม่มีขอ้มลู 3 0.7 

 
จากตารางท่ี  4.1 เ ป็นการวิ เคราะห์ข้อมูล พ้ืนฐานของก ลุ่มตัวอย่าง  พบว่าผู ้ตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชายและเพศหญิงมีจ  านวนใกลเ้คียงกันแต่เพศชายจะมีจ  านวน 
มากกว่าคือ 230 ตวัอยา่ง คิดเป็นร้อยละ 51.1 ตามดว้ยเพศหญิงมีจ  านวน 218 ตวัอยา่ง คิดเป็นร้อยละ
48.4 ส่วนใหญ่จะมีอายุอยู่ระหว่างช่วง 21-30 ปี มีจ  านวน 214 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ47.6 
นักท่องเท่ียวท่ีเดินทางมาจากเอเชียตะวนัออก เช่น ชาว จีน ชาวญ่ีปุ่น ชาวเกาหลีใต ้เป็นตน้ มี
จ  านวน 282 ตวัอยา่งคิด เป็นร้อยละ 62.67 สถานะทางครอบครัวหย่าร้างมีจ  านวน 287 ตวัอย่าง คิด
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เป็นร้อยละ 63.8 อาชีพส่วนใหญ่จะท าธุรกิจส่วนตวัและเป็นพนักงานบริษทัเอกชน มีจ  านวน 120 
ตวัอย่าง และ 118 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 26.7 และ 26.2 ตามล าดับ ระดบัการศึกษาในระดับ
ปริญญาตรีมีจ  านวน 287 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 63.3 รายไดค้รอบครัวส่วนใหญ่อยู่ประมาณ 
2,001$-2,500$ ต่อเดือน มีจ  านวน 95 ตวัอยา่ง คิดเป็นร้อยละ 21.1 

4.1.2  ผลการวเิคราะห์ข้อมูลพืน้ฐานของข้อมูลเกีย่วกบัการท่องเที่ยว 
4.1.2.1  การวเิคราะห์การทราบข้อมูลหรือการประชาสัมพนัธ์การท่องเที่ยว 

   จากรูปท่ี 4.1 แสดงสัดส่วนการรับทราบขอ้มูลหรือการประชาสัมพนัธ ์ 
พบว่าการรับทราบข้อมูลหรือการประชาสัมพนัธ์การท่องเท่ียวของนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ
รับทราบขอ้มลูหรือการประชาสมัพนัธก์ารท่องเท่ียวจากอินเตอร์เนต/เวป็ไซตเ์ป็นส่วนใหญ่คิดเป็น
ร้อยละ 56 รองลงมาคือการรับทราบขอ้มลูหรือการประชาสัมพนัธ์ผ่านทางส่ือส่ิงพิมพ/์ทีวี/วิทยุคิด
เป็นร้อยละ 22 และการรับทราบขอ้มลูหรือการประชาสมัพนัธ์จากหนังสือท่องเท่ียวคิดเป็นร้อยละ 
12 ส่วนการรับทราบขอ้มลูหรือการประชาสมัพนัธว์ารสาร/ใบปลิวมีสดัส่วนท่ีน้อยมากคิดเป็นร้อย
ละ 9  

 

 
 

รูปท่ี  4.1 แสดงสดัส่วนการรับทราบขอ้มลูหรือการประชาสมัพนัธ์ 
 

4.1.2.2  การวเิคราะห์จ านวนคร้ังที่เดินทางมาท่องเที่ยวประเทศไทย 
   จากรูปท่ี 4.2 แสดงสัดส่วนจ านวนคร้ังการเดินทางมาท่องเท่ียวประเทศ
ไทย  พบว่าการนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีเดินทางมาท่องเท่ียวส่วนใหญ่เคยเดินทางมาแลว้ 1 คร้ัง

56% 
22% 

12% 

9% 

1% 

อินเตอร์เนต/เวป็ไซต ์

หนงัสือพิมพ ์/ทีวี /วิทยุ 

หนงัสือท่องเท่ียว 

วารสาร/ใบปลิว 
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ไม่มีขอ้มูล 

 

 

 

 

 

 

 

 



64 
 

คิดเป็นร้อยละ 34 รองลงมาคือเดินทางท่องเท่ียวประเทศไทยมาแลว้ 2 คร้ังคิดเป็นร้อยละ 21 ส่วน
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีไม่เคยเดินทางท่องเท่ียวในประเทศมาก่อนมีจ  านวนสัดส่วนท่ีน้อยคิด
เป็นร้อยละ 5 สอดคลอ้งกบัการการรายงานและพยากรณ์สถานการณ์พฤติกรรมนักท่องเท่ียวและ
ความเช่ือมัน่ของผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมการท่องเท่ียวของไทย ซ่ึงไดส้ ารวจความคิดเห็น
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 450 คน พบว่านกัท่องเท่ียวร้อยละ 70 เคยมาประเทศไทยแลว้ สะทอ้นให้
เห็นว่ามีความประทบัใจในการมาเท่ียวประเทศไทยและอยากกลบัมาอีกคร้ัง (การท่องเท่ียวแห่ง
ประเทศไทย, สภาอุตสาหกรรมท่องเท่ียวแห่งประเทศไทย, & คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลยั, 2557) 
 

 
 

รูปท่ี  4.2 แสดงสดัส่วนจ านวนคร้ังการเดินทางมาท่องเท่ียวประเทศไทย 
 

4.1.2.3  การวเิคราะห์เวลาที่ใช้ในการเดินทางการท่องเที่ยว 
   จากรูปท่ี 4.3 แสดงสัดส่วนเวลาท่ีใช้ท่องเท่ียวในประเทศไทย  พบว่า
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติส่วนใหญ่จะใชเ้วลาท่องเท่ียวในประเทศไทยมากท่ีสุด 5 วนั คิดเป็นร้อยละ 
26 รองลงมาท่ีมีสดัส่วนใกลเ้คียงกนัคือเวลาท่ีใชท่้องเท่ียวในประเทศไทยมากกว่า 7 วนั คิดเป็นร้อย
ละ 24 ตามมาดว้ยเวลาท่ีใชท่้องเท่ียวในประเทศไทย 7 วนั คิดเป็นร้อยละ 20 
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รูปท่ี  4.3 แสดงสดัส่วนเวลาท่ีใชท่้องเท่ียวในประเทศไทย 
 

4.1.2.4  การวเิคราะห์กลุ่มหรือคณะที่ร่วมเดินทาง 
   จากรูปท่ี 4.4 แสดงสัดส่วนกลุ่มผูท่ี้ร่วมเดินทางมาท่องเท่ียว พบว่า
ส่วนมากนกัท่องเท่ียวชาวต่างจะเดินทางมาท่องเท่ียวเป็นกลุ่มหรือคณะซ่ึงการเดินทางมาท่องเท่ียว
ในประเทศไทยพร้อมครอบครัวสูงถึงร้อยละ 38 รองลงมาคือเดินทางมาท่องเท่ียวพร้อมกบัเพื่อนคิด
เป็นร้อยละ 3 การเดินทางมาท่องเท่ียวกบัคนรักแบบสองคนมีจ  านวนสดัส่วนท่ีนอ้ยคิดเป็นร้อยละ 2 
 

 
 

รูปท่ี  4.4 สดัส่วนแสดงกลุ่มผูท่ี้ร่วมเดินทางมาท่องเท่ียว 

2% 2% 

13% 

7% 

26% 

3% 

20% 

24% 

3% 
1วนั 

2วนั 

3วนั 

4วนั 

5วนั 

6วนั 

7วนั 

มากกว่า7วนั 

ไม่มีขอ้มูล 

38% 

33% 

4% 
2% 

18% 

1% 

4% 
ครอบครัว 

เพ่ือน 

เพ่ือนร่วมงาน 

คนรัก 

คนเดียว 

อื่นๆ 

ไม่มีขอ้มูล 

 

 

 

 

 

 

 

 



66 
 

4.1.2.5  การวเิคราะห์การท าประกนัชีวติระหว่างการท่องเที่ยว 
   จากรูปท่ี 4.5 แสดงสัดส่วนการท าประกันชีวิตระหว่างการเดินทาง
ท่องเท่ียว  พบว่านักท่องเท่ียวชาวต่างชาติส่วนใหญ่ท่ีเดินทางมาท่องเท่ียวในประเทศไทยไดท้ า
ประกนัชีวิตท่ีครอบคลุมทุกอยา่งคิดเป็นร้อยละ 38 แต่นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีไม่ไดท้  าประกนั
ชีวิตใด ๆ เลยยงัคงมีจ  านวนมากคิดเป็นร้อยละ 30 รองลงมาคือนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีท าเฉพาะ
ประกนัอุบติัเหตุคิดเป็นร้อยละ 29 
 

 
 

รูปท่ี  4.5 สดัส่วนแสดงการท าประกนัชีวิตระหว่างการเดินทางท่องเท่ียว 
 

4.1.3  การวเิคราะห์การให้ความส าคญัในการใช้บริการรถทัศนาจร 
ตารางท่ี 4.2 ผลการวิเคราะห์สถิติพ้ืนฐานการใหค้วามส าคญัการใชบ้ริการรถทศันาจร 

ท่านให้ความส าคญัเร่ืองใดมากที่สุดในการ                                   
ใช้บริการรถทัศนาจร 

Max Min Mean SD 

สถานี/สถานท่ีข้ึนรถ 5 1 2.97 1.34 
ความสะดวกสบาย/สภาพรถทศันาจร 5 1 3.20 1.12 
การใหบ้ริการของพนกังานประจ ารถ 5 1 3.13 1.02 
ราคาและความตรงต่อเวลาของรถทศันาจร 5 1 3.27 1.09 
ความปลอดภยัในการเดินทาง 5 1 3.41 1.31 
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   จากตารางท่ี 4.2 แสดงการวิเคราะห์สถิติพ้ืนฐานการให้ความส าคญัการใชบ้ริการ
รถทัศนาจรของนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ซ่ึงได้ท าการสอบถามทั้งหมด 5 ดา้นประกอบดว้ย 1)
สถานี/สถานท่ีข้ึนรถ 2)ความสะดวกสบาย/สภาพรถทศันาจร 3)การให้บริการของพนักงานประจ า
รถ 4)ราคาและความตรงต่อเวลาของรถทศันาจร 5)ความปลอดภยัในการเดินทาง พบว่าในทุกดา้นมี
ค่าคะแนนสูงสุดเท่ากับ 5 คะแนนต ่าสุดเท่ากับ 1 และด้านท่ีมีคะแนนเฉล่ียสูงสุดได้แก่ความ
ปลอดภยัในการเดินทางมีคะแนนเท่ากบั 3.41(SD.=1.31) รองลงมาคือราคาและความตรงเวลาของ
รถทัศนาจรมีคะแนนเฉล่ีย 3.27(SD.=1.09) ส่วนสถานี/สถานท่ีข้ึนรถมีคะแนนเฉล่ียต ่าท่ีสุดคือ 
2.97(SD.=1.34) 
 

4. 2  การวเิคราะห์สถิตพิืน้ฐานของตวัช้ีวดั 

ตารางท่ี 4.3 ผลการวิเคราะห์สถิติพ้ืนฐานของตวัช้ีวดั 

ตวัแปร Mean SD Sk Ku 

การรับรู้คุณภาพการบริการรถทศันาจร         
P1 เบาะท่ีนัง่ สวยงาม นัง่สบาย ไม่ช ารุด สะอาด และไม่มี

รอยต่างๆ 
3.53 0.905 -0.19 -0.33 

P2 ผา้ห่ม สวยงาม สภาพดี สะอาด 3.45 0.865 -0.36 0.27 
P3 หอ้งน ้ า สะอาด ใชง้านสะดวก ไม่มีกล่ินเหมน็ 3.25 0.969 -0.02 -0.45 
P4 เคร่ืองปรับอากาศ (แอร์) เยน็ ใชง้านไดดี้ตลอดเวลา ไม่

เหมน็อพั ช่องแอร์ไม่มีน ้ าหยด 
3.37 0.962 -0.10 -0.34 

P5 ท่ีนัง่สามารถปรับเอนไดถึ้ง  135 องศา 3.33 0.945 -0.30 0.06 
P6 ท่ีนัง่ระบบนวดอตัโนมติัเพ่ือความผอ่นคลาย   3.20 0.973 -0.23 -0.23 
P7 หมอนรองคอสามารถปรับไดเ้พื่อใหเ้ขา้กบัแต่ละคน 3.24 0.939 0.01 -0.25 
P8 ท่ีพกัเทา้สามารถปรับได ้ 3.25 0.956 -0.11 -0.40 
P9 มีอุปกรณ์ดา้นความบนัเทิง เช่น  โทรทศัน์ เคร่ืองเล่น  

DVD, MP3 เคร่ืองเล่นคาราโอเกะ 
3.39 0.945 -0.08 -0.33 

P10 การจดัวางท่ีนัง่ไม่ชิด แออดัเกินไป มีช่องว่างระหว่าง
แถวกวา้ง 

3.34 0.990 -0.09 -0.58 

P11 สภาพของยานพาหนะ เม่ือโดยสารแลว้ใหค้วามรู้สึก
ปลอดภยัในการเดินทาง 

3.33 0.922 -0.08 -0.28 
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ตารางท่ี 4.3 ผลการวิเคราะห์สถิติพ้ืนฐานของตวัช้ีวดั (ต่อ) 
 ตวัแปร Mean SD Sk Ku 

P12 ความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวัรถ 3.28 0.909 -0.01 -0.32 
P13 มีเข็มขดันิรภยัทุกท่ีนัง่ สภาพดี ใชง้านได ้ 3.36 0.936 -0.22 -0.19 
P14 มีถงัดบัเพลิง พร้อมป้ายอธิบายการใชง้าน 3.30 0.937 -0.01 -0.22 
P15 มีท่ีทุบกระจก พร้อมป้ายอธิบายการใชง้าน 3.32 0.968 -0.14 -0.23 
P16 มีประตูฉุกเฉิน พร้อมป้ายอธิบายการใชง้าน 3.29 0.928 -0.31 0.09 
P17 มีวีดิทศัน์แนะน าการใชอุ้ปกรณ์ความปลอดภยั เช่น ท่ี

ทุบกระจก ถึงดบัเพลิง การคาดเข็มขดันิรภยัท่ีถกูตอ้ง 
3.34 0.878 -0.09 0.10 

P18 ในการเดินทางในระยะทางท่ีมากกว่า 400 กิโลเมตรมี
การสบัเปล่ียนพนกังานขบัรถ 2 คนเพื่อสบัเปล่ียนตาม
กฎหมายหา้มขบัรถติดต่อกนันาน 4 ชัว่โมง 

3.28 0.929 -0.22 0.06 

P19 พนกังานขบัรถและพนกังานตอ้นรับ มีแบบฟอร์มการ
แต่งกายท่ีสุภาพ 

3.36 0.923 -0.22 -0.11 

P20 พนกังานขบัรถ ขบัรถดี มคีวามปลอดภยั 3.51 0.959 -0.28 -0.12 
P21 พนกังานบริการมีมนุษยสมัพนัธท่ี์ดี 3.48 0.957 -0.11 -0.54 
P22 พนกังานมคีวามกระตือรือร้นในการใหบ้ริการ 3.44 0.897 -0.06 -0.17 
P23 พนกังานมคีวามเต็มใจใหค้วามช่วยเหลือทุกคร้ังท่ีท่าน

ขอใชบ้ริการ 
3.45 0.965 -0.38 -0.20 

P24 ความพึงพอใจในการใชบ้ริการรถทศันาจร 3.44 0.685 -0.07 0.54 
 
จากตารางท่ี 4.3 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของตวัช้ีวดัของโมเดลเชิงสาเหตุ

คุณภาพบริการของรถทศันาจรกบัความพึงพอใจของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ พบว่าค่าเฉล่ียและค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐานพบว่าตวัแปรสงัเกตุไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ P1 (เบาะท่ีนั่ง สวยงาม นั่งสบาย ไม่
ช ารุด สะอาด และไม่มีรอยต่าง ๆ ) มีค่าเฉล่ีย 3.53 (SD=0.905) รองลงมาคือ P20 (พนักงานขบัรถ 
ขบัรถดี มีความปลอดภยั) มีค่าเฉล่ีย 3.51 (SD=0.959) ส่วนตวัแปรสงัเกตุไดท่ี้มีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดคือ 
P6 (ท่ีนัง่ระบบนวดอตัโนมติัเพ่ือความผอ่นคลาย) มีค่าเฉล่ีย 3.20 (SD=0.973)  

ในการทดสอบการกระจายตวัแบบแจกแจงปกติดว้ยการพิจารณาลกัษณะแจกแจงขอ้มูล
ความเบ ้Skwness (Sk) และการแจกแจงขอ้มลูความโด่ง Kurtosis (Ku) พบว่าตวัช้ีวดัส่วนใหญ่มีค่า
ความเบ ้(Sk) ของข้อมูลเป็นลบอยู่ในช่วง -0.38 ถึง -0.01 แสดงว่านักท่องเท่ียวชาวต่างชาติส่วน
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ใหญ่ใหค้ะแนนตวัช้ีวดัเกือบทุกตวัสูงกว่าค่าเฉล่ียมีเพียงตวัช้ีวดั P7 (หมอนรองคอสามารถปรับได้
เพื่อใหเ้ขา้กบับุคคลิกของแต่ละคน) ท่ีมีค่าความเบเ้ป็นบวก 0.01 ซ่ึงเป็นการแจกแจงขอ้มูลลกัษณะ
เบข้วา และเมื่อพิจารณาค่าความโด่ง (Ku) ส่วนใหญ่จะมีค่าเป็นลบอยู่ในช่วง มีค่าอยู่ในช่วง -0.58 
ถึง -0.11 ซ่ึงขอ้มลูนั้นจะมีลกัษณะความโด่งค่อนขา้งต ่าตวัช้ีวดัมีการกระจายตวัของขอ้มลูสูงได ้แต่
ก็มีตวัช้ีวดับางตวัท่ีขอ้มูลค่าความโด่ง (Ku) เป็นบวกอยู่ในช่วง 0.06-0.54 ขอ้มูลจะมีลกัษณะโด่ง
ค่อนขา้งสูง ซ่ึงการศึกษาน้ีจะใชว้ิธีภาวะน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum likelihood estimation; MLE) 
โดยมีขอ้ก  าหนดคือขอ้มลูตอ้งมีการกระจายตวัแบบปกติ (Normal distribution) ซ่ึงพิจารณาจากค่า
ความเบแ้ละค่าความโด่งของขอ้มลู จากตารางท่ี 4.3 ค่าความเบม้ีค่าอยู่ระหว่าง -0.38 ถึง 0.01  ส่วน
ค่าความโด่งนั้นมีค่าอยูร่ะหวา่ง -0.54 ถึง 0.54 ซ่ึงพบว่าค่าความเบม้ีค่านอ้ยกว่า 3.0 และค่าความโด่ง
มีค่าน้อยกว่า 10 แสดงว่าข้อมูลมีลกัษณะการกระจายตัวแบบปกติ (Kline, 2011) จึงมีความ
เหมาะสมท่ีจะน าไปใชใ้นการวิเคราะห์องค์ประกอบต่อไป  การแจกแจงแบบปกติเมื่อค่าความเบ ้
(Sk) และค่าความโด่ง (Ku) นั้นเขา้ใกล ้0 ซ่ึงค่าท่ียอมรับไดน้ั้นอยู่ในช่วง -1.50 ถึง 1.50 (Muthé n & 
Kapplan, 1985) 

ในการวิเคราะห์สหสัมพนัธ์ของขอ้มูลทั้งหมด 24 ตวัแปรดงัตารางท่ี 4.4 เพื่อตรวจสอบ
ความเก่ียวขอ้งสมัพนัธก์นัระหว่างขอ้มลู จากตวัอยา่งทั้งหมดพบว่าความสมัพนัธร์ะหว่าง 2 ตวัแปร
มีค่าสหสมัพนัธข์องขอ้มลูอยูใ่นช่วง 0.09-0.54 และมีความสมัพนัธเ์ชิงบวกไปในทิศทางเดียวกนั มี
ระดบันยัส าคญั 0.01 แต่พบว่าคู่ความสมัพนัธข์อง P3 กบั P9 เป็นความสัมพนัธ์กนัท่ีไม่มีนัยส าคญั
ทางสถิติและมีค่าสหสัมพนัธ์กนัน้อยท่ีสุด  ส่วนคู่ ท่ีมีค่าสหสัมพนัธ์มากท่ีสุดคือ P21 กบั P22 
จากนั้นท าการทดสอบ Bartlett’s Test พบว่า Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)=0.918 ซ่ึงเป็นค่าท่ีเขา้
ใกล ้1 แสดงว่าขอ้มลูมีความเหมาะสมในการวิเคราะห์แบบองคป์ระกอบ และค่าเมทริกซเ์อกลกัษณ์ 
พบว่า ค่า 2  =2143.68 (df=136, p<0.001) 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 
 

70 * Sig. = 0.001 

ตารางท่ี 4.4 แสดงความสมัพนัธข์องตวัช้ีวดั
 P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20 P21 P22 P23 P24 

P1 1 .51* .38* .24* .23* .21* .18* .15* .26* .22* .23* .18* .15* .22* .28* .17* .32* .33* .25* .30* .35* .23* .28* .16* 
P2  1 .42* .37* .28* .35* .27* .34* .31* .29* .33* .29* .35* .31* .31* .33* .28* .36* .33* .33* .35* .34* .40* .16* 
P3   1 .38* .39* .47* .33* .39* .33* .28* .28* .28* .32* .33* .33* .39* .32* .46* .31* .34* .35* .29* .33* .23* 
P4    1 .36* .35* .33* .33* .30* .19* .34* .29* .30* .29* .26* .33* .34* .29* .38* .26* .37* .39* .36* .24* 
P5     1 .45* .33* .32* .29* .31* .28* .30* .22* .37* .09 .31* .32* .23* .29* .28* .34* .35* .29* .20* 
P6      1 .49* .42* .32* .35* .37* .36* .33* .31* .27* .36* .30* .32* .26* .29* .30* .35* .37* .22* 
P7       1 .42* .35* .21* .27* .31* .35* .27* .36* .29* .32* .31* .22* .25* .21* .13* .18* .22* 
P8        1 .41* .39* .30* .25* .38* .26* .33* .32* .37* .36* .25* .25* .22* .25* .21* .19* 
P9         1 .31* .37* .36* .37* .35* .28* .36* .41* .37* .25* .29* .23* .27* .26* .18* 

P10          1 .39* .36* .30* .34* .32* .32* .31* .31* .30* .29* .29* .32* .26* .11* 
P11           1 .44* .39* .31* .43* .35* .32* .29* .32* .20* .28* .33* .37* .14* 
P12            1 .31* .36* .29* .41* .22* .24* .27* .21* .23* .29* .26* .11* 
P13             1 .34* .49* .40* .35* .33* .32* .19* .24* .23* .24* .17* 
P14              1 .38* .45* .35* .35* .36* .31* .37* .31* .35* .16* 
P15               1 .44* .36* .39* .32* .26* .29* .19* .27* .16* 
P16                1 .33* .38* .32* .36* .27* .31* .29* .19* 
P17                 1 .38* .35* .23* .32* .36* .25* .17* 
P18                  1 .34* .40* .32* .29* .29* .18* 
P19                   1 .31* .43* .44* .43* .20* 
P20                    1 .46* .40* .32* .23* 
P21                     1 .54* .46* .25* 
P22                      1 .52* .24* 
P23                       1 .24* 
P24                        1 
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4.3  การวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 

ตารางท่ี 4.5 ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัล  าดบัท่ี 1 ดา้นความสะดวกสบาย ดา้นความ 
       ปลอดภยั ดา้นพนกังานขบัรถและพนกังานตอ้นรับ 
Exogenous 
variable 

 Observed 
Variable    

Loading t-value Error 
variances 

Cronbach’s α CR 
Measurement model (First order CFA Model)      
 ความสะดวกสาย (AVE = 0.443)    0780 0.772 
  P3 0.643 19.407 0.587   
  P4 0.589 16.407 0.653   
  P5 0.582 15.984 0.661   
  P6 0.653 19.897 0.574   
  P8 0.586 16.116 0.657   
  P9 0.557 14.760 0.690   
 ความปลอดภัย (AVE = 0.367)    0.751 0.743 
  P11 0.585 15.831 0.658   
  P14 0.621 17.695 0.614   
  P15 0.595 16.009 0.646   
   P16 0.648 19.122 0.580   
   P17 0.577 15.471 0.667   
 พนักงานขับรถและพนักงานต้อนรับ (AVE = 0.429)  0.790 0.790 
   P19 0.613 17.543 0.624   
   P20 0.567 15.184 0.679   
   P21 0.706 23.610 0.502   
   P22 0.723 24.955 0.477   
   P23 0.653 19.957 0.573   

 

ตารางท่ี 4.6 แสดงดชันีช้ีวดัของโมเดล 
ดชันีช้ีวดั/โมเดล M1 M2 M3 M4 M5 

Data Analysis      
Sample size 450 450 450 450 450 

Used variables 6 5 5 16 17 
Chi-Square fit indices      

Value 16.984 7.948 10.058 392.284 251.79 
Degree of freedom 9 5 5 217 116 

Absolute fit indices      
RMSEA 0.044 0.036 0.047 0.042 0.051 
SRMR 0.024 0.019 0.020 0.041 0.042 
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ตารางท่ี 4.6 แสดงดชันีช้ีวดัของโมเดล (ต่อ) 
ดชันีช้ีวดั/โมเดล M1 M2 M3 M4 M5 

Comparative Fit Index      
CFI 0.986 0.993 0.991 0.947 0.937 

Tucker - Lewis Index      
TLI 0.976 0.986 0.982 0.938 0.927 

 
4.3.1  ผลการวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนัด้านความสะดวกสบาย 

   ในการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัของปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับด้านความ
สะดวกสบายของรถทศันาจรส าหรับนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ผูว้ิจยัไดก้  าหนดกรอบแนวคิดในการ
วิจยัดงัรูปท่ี 3.2 และไดผ้ลการยนืยนัองคป์ระกอบดา้นความสะดวกสบายดงัรูปท่ี 4.6 

 

�            

P3

P4

P5

P6

P8

P9

0.627**
0.583**
0.572**
0.643**
0.599**0.573**

 
 

รูปท่ี  4.6 แบบจ าลองโมเดลการวดัดา้นความสะดวกสบาย 
 

   เมื่อพิจารณาโมเดลการวดัดา้นความสะดวกสบายการบริการรถทศันาจรส าหรับ
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติจากเดิมประกอบไปดว้ยตวัช้ีวดั 9 ตวั เมื่อท าการวิเคราะห์พบว่ามีเพียง 6 
ตวัช้ีวดัเท่านั้นท่ีสามารถยืนยนัความเป็นองค์ประกอบด้านความสะดวกสบาย ประกอบไปดว้ย 
หอ้งน ้ าสะอาดฯ (P3), เคร่ืองปรับอากาศฯ (P4),  ท่ีนั่งสามารถปรับเอนไดถึ้ง 135 องศา (P5), ท่ีนั่ง
ระบบนวดอตัโนมติั (P6),  ท่ีพกัเทา้สามารถปรับได ้(P8),  มีอุปกรณ์ดา้นความบนัเทิงฯ (P9) ซ่ึงมีค่า
น ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานมากกว่า 0.5 ซ่ึงถือว่ายอมรับได้ (Joseph F. Hair. Jr, 2010) ส่วน
ตวัช้ีวดัเบาะท่ีนั่ง สวยงามฯ (P1),  ผา้ห่ม สวยงามฯ(P2),  หมอนรองคอฯ (P7) มีค่าน ้ าหนัก
องคป์ระกอบนอ้ยกว่า 0.5 ผูว้ิจยัจึงตดัช้ีวดัเหล่าน้ีออกจากองคป์ระกอบดา้นความสะดวกสบาย โดย
ตวัช้ีวดัทั้ง 6 ตวัมีค่าน ้ าหนกัองค์ประกอบมาตรฐานระหว่าง 0.572 – 0.643 ดงัรูป 4.6 ทุกตวัช้ีวดัมี
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นัยส าคญัทางสถิตท่ีระดบั 0.01 โดยตวัช้ีวดัท่ีมีน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานมากท่ีสุดคือ ท่ีนั่ง
ระบบนวดอตัโนมติั (P6) มีน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.643 และตวัช้ีวดัท่ีมีน ้ าหนัก
องค์ประกอบมาตรฐานน้อยท่ีสุดคือ ท่ีนั่งสามารถปรับเอนได้ถึง  135 องศา (P5) มีน ้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐาน 0.572 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.5 
   ในการตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้างของโมเดลดงัตารางท่ี 4.6 โมเดล M1 
หรือโมเดลการวดัดา้นความสะดวกสบายดว้ยโปรแกรม Mplus เวอร์ชัน่ 7.11 โดยพิจารณาจากค่า  

2 = 16.984 df = 9 ค่า RMSEM เท่ากบั 0.044 ค่า SRMR เท่ากบั 0.024 CFI เท่ากบั 0.986 และค่า 
TLI เท่ากบั 0.976 แสดงให้เห็นว่าโมเดลการวดัด้านความสะดวกสบายของรถทัศนาจรส าหรับ
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติมีความสอดคลอ้งกลมกลืนกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์(Daire Hooper, 2008) 
เม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิอลัฟาของคอนบรัค (Cronbach’s alpha) มีค่าเท่ากบั 0.780 ซ่ึงมีค่า
มากกว่า 0.6 ถือว่ายอมรับได ้(Clare Hume, 2006) แต่ถา้มีค่า มากกว่า 0.7 ข้ึนไปถือว่าดี (Joseph F. 
Hair. Jr, 2010) มีค่าความเช่ือมัน่ CR มีค่าเท่ากบั 0.772 และค่า AVE มีค่าเท่ากบั 0.433 

4.3.2  ผลการวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนัด้านความปลอดภัย 
   ในการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัของปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัดา้นความปลอดภยั
ของรถทศันาจรส าหรับนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ผูว้ิจยัไดก้  าหนดกรอบแนวคิดในการวิจยัดงัรูปท่ี 
3.2 และไดผ้ลการยนืยนัองคป์ระกอบดา้นความปลอดภยัดงัรูปท่ี 4.7  
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P11

P14

P15

P16

P17

0.601**
0.606**
0.598**
0.635**0.584**

 

 
รูปท่ี  4.7 แบบจ าลองโมเดลการวดัดา้นความปลอดภยั 

 
   เมื่อพิจารณาโมเดลการวดัด้านความปลอดภัยการบริการรถทัศนาจรส าหรับ
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติจากเดิมประกอบไปดว้ยตวัช้ีวดั 9 ตวั เมื่อท าการวิเคราะห์พบว่ามีเพียง 5 
ตวัช้ีวดัท่ีสามารถยืนยนัความเป็นองค์ประกอบดา้นความปลอดภยั ประกอบไปด้วย สภาพของ
ยานพาหนะ (P11), มีถงัดบัเพลิงฯ (P14), มีท่ีทุบกระจกฯ (P15), มีประตูฉุกเฉินฯ (P16), มีวีดิทศัน์
แนะน าฯ (P17) ซ่ึงมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานมากกว่า 0.5 ซ่ึงถือว่ายอมรับได้ (Joseph F. 

 

 

 

 

 

 

 

 



74 
 

Hair. Jr, 2010) ส่วนตวัช้ีวดั การจดัวางท่ีนัง่ไม่ชิด แออดัเกินไป (P10), ความสะดวกในการข้ึน-ลง 
(P12), มีเข็มขดันิรภยัทุกท่ีนัง่ (P13), การสบัเปล่ียนพนกังานขบัรถ (P18) มีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบ
นอ้ยกว่า 0.5 ผูว้ิจยัจึงพิจารณาละเวน้วิเคราะห์ตวัช้ีวดัเหล่าน้ีจากองค์ประกอบดา้นความปลอดภยั 
ซ่ึงทั้ง 5 ตวัช้ีวดัมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานอยู่ระหว่าง 0.577 – 0.648 ดังรูป 4.7 และมี
นยัส าคญัทางสถิตท่ีระดบั 0.01 โดยตวัช้ีวดัท่ีมีน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานมากท่ีสุดคือ มีประตู
ฉุกเฉิน (P16) มีน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.648 และตวัช้ีวดัท่ีมีน ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานนอ้ยท่ีสุดคือ มีวีดิทศัน์แนะน า (P17) มีน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.577 ดงั
ตารางท่ี 4.5 
   จากตารางท่ี 4.6 แสดงผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัล  าดับท่ี 1 เพื่อ
ตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้างของโมเดลการวดัดา้นความปลอดภยัของรถทศันาจรส าหรับ
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ M2 ดว้ยโปรแกรม Mplus เวอร์ชัน่ 7.11 โดยพิจารณาจากค่า  2 = 7.948  
df = 5 และพบว่าค่า RMSEM เท่ากบั 0.036 ค่า SRMR เท่ากบั 0.019 CFI เท่ากบั 0.993 และค่า TLI 
เท่ากบั 0.986 แสดงให้เห็นโมเดลการวดัดา้นความปลอดภยัของรถทศันาจรส าหรับนักท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติมีความสอดคลอ้งกลมกลืนกับขอ้มูลเชิงประจักษ์ (Daire Hooper, 2008)  และเมื่อ
พิจารณาค่าสมัประสิทธ์ิอลัฟาของคอนบรัค (Cronbach’s alpha) มีค่าเท่ากบั 0.751 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 
0.6 ถือว่ายอมรับได ้(Clare Hume, 2006) แต่ถา้มีค่า มากกว่า 0.7 ข้ึนไปถือว่าดี (Joseph F. Hair. Jr, 
2010) มีค่าความเช่ือมัน่ CR มีค่าเท่ากบั 0.743 และค่า AVE มีค่าเท่ากบั 0.367 

4.3.3  ผลการวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนัด้านพนกังานขับรถและพนกังานต้อนรับ 
   ในการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนัของปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัดา้นพนักงานขบั
รถและพนักงานตอ้นรับของรถทศันาจรส าหรับนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ผูว้ิจยัไดก้  าหนดกรอบ
แนวคิดในการวิจยัดงัรูปท่ี 3.2 และไดผ้ลการยนืยนัองค์ประกอบดา้นพนักงานขบัรถและพนักงาน
ตอ้นรับดงัรูปท่ี 4.8 
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รูปที  4.8 แบบจ าลองโมเดลการวดัดา้นพนกังานขบัรถและพนกังานตอ้นรับ 
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   เมื่อพิจารณาค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานของโมเดลการวดัดา้นพนักงานขบั
รถและพนักงานตอ้นรับของการบริการรถทศันาจรส าหรับนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติประกอบไป
ดว้ย 5 ตวัช้ีวดัไดแ้ก่  มีแบบฟอร์มการแต่งกายท่ีสุภาพ (P19),  พนักงานขบัรถ ขับรถดี มีความ
ปลอดภยั (P20),  พนกังานบริการมีมนุษยสัมพนัธ์ท่ีดี (P21), พนักงานมีความกระตือรือร้นในการ
ให้บริการ (P22), พนักงานมีความเต็มใจฯ(P23) พบว่าตวัช้ีวดัทุกตัวสามารถยืนยนัความเป็น
องค์ประกอบด้านพนักงานขบัรถและพนักงานตอ้นรับได้ ทุกตวัช้ีวดัมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานมากกว่า 0.5 ซ่ึงถือว่ายอมรับได ้(Joseph F. Hair. Jr, 2010) โดยมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานระหว่าง 0.567 – 0.653 ดงัรูปท่ี 4.8 และมีนัยส าคญัทางสถิตท่ีระดบั 0.01 โดยตวัช้ีวดัท่ีมี
น ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานมากท่ีสุดคือ พนกังานมีความกระตือรือร้นในการใหบ้ริการ (P22) มี
น ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.723 และตวัช้ีวดัท่ีมีน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานน้อย
ท่ีสุดคือ พนักงานขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยั (P20) มีน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากบั 
0.567 ดงัตารางท่ี 4.5 
   ในการตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้างของโมเดลตารางท่ี 4.6 โมเดล M3 หรือ
โมเดลการวดัดา้นพนักงานขบัรถและพนักงานตอ้นรับดว้ยโปรแกรม Mplus เวอร์ชัน่ 7.11 โดย
พิจารณาจากค่า  2 = 10.058  df = 5 พบว่าค่า RMSEM เท่ากบั 0.047 ค่า SRMR เท่ากบั 0.020 CFI 
เท่ากบั 0.991 และค่า TLI เท่ากบั 0.982 แสดงใหเ้ห็นโมเดลการวดัดา้นพนกังานขบัรถและพนกังาน
ตอ้นรับของรถทศันาจรส าหรับนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติมีความสอดคลอ้งกลมกลืนกบัขอ้มูลเชิง
ประจกัษ ์(Daire Hooper, 2008)  และเม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิอลัฟาของคอนบรัค (Cronbach’s 
alpha) มีค่าเท่ากับ 0.790 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 0.6 ถือว่ายอมรับได ้(Clare Hume, 2006) แต่ถา้มีค่า 
มากกว่า 0.7 ข้ึนไปถือว่าดี (Joseph F. Hair. Jr, 2010) มีค่าความเช่ือมัน่ CR มีค่าเท่ากบั 0.790 และค่า 
AVE มีค่าเท่ากบั 0.429 

4.3.4  ผลการวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนัล าดับที่ 2 
   ในการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัท่ี 2 ประกอบไปดว้ยตวัแปรแฝงดา้นความ
สะดวกสบาย ดา้นความปลอดภยั ดา้นพนกังานขบัรถและพนักงานตอ้นรับ จากกรอบแนวคิดดงัท่ี
กล่าวมาผูว้ิจยัไดก้  าหนดกรอบแนวคิดดา้นคุณภาพการบริการรถทศันาจรดงัรูปท่ี 3.3 และไดผ้ลการ
ยนืยนัองคป์ระกอบคุณภาพการบริการรถทศันาจรดงัรูปท่ี 4.9 
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รูปท่ี  4.9 แบบจ าลองโมเดลการวดัคุณภาพการบริการรถทศันาจร 

 
   เมื่อพิจารณาค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบของโมเดลการวดัขั้นท่ี 2 คุณภาพการบริการ
รถทศันาจรส าหรับนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ  ประกอบไปด้วย 3 องค์ประกอบได้แก่ ด้านความ
สะดวกสบาย ด้านความปลอดภัย ด้านพนักงานขับรถและพนักงานต้อนรับ  ดังรูปท่ี 4.9 
องคป์ระกอบทั้ง 3 ตวัสามารถยนืยนัความเป็นองคป์ระกอบคุณภาพการบริการรถทศันาจรได้ ซ่ึงมี
ค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน 0.923 0.903 0.811 ตามล าดบั มีนัยส าคญัทางสถิตท่ีระดบั 0.01 
องคป์ระกอบท่ีสามารถยนืยนัคุณภาพการบริการรถทศันาจรส าหรับนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติดีท่ีสุด
คือ ดา้นความสะดวกสบายมีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.923 
   ในตารางท่ี 4.6 แสดงผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัล  าดับท่ี 2 เพื่อ
ตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้างของโมเดล M4 หรือโมเดลการวดัคุณภาพการบริการรถทศันาจร
ส าหรับนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ดว้ยโปรแกรม Mplus เวอร์ชัน่ 7.11 โดยพิจารณาจากค่า  2 = 
392.284  df = 217 พบว่าค่า RMSEM เท่ากบั 0.042 ค่า SRMR เท่ากบั 0.041 CFI เท่ากบั 0.947 และ
ค่า TLI เท่ากบั 0.938 ดงัตารางท่ี 4.5 แสดงให้เห็นโมเดลการวดัคุณภาพการบริการรถทศันาจร

 

 

 

 

 

 

 

 



77 
 

ส าหรับนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติมีความสอดคลอ้งกลมกลืนกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์ (Daire Hooper, 
2008) 
 

4.4  การวเิคราะห์สมการโครงสร้าง 
ในการวิเคราะห์โมเดลเชิงสาเหตุความพึงพอใจการใช้บริการของรถทัศนาจรส าหรับ

นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ผูว้ิจยัไดก้  าหนดกรอบแนวคิดในการวิจยัดังรูปท่ี 3.4 และได้ผลการ
วิเคราะห์ของโมเดลเชิงสาเหตุดงัรูปท่ี 4.10 
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รูปท่ี  4.10 แบบจ าลองโมเดลเชิงสาเหตุ 
 

เมื่อพิจารณาค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบของโมเดลเชิงสาเหตุคุณภาพบริการของรถทศันาจร
กบัความพึงพอใจของนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ซ่ึงไดจ้ากการวิเคราะห์ตวัช้ีวดัท่ีเก่ียวขอ้งตวัช้ีวดั
ทั้งหมด 16 ตวั สามารถแบ่งเป็นโมเดลการวดัขั้นท่ี 1 ประกอบไปดว้ย 3 องค์ประกอบไดแ้ก่ ดา้น
ความสะดวกสบาย ดา้นความปลอดภยั ดา้นพนกังานขบัรถและพนกังานตอ้นรับ และโมเดลการวดั
ขั้นท่ี 2 คุณภาพการบริการรถทศันาจรส าหรับนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ในโมเดลการวดัขั้นท่ี 1 ทั้ง 
3 องค์ประกอบสามารถยืนยนัความเป็นองค์ประกอบคุณภาพการบริการรถทศันาจรได้ โดยท่ี
องค์ประกอบดา้นความสะดวกสบายสามารถยืนยนัคุณภาพการบริการรถทศันาจรไดดี้ท่ีสุด ซ่ึง
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พบว่าองคป์ระกอบของคุณภาพการบริการรถทศันาจรมีอิทธิพลต่อตวามพึงพอใจของนักท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติ มีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบเท่ากบั 0.378 มีนยัส าคญัทางสถิตท่ีระดบั 0.01 ดงัรูป 4.10 

จากตารางท่ี 4.6 แสดงผลการวิเคราะห์โมเดลเชิงสาเหตุ เพื่อตรวจสอบความตรงเชิง
โครงสร้างของโมเดล M5 โดยพิจารณาจากค่า 2 = 251.790  df = 116 พบว่าค่า RMSEM เท่ากบั 
0.051 ค่า SRMR เท่ากบั 0.042 CFI เท่ากบั 0.937 และค่า TLI เท่ากบั 0.927 แสดงให้เห็นโมเดลเชิง
สาเหตุสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์(Daire Hooper, 2008) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

บทที่ 5 
สรุปผลและอภิปรายผล 

 
การศึกษาน้ีเป็นการวิเคราะห์โมเดลเชิงสาเหตุหรือสมการโครงสร้างของคุณภาพการ

บริการรถทศันาจรกบัความพึงพอใจในบริบทของนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติซ่ึงยงัไม่มีการศึกษามา
ก่อน เป้าหมายในการวิเคราะห์คร้ังน้ีประกอบไปด้วย 1) เพื่อเป็นการพิสูจน์ทฤษฎีด้าน ความ
สะดวกสบาย ความปลอดภัย พนักงานขับรถและพนักงานตอ้นรับ 2) เพื่อต้องการทราบขนาด
อิทธิพลของทศันคติการใชบ้ริการรถทศันาจรท่ีมีผลต่อความพึงพอใจนั้นมีน ้ าหนักมากเพียงใด 3) 
เพื่อหาปัจจยัท่ีเหมาะสมในการท่ีจะบ่งบอกถึงความเหมาะสมในการเป็นตวัแทนของตวัแปรแฝงดี
ท่ีสุด ในการวิเคราะห์ไดย้ืนยนัทฤษฎีของ Ratanavaraha and Jomnonkwao (2015) ท่ีได้ศึกษา
องค์ประกอบคุณภาพรถทศันาจรส าหรับทศันศึกษาของนักเรียน de Oña, de Oña, Eboli, and 
Mazzulla (2013) ท่ีศึกษาโมเดลเชิงสาเหตุหาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการรถ
โดยสารสาธารณะ จากค่าน ้ าหนักองค์ประกอบท่ีไดจ้ากโมเดลเชิงสาเหตุจะท าให้เราทราบปัจจยั
ส าคญัเพ่ือใชก้บัการวิเคราะห์นโยบายพร้อมปรับปรุงคุณภาพใหดี้ข้ึนทั้งการฝึกอบรมของพนักงาน
ขบัรถ การซ่อมบ ารุง การปรับปรุงเทคโนโลยีท่ีทนัสมยัหรือบริการอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อรองรับ
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติในอนาคตท่ีจะมีแนวโนม้นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติเดินทางมาท่องเท่ียวท่ี
ประเทศไทยอยา่งต่อเน่ือง 
 กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการวิจยัมุ่งเนน้ไปท่ีนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีใชบ้ริการท่องเท่ียวดว้ย
รถทัศนาจร จ  านวน 450 คน ประกอบไปด้วยนักท่องเท่ียวชาวเอเชียตะวันออกร้อยละ 60 
นกัท่องเท่ียวชาวยุโรปร้อยละ 20 นักท่องเท่ียวชาวเอเชียนอกจากเอเชียตะวนัออกร้อยละ 10 และ
นกัท่องเท่ียวชาวอเมริกาและประเทศต่าง ๆ ร้อยละ 10 ในสถานท่ีท่องเท่ียวส าคญัทัว่ประเทศ ไดแ้ก่ 

ภาคเหนือ จงัหวดัเชียงใหม่ ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ จงัหวดันครราชสีมา ภาคตะวนัออก จงัหวดั
ชลบุรี ภาคกลาง จังหวดัพระนครศรีอยุธยา และภาคใต้ จังหวดัภูเก็ต โดยผูว้ิจัยใช้การสุ่มกลุ่ม
ตวัอยา่งแบบชั้นภูมิ (Stratified Random Sampling) เพื่อใหไ้ดต้วัอย่างตามจ านวนท่ีก  าหนดไว ้เป็น
การสุ่มตวัอยา่งตามหลกัการสุ่มอยา่งง่ายแบบไม่ใส่คืน (without replacement)  
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 การสรุปการวิเคราะห์ขอ้มลูการศึกษาน้ี แบ่งเป็น 3 ตอน คือ ตอนท่ี 1 ผลการวิเคราะห์สถิติ
เชิงพรรณนา ประกอบด้วย การวิเคราะห์ความถ่ี ร้อยละของข้อมูล ตอนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์
องคป์ระกอบเชิงยนืยนัการรับรู้คุณภาพของการบริการรถทศันาจร ตอนท่ี 3 ผลการวิเคราะห์สมการ
โครงสร้างความพึงพอใจของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติส าหรับการใชบ้ริการรถทศันาจร  
 

5.1  สรุปผลการวจิยั 
5.1.1  การวเิคราะห์สถิตเิชิงพรรณนาของกลุ่มตวัอย่างนักท่องเที่ยวชาวต่างชาต ิ

   ผูต้อบแบบสอบถามเป็นนักท่องเท่ียวชาวต่างท่ีเดินทางมาท่องเท่ียวในประเทศ
ไทยและใชบ้ริการของรถทศันาจรน าเท่ียวส่วนใหญ่เป็นชาวเอเชียตะวนัออกคิดเป็นร้อยละ 62.67 
เป็นชาวยุโรปและอเมริกาคิดเป็นร้อยละ 25.33 ส่วนใหญ่เป็นเพศชายคิดเป็นร้อยละ 51.1 สถานะ
ทางครอบครัวหย่าร้างคิดเป็นร้อยละ 63.8 ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัวคิดเป็นร้อยละ 26.7 
ประกอบอาชีพพนกังานบริษทัเอกชนคิดเป็นร้อยละ 26.2 การศึกษาระดบัปริญาตรีคิดเป็นร้อยละ 
63.3 รายไดค้รอบครัวร้อยละ 21.1 มีรายได ้2001-2500 $US ต่อเดือน 

  นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติส่วนใหญ่ไดรั้บการประชาสัมพนัธ์ขอ้มูลการท่องเท่ียว
ผ่านทางอินเตอร์เนต/เว็ปไซต์คิดเป็นร้อยละ 56 เป็นนักท่องเท่ียวท่ีเคยเดินทางมาท่องเท่ียวใน
ประเทศไทยแลว้ 1 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 34 ส่วนนักท่องเท่ียวท่ียงัไม่เคยเดินทางมาท่องเท่ียวใน
ประเทศไทยมาก่อนคิดป็นร้อยละ 5 ส่วนมากจะเดินทางมาท่องเท่ียวพร้อมกบัครอบครัวคิดเป็นร้อย
ละ 38 นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติจะใชเ้วลาท่องเท่ียวในประเทศไทยมากท่ีสุด 5 วนัคิดเป็นร้อยละ 26 
และนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีเดินทางมาท่องเท่ียวในประเทศไทยไดท้ าประกนัชีวิตครอบคลุมทุก
อยา่งคิดเป็นร้อยละ 38 

5.1.2  การวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนัการรับรู้คุณภาพของการบริการรถทัศนาจร 
  จากการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัล  าดบัท่ีสองของคุณภาพการบริการรถ
ทศันาจรส าหรับนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ พบว่าประกอบไปด้วยองค์ประกอบ 3 ตัว ไดแ้ก่ ดา้น
ความสะดวกสบาย ดา้นความปลอดภยั ดา้นพนกังานขบัรถและพนกังานตอ้นรับ องคป์ระกอบทั้ง 3 
ตวัสามารถยืนยนัองค์ประกอบของคุณภาพการบริการรถทัศนาจรไดอ้ย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ี
ระดบั 0.01 โดยมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน 0.923, 0.903, 0.811 ตามล าดบั โดยในดา้น
ความสะดวกสบายประกอบดว้ย 6 ตวัช้ีวดั ไดแ้ก่ ห้องน ้ า สะอาด ใชง้านสะดวก ไม่มีกล่ินเหม็น 
(P3), เคร่ืองปรับอากาศ (แอร์) เยน็ (P4), ท่ีนั่งสามารถปรับเอนไดถึ้ง 135 องศา (P5), ท่ีนั่งระบบ
นวดอตัโนมติั (P6), ท่ีพกัเทา้สามารถปรับได้ (P8), มีอุปกรณ์ดา้นความบนัเทิง (P9) มีค่าน ้ าหนัก
องค์ประกอบมาตรฐานตั้งแต่ 0.572-0.643 ท่ีระดบันัยส าคญัทางสถิติ 0.01 ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าน ้ าหนัก
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องคป์ระกอบมาตรฐานมากท่ีสุดไดแ้ก่ท่ีนัง่ระบบนวดอตัโนมติั (P6) มีค่าเท่ากบั 0.643 และตวัช้ีวดั
ท่ีมีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานนอ้ยท่ีสุดไดแ้ก่ ท่ีนัง่สามารถปรับเอนไดถึ้ง 135 องศา (P5) มี
ค่าเท่ากบั 0.572 ส่วนในดา้นความปลอดภยัประกอบดว้ย 5 ตวัช้ีวดั ไดแ้ก่ สภาพของยานพาหนะ 
(P11), มีถงัดบัเพลิง พร้อมป้ายอธิบายการใชง้าน (P14), มีท่ีทุบกระจก พร้อมป้ายอธิบายการใชง้าน 
(P15), มีประตูฉุกเฉิน พร้อมป้ายอธิบายการใชง้าน (P16), มีวีดิทศัน์แนะน าการใชอุ้ปกรณ์ความ
ปลอดภยั (P17) ซ่ึงมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานอยู่ระหว่าง 0.584-0.635 ท่ีระดบันัยส าคญั
ทางสถิติ 0.01 ตวัช้ีวดัท่ีมีน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานมากท่ีสุดไดแ้ก่ มีประตูฉุกเฉิน พร้อมป้าย
อธิบายการใชง้าน (P16) มีค่าเท่ากบั 0.645 และตวัช้ีวดัท่ีมีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบนอ้ยท่ีสุดไดแ้ก่ มี
วีดิทศัน์แนะน าการใชอุ้ปกรณ์ความปลอดภยั (P17) มีค่าเท่ากบั 0.584 และสุดทา้ยดา้นพนักงานขบั
รถและพนักงานตอ้นรับประกอบไปดว้ย 5 ตวัช้ีวดั ไดแ้ก่ พนักงานขบัรถและพนักงานตอ้นรับมี
แบบฟอร์มการแต่งกายท่ีสุภาพ (P19), พนักงานขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยั (P20), พนักงาน
บริการมีมนุษยสมัพนัธท่ี์ดี (P21),  พนกังานมีความกระตือรือร้น (P22), พนักงานมีความเต็มใจให้
ความช่วยเหลือ (P23) มีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานอยูร่ะหว่าง 0.560-0.720 ท่ีระดบันยัส าคญั
ทางสถิติ 0.01 ตัว ช้ีว ัดท่ีมีน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานมาท่ีสุดได้แก่  พนักงานมีความ
กระตือรือร้น (P22) มีค่าเท่ากบั 0.720 ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบน้อยท่ีสุดไดแ้ก่พนักงาน
ขบัรถ ขบัรถดี มีความปลอดภยั (P20) มีค่าเท่ากบั 0.560 

5.1.3  การวเิคราะห์สมการโครงสร้าง 
  การวิเคราะห์สมการโครงสร้างความพึงพอใจของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติส าหรับ
การใช้บริการรถทศันาจร ในโมเดลสมการโครงสร้าง มีตัวแปรแฝงภายในตวัเดียวคือคุณภาพ
บริการรถทศันาจรและมีตวัแปรภายนอกตวัแปรคือความพึงพอใจในการใชบ้ริการ โดยตวัแปรแฝง
คุณภาพบริการรถทัศนาจรส่งอิทธิพลต่อความพึงพอใจในทิศทางบวกมีค่าเท่ากบั 0.378 มีระดับ
นยัส าคญัทางสถิติ 0.001 เมื่อพิจารณาความสอดคลอ้งของโมเดลพบว่า Chi-Square fit indices มีค่า
เท่ากบั 251 df เท่ากบั 116, RMSEA = 0.05, SRMR= 0.04, TLI= 0.92, CFI =0.93 ถือว่าอยู่ในเกณฑ์
ท่ีดีแสดงว่าขอ้มลูมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ์ 
 

5.2  อภปิรายผลการวิจยั 
 เม่ือพิจารณาน ้ าหนักองค์ประกอบของโมเดลสมการโครงสร้างจะท าให้เราทราบปัจจัย

ส าคญัเพ่ือใชก้บัการวิเคราะห์นโยบายพร้อมปรับปรุงคุณภาพใหดี้ข้ึนทั้งการฝึกอบรมของพนักงาน
ขบัรถ การซ่อมบ ารุง การปรับปรุงเทคโนโลยีท่ีทนัสมยัหรือบริการอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อรองรับ
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นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติเพราะแน่นอนว่าในอนาคตจะมีแนวโนม้นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติเดินทาง
มาท่องเท่ียวท่ีประเทศไทยอยา่งต่อเน่ือง 
 จากโมเดลเชิงสาเหตุพบว่ามีตวัแปรแฝงดา้นคุณภาพการบริการรถทศันาจรท่ีส่งอิทธิพลต่อ
ความพึงพอใจของนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ตวัแฝงน้ีมีองค์ประกอบท่ีประกอบจากด้านความ
สะดวกสบาย ด้านความปลอดภัย ด้านพนักงานขับรถและพนักงานต้อนรับ พบว่าด้านความ
สะดวกสบายมีความเหมาะท่ีจะเป็นตวัแทนคุณภาพการบริการรถทศันาจรไดดี้ท่ีสุด  (β = 0.923) 
และตวัแปรท่ีสามารถอธิบายถึงคุณลกัษณะความสะดวกสบายไดดี้ท่ีสุดไดแ้ก่ การท่ีมีห้องน ้ าท่ี
สะดวกสะอาดบนรถหอ้งน ้ า สะอาด ใชง้านสะดวก ไม่มีกล่ินเหม็น  (P3) และการมีท่ีนั่งท่ีมีเคร่ือง
นวดอตัโนมติัท่ีนั่งระบบนวดอตัโนมติั (P6) นั่นแสดงว่าถา้หากมีการปรับปรุงให้รถทศันาจรมี
ห้องน ้ าภายในรถท่ีดีสะอาดสามารถใชไ้ดส้ะดวกและการปรับปรุงท่ีนั่งเม่ือนั่งแลว้ให้รู้สึกผ่อน
คลายหรือมีเคร่ืองนวดอตัโนมติันั้นจะท าให้นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติมีความพึงพอใจมากข้ึน
สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Ratanavaraha and Jomnonkwao (2015) ท่ีพบว่าห้องน ้ าท่ีสะอาดและ
เคร่ืองนวดอตัโนมติั เป็นปัจจยัส าคญัส าหรับการวดัคุณภาพของรถทศันาจรส าหรับทศันาศึกษาของ
โรงเรียน นอกจากนั้นแลว้แลว้ยงัพบปัจจยัอ่ืนอีกเช่น ระยะห่างระหว่างท่ีนัง่ (P10) คุณภาพของแอร์ 
(P4) ซ่ึงระบบปรับอากาศนั้นก็ถือว่าจะช่วยใหผู้โ้ดยสารนั้นรู้สึกสบายมากข้ึน สอดคลอ้งกบังานวิจยั
ของ Shek and Chan (2008) ท่ีพบว่าเคร่ืองปรับอากาศบนรถโดยสารนั้นมีผลต่อความพึงพอใจของผู ้
เดินทาง ซ่ึงงานวิจยัน้ีพบว่าเคร่ืองปรับอากาศนั้นเป็นปัจจยัส าคญัเช่นกนัเพียงแต่ไม่โดดเด่นเท่ากบั
ปัจจยัห้องน ้ าท่ีสะอาด (P3) และปัจจยัเกา้อ้ีท่ีมีเคร่ืองนวด (P6) ท่ีสามารถอธิบายถึงองค์ประกอบ
ความสะดวกสบายไดดี้กว่า แต่ตวัแปรแฝงความสะดวกสบายตรงกนัขา้มกบังานวิจยัของ de Oña et 
al. (2013) ท่ีศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของผูโ้ดยสารรถสาธารณะในประเทศสเปน
พบว่าปัจจยัแฝงดา้นความสะดวกสบายนั้นมีอิทธิพลน้อยท่ีสุดจากตวัแปรแฝง 3 ตวัประกอบดว้ย 
ด้านการบริการ ด้านความสะดวกสบาย และด้านบุคลากร ซ่ึงการศึกษานั้นได้พบว่าด้านการ
ใหบ้ริการนั้นมีอิทธิพลสูงสุดต่อความพึงพอใจท่ีประกอบไปดว้ย ความถ่ี ความเร็ว ค่าโดยสาร การ
ใหข้อ้มลูข่าวสาร เป็นตน้ มีความเป็นไปไดท่ี้ผูโ้ดยสารรถสาธารณะนั้นจะให้ความส าคญัในปัจจยั
ของความถ่ี ความเร็ว ค่าโดยสาร มากกว่าผูโ้ดยสารท่ีใชว้ิธีแบบเช่าเหมาทั้งคนัหรือผูโ้ดยสารท่ีมี
สิทธ์ิเลือกผูใ้หบ้ริการ ซ่ึงผูป้ระกอบการรถโดยสารควรรักษาจุดแข็งดา้นความสะดวกสบายท่ีจะมี
ผลต่อประสบการณ์การเดินทางของผูโ้ดยสารและประสบการณ์การเดินทางนั้นจะมีความส าคญัต่อ
ความจงรักภกัดีของผูโ้ดยสาร  

ในดา้นการพฒันาและปรับปรุงนั้นควรจะเนน้ปัจจยัท่ีโดดเด่นท่ีไดจ้ากงานวิจยัก่อนเพราะ
จะเกิดประสิทธิภาพท่ีสูงกว่าสามารถสะทอ้นกลุ่มตวัอยา่งท่ีศึกษาอยา่งชดัเจนนั้นก็คือการพฒันาใน
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ส่วนของห้องน ้ าท่ีสะดวกสะอาดบนรถ (P3) และท่ีนั่งท่ีมีเคร่ืองนวดอตัโนมติั (P6) แต่ถา้หากจะ
พฒันาดา้นความปลอดภัย ดา้นพนักงานขบัและพนักงานตอ้นรับดว้ยก็สามารถท าไดเ้พียงแต่จะ
ไม่ไดป้ระสิทธิภาพเต็มท่ีเท่ากบัการมุ่งเน้นพฒันาดา้นความสะดวกสบาย โดยดา้นความปลอดภยั
ควรมุ่งเน้นการพฒันาท่ีการมีประตูฉุกเฉินพร้อมป้ายเขียนค าอธิบาย (P16) และการมีถงัดบัเพลิง
พร้อมค าอธิบาย (P14) ซ่ึงการมีประตูฉุกเฉินและถงัดบัเพลิงนั้นจะช่วยให้ผูโ้ดยสารนั้นรู้สึกอุ่นใจ 
ในส่วนการพฒันาปรับปรุงดา้นพนักงานขบัรถและพนักงานตอ้นรับนั้นถือว่าจะไดป้ระสิทธิภาพ
นอ้ยสุดจากทั้ง 3 ตวั ซ่ึงตวัแปรท่ีพฒันาแลว้จะท าใหเ้กิดประสิทธิภาพสูงสุดไดแ้ก่ พนักงานมีความ
กระตือรือร้น (P22) และพนกังานมีมนุษยสมัพนัธดี์ (P21) 
 จากผลการศึกษานั้นผูป้ระกอบการรถทศันาจรหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งจะไดรั้บทราบถึง
ปัจจัยส าคัญในการพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐานคุณภาพการบริการรถทัศนาจรส าหรับ
นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติเพื่อให้เกิดความประทบัใจระหว่างการเดินทางท่องเท่ียวในประเทศไทย 
ซ่ึงภาครัฐและภาคเอกชนสามารถหาแนวทางร่วมกันในการเพ่ิมความพึงพอใจในระหว่างการ
เดินทางท่องเท่ียวได ้โดยงานวิจยัน้ีไดร้วบรวมปัจจยัต่าง ๆ ตามท่ีไดเ้สนอในโมเดลขา้งตน้มีความ
เพียงพอท่ีจะท าใหเ้กิดนโยบายในการพฒันารถทศันาจรเพื่อการท่องเท่ียวของชาวต่างชาติเพ่ือเพ่ิม
ความพึงพอใจในการเดินทางท่องเท่ียว ทั้งยงัสร้างความประทับใจและการบอกต่อท าให้มี
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติให้เดินทางมาท่องเท่ียวประเทศไทยมากข้ึน แต่ในการศึกษาคร้ังต่อไป
อาจจะมีตวัแปรท่ีครอบคลุมและทนัสมยัต่อเหตุการณ์ อยา่งเช่น เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง ค่าใชจ่้าย
ในการเดินทาง เป็นตน้  
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สัญลกัษณ์ที่ใช้แทนตวัแปรและความหมาย 

P1 หมายถึง เบาะท่ีนัง่ สวยงาม นัง่สบาย ไม่ช ารุด สะอาด และไม่มีรอยต่างๆ 
P2 หมายถึง ผา้ห่ม สวยงาม สภาพดี สะอาด 
P3 หมายถึง หอ้งน ้ า สะอาด ใชง้านสะดวก ไม่มีกล่ินเหมน็ 
P4 หมายถึง เคร่ืองปรับอากาศ (แอร์) เยน็ ใชง้านไดดี้ตลอดเวลา ไม่เหมน็อพั              

ช่องแอร์ไม่มีน ้ าหยด 
P5 หมายถึง ท่ีนัง่สามารถปรับเอนไดถึ้ง  135 องศา 
P6 หมายถึง ท่ีนัง่ระบบนวดอตัโนมติัเพื่อความผอ่นคลาย 
P7 หมายถึง หมอนรองคอสามารถปรับไดเ้พื่อใหเ้ขา้กบับุคคลิกของแต่ละคน 
P8 หมายถึง ท่ีพกัเทา้สามารถปรับได ้
P9 หมายถึง มีอุปกรณ์ดา้นความบนัเทิง เช่น  โทรทศัน์ เคร่ืองเล่น  DVD, MP3 

เคร่ืองเล่นคาราโอเกะ 
P10 หมายถึง การจดัวางท่ีนัง่ไม่ชิด แออดัเกินไป มีช่องว่างระหว่างแถวกวา้ง 
P11 หมายถึง สภาพของยานพาหนะ เม่ือโดยสารแลว้ใหค้วามรู้สึกปลอดภยัในการ

เดินทาง 
P12 หมายถึง ความสะดวกในการข้ึน-ลงจากตวัรถ 
P13 หมายถึง มีเข็มขดันิรภยัทุกท่ีนัง่ สภาพดี ใชง้านได ้
P14 หมายถึง มีถงัดบัเพลิง พร้อมป้ายอธิบายการใชง้าน 
P15 หมายถึง มีท่ีทุบกระจก พร้อมป้ายอธิบายการใชง้าน 
P16 หมายถึง มีประตูฉุกเฉิน พร้อมป้ายอธิบายการใชง้าน 
P17 หมายถึง มีวีดิทศัน์แนะน าการใชอุ้ปกรณ์ความปลอดภยั เช่น  ท่ีทุบกระจก ถึง

ดบัเพลิง การคาดเข็มขดันิรภยัท่ีถกูตอ้ง 
P18 หมายถึง ในการเดินทางในระยะทางท่ีมากกว่า  400 กิโลเมตร มีการสบัเปล่ียน

พนกังานขบัรถ 2 คนเพื่อสบัเปล่ียนตามกฎหมายหา้มขบัรถติดต่อกนั
นาน 4 ชัว่โมง 

P19 หมายถึง พนกังานขบัรถและพนกังานตอ้นรับมีแบบฟอร์มการแต่งกายท่ีสุภาพ 
P20 หมายถึง พนกังานขบัรถ ขบัรถดี มคีวามปลอดภยั 
P21 หมายถึง พนกังานบริการมีมนุษยสมัพนัธท่ี์ดี 
P22 หมายถึง พนกังานมคีวามกระตือรือร้นในการใหบ้ริการ 
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สัญลกัษณ์ที่ใช้แทนตวัแปรและความหมาย (ต่อ) 

P23 หมายถึง พนกังานมคีวามเต็มใจใหค้วามช่วยเหลือทุกคร้ังท่ีท่านขอใชบ้ริการ 
P24 หมายถึง ท่านมีความพึงพอใจในการใชบ้ริการรถทศันาจรในคร้ังน้ีมากนอ้ยเพียงใด 

 
สัญลกัษณ์และความหมายที่ใช้แทนค่าสถิติ 

  
สัญลกัษณ์และความหมายทีใ่ช้โมเดล 

M1 หมายถึง  โมเดลดา้นความสะดวกสบาย 
M2 หมายถึง  โมเดลดา้นความปลอดภยั 
M3 หมายถึง  โมเดลดา้นพนกังานขบัรถและพนกังานตอ้นรับ 
M4 หมายถึง  โมเดลคุณภาพการบริการรถทศันาจร 
M5 หมายถึง  โมเดลคุณภาพการบริการรถทศันาจรกบัความพึงพอใจของ 

 นกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติ 
 

Mean หมายถึง ค่าเฉล่ีย 
S.D. หมายถึง ค่าความเบ่ียงเบนมาตรฐาน  
SE หมายถึง ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน 
Sk หมายถึง ค่าความเบ ้
Ku หมายถึง ค่าความโด่ง 

2  หมายถึง ค่าสถิติไค-สแควร์ 
df หมายถึง องศาอิสระ  
p-value หมายถึง ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 
RMSEM หมายถึง ค่าดัชนีรากของค่าเฉล่ียก าลังสองของการประมาณค่าความ

คลาดเคล่ือน (Root Mean Square Error of Approximation) 
SRMR หมายถึง ค่าดชันีรากของค่าเฉล่ียก าลงัสองของส่วนเหลือมาตรฐาน  

 (Standardized Root Mean Square Residual) 
CFI หมายถึง ดชันีวดัระดบัความกลมกลืนเปรียบเทียบ  

(Comparative Fit Index:CFI) 
TLI หมายถึง ค่า TLI ดชันี Tucker-Lewis Index 
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