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บทคัดย่อ 
  
 รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (Paratransit) เป็นรูปแบบการให้บริการที่มีการผสมผสานระหว่าง
ยานพาหนะส่วนตัวกับการให้บริการสาธารณะ ซึ่งท าให้เป็นรูปแบบการเดินทางหนึ่งที่ตอบสนองต่อความ
ต้องการของผู้โดยสาร (Demand-responsive mode) ซึ่งในการศึกษานี้พิจารณา 2 รูปแบบการเดินทาง
คือ รถมอเตอร์ไซด์รับจ้าง รถสามล้อเครื่อง (ตุ๊ก ตุ๊ก) ทั้งนี้ระบบขนส่งกึ่งสาธารณะเป็นรูปแบบการขนส่ง
หนึ่งที่นักท่องเที่ยวนิยมใช้เนื่องจากเป็นการให้บริการในลักษณะ door-to-door มีความสะดวกรวดเร็วและ
เหมาะส าหรับนักท่องเที่ยวที่ไม่รู้เส้นทาง แต่ในปัจจุบันยังมีปัญหาในการให้บริการ เช่น เรื่องค่าโดยสารและ
ความปลอดภัย  เป็นต้น  

ดังนั้นการศึกษานี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือ (1) ศึกษาสภาพปัจจุบันของการให้บริการรถขนส่งกึ่ง
สาธารณะในเรื่องมาตรฐานความปลอดภัยและความพึงพอใจ (2) ศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับมาตรฐาน
คุณภาพการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ และ (3) เพ่ือเสนอแนะแนวทางยกระดับมาตรฐานคุณภาพการ
ให้บริการของรถขนส่งก่ึงสาธารณะ 

การส ารวจข้อมูลปัจจัยที่มีผลต่อความปลอดภัยและความพึงพอใจในการเดินทางของนักท่องเที่ยว
โดยรถขนส่งกึ่งสาธารณะนั้น นักวิจัยได้ส ารวจข้อมูลใน 4 จังหวัด คือ จังหวัดเชียงใหม่ จังหวัดนครราชสีมา 
จังหวัดพระนครศรีอยุธยา และจังหวัดสงขลา โดยท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม รวมทั้งสิ้น 
609 คน 

เมื่อพิจารณาโมเดลการวัดความคาดหวังและการรับรู้คุณภาพ ซึ่งพิจารณาตัวชี้วัดจ านวน 27 ตัว 
โดยแบ่งกลุ่มตัวชี้วัดออกเป็น 4 กลุ่มปัจจัย ด้วยการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน ซึ่งประกอบด้วย ปัจจัย
ด้านยานพาหนะ ด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ปัจจัยด้านการให้บริการ และปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร 
ผลการศึกษาสามารถยืนยันความเป็นองค์ประกอบของโมเดลความคาดหวังและการรับรู้คุณภาพการ
ให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ เมื่อพิจารณาโมเดลการวัดความคาดหวังการให้บริการพบว่าปัจจัยที่มีค่า
น้ าหนักองค์ประกอบมากที่สุดคือ ด้านพนักงานขับรถ (β=0.936, p<0.001) รองลงมาคือปัจจัยด้านการ
ให้บริการ (β=0.853, p<0.001)  และส าหรับโมเดลการวัดการรับรู้คุณภาพการให้บริการ พบว่าปัจจัยที่มี
ค่าน้ าหนักองค์ประกอบมากที่สุดคือ ด้านพนักงานขับรถ (β=0.917, p<0.001) รองลงมาคือปัจจัยด้านการ
ให้บริการ (β=0.861, p<0.001)  เช่นเดียวกัน 

การวิเคราะห์สมการโครงสร้างเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้บริการรถกึ่ง
สาธารณะพบว่าโมเดลมีค่า 2 /df=3.39, RMSEA=0.063, CFI=0.940, TLI=0.932, SRMR=0.078 ซึ่ง
แสดงว่าโมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ และเมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ของปัจจัยภายใน
โมเดล พบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลโดยตรงต่อการรับรู้คุณภาพคือความคาดหวังในคุณภาพ (γ=1.024, 
p<0.001) และประสบการณ์การเกิดเครื่องยนต์หรือรถเสียระหว่างการใช้บริการ (γ=-0.138, p<0.001) 
ส่วนปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของรถขนส่งกึ่งสาธารณะมากที่สุด คือ การรับรู้คุณค่า (γ=0.897, 
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p<0.001) ส าหรับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะอย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติ ได้แก่ การเห็นคุณค่า (γ=0.377, p<0.001) ความไว้วางใจ (γ=0.302, p<0.001) ความพึงพอใจ (γ= 
0.220, p=0.037) ความรักความผูกพัน (γ=0.155, p<0.001) และการดึงดูดคู่แข่ง (γ=-0.145, p<0.001) 
จากการพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางดังกล่าวพบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีมากที่สุดคือเรื่อง
ของการเห็นความคุณค่าของรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ทั้งนี้ในการพิจารณานโยบายในการพัฒนาการให้บริการ
ให้ผู้ใช้เกิดความภักดีนั้น หากมีข้อจ ากัดในเรื่องของงบประมาณและเวลาในการด าเนินการนั้น  อาจใช้ข้อ
มูลค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางมาใช้ประกอบการตัดสินใจ 

การส่งเสริมให้ผู้ใช้รถใช้ถนนหันมาใช้รถขนส่งกึ่งสาธารณะมากขึ้น นอกจากการเพ่ิมประสิทธิภาพ
ในเรื่องของการให้บริการ สภาพยานพาหนะท่ีให้บริการ พนักงานขับรถนั้นแล้ว สิ่งที่ยังต้องท าการพัฒนาคือ
การให้แนวทางควบคุมผู้ให้บริการเรียกค่าโดยสารตามที่คมนาคมก าหนดจริง และมีช่องทางให้สามารถ
ประเมินคุณภาพการให้บริการแบบเรียลไทม์ อีกทั้งมีช่องทางส าหรับการร้องเรียนในกรณีฉุกเฉิน ซึ่งจะเป็น
การเพ่ิมประสิทธิภาพให้กับระบบการขนส่งประเภทนี้ให้มีความเชื่อถือได้มากขึ้น  



Abstract 
 

Paratransit defined as the intermediate mode between the privately owned 
automobiles and public services. For this reason, paratransit was called demand-responsive 
mode. This research considered two transportation model which were motorcycle-taxi and 
auto-rickshaw (Tuk Tuk). The paratransit system is popular for tourist because it is door-to-
door service, convenient, rapid. Moreover, it can support tourists who are not familiar with 
routes. However, there are problems in term of paratransit services such as paratransit fare, 
safety, security, etc. 

The objectives of this research were (1)  to study current situation of paratransit 
services regarding safety and passengers’  satisfaction, (2)  to study factors which relate to 
quality standards of paratransit services, and ( 3)  to propose guidance on quality 
improvement for paratransit services. 

According to data surveys, the data were conducted by questionnaires in four 
provinces which were Chiangmai, Nakhon Ratchasima, Pranakhon Sri Ayudhaya, and 
Songkhla. The samples of this research were 609 passengers. 

For the expected and perceived quality measurement models, the 27 quality 
indicators were divided by confirmatory factor analysis (CFA)  into four groups which were 
vehicles, drivers, services, and information. In structural equation model (SEM), the analysis 
results indicated that all four factors (vehicles, drivers, services, and information) could be 
used to confirm the components of both expected and perceived quality measurement 
models with a significance of p < 0. 001.  In the expected quality model, driver factor 
exhibited the maximum factor loading (β=0. 936) , followed by service factor (β= 0. 853) . 
Concerning the perceived quality model, driver factor had highest factor loading (β=0.917) 
and followed by service factor (β=0.861). 

The result of SEM illustrated goodness-of-fit statistics as follows: chi-square/df=3.39, 
RMSEA=0.063, CFI=0.940, TLI=0.932, SRMR=0.078. These values concluded that the model 
has a good fit.  Considering relation of the factors in the model, the factors that directly 
affect to perceived quality were an expectation of quality ( γ = 1. 024, p<0. 001)  and 
experience of a defective vehicle during services (γ=-0.138, p<0.001). Beside, six factors that 
significantly effects to paratransit passenger loyalty were perceived value ( γ = 0. 377, 
p<0.001), trust (γ =0.302, p<0.001), passenger satisfaction (γ=0.220, p=0.037), commitment 
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( γ = 0. 155, p<0. 001)  and attractive of competitors ( γ = - 0. 145, p<0. 001) .  Considering 
coefficients of the structural path, the perceived value of paratransit was highest.  In case 
of policy development for quality improvement of paratransit services, the increase of 
passenger loyalty may be limited by budget and time.  Decision makers may consider 
coefficients of the structural path in their decision. 

To promote paratransit, service providers should increase service efficiency, the 
standard of services, vehicles, and driver.  The fare of paratransit service should be 
standardized and controlled follow the regulation.  Also, provide real- time feedback 
evaluation and emergency compliant should be provided.  
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บทท่ี 1 
บทน ำ 

 

1.1 ที่มำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
การท่องเที่ยวมีความส าคัญต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยเป็นอย่างมากในปัจจุบัน ซึ่งสามารถ

สร้างรายได้อย่างมหาศาลให้กับประเทศซึ่งส่งผลให้เศรษฐกิจของประเทศมีความมั่นคง โดยเป็นแหล่งที่มา
ของรายได้ในรูปเงินตราประเทศ ช่วยลดปัญหาการขาดดุลการช าระเงินระหว่างประเทศ สร้างอาชีพและ
จ้างงาน ก่อให้เกิดการกระจายรายได้และการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างเศรษฐกิจของท้องถิ่นในภูมิภาคต่าง ๆ 
ของประเทศ  โดยในปี พ.ศ. 2559 มีนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติเข้ามาเที่ยวในประเทศไทยถึง 32,588,303 
ราย (กรมการท่องเที่ยว , 2560) นอกจากการท่องเที่ยวจะมีความส าคัญทางด้านเศรษฐกิจแล้วยังมี
ความส าคัญต่อสังคมไทยเป็นอย่างมาก เช่น ช่วยยกมาตรฐานการครองชีพของคนในท้องถิ่น ช่วยสร้าง
ความเจริญให้กับท้องถิ่น ช่วยอนุรักษ์ฟ้ืนฟูวัฒนธรรมและสิ่งแวดล้อม ช่วยลดปัญหาการอพยพย้ายถิ่นของ
ชุมชนในท้องถิ่น ช่วยกระตุ้นให้มีการคิดค้นน าเอาทรัพยากรส่วนเกินที่ไร้ค่ามาประดิษฐ์เป็นสินค้าที่ระลึก
จ าหน่าย เป็นต้น ดังนั้นการท่องเที่ยวเป็นอุตสาหกรรมการบริการที่มีความส าคัญอันดับต้นๆ ประเทศไทย 
องค์ประกอบของอุตสาหกรรมการการท่องเที่ยวประกอบด้วย การคมนาคมขนส่ง แหล่งท่องเที่ยว (สิ่ง
ดึงดูด) ที่พัก และการตลาด  
 หากลองพิจารณาการคมนาคมขนส่งอย่างถ้วนถี่ จะพบว่าการคมนาคมขนส่งเป็นปัจจัยพ้ืนฐาน
ส าคัญทีช่วยให้เกิดการเดินทางท่องเที่ยวไปได้อย่างกว้างขวาง ช่วยอ านวยความสะดวกให้แก่นักท่องเที่ยว
ในการเดินทางจากสถานที่ท่องเที่ยวที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่ท่องเที่ยวอีกที่หนึ่ง นอกจากการคมนาคมขนส่ง
จะเป็นส่วนหนึ่งในการเดินทางของนักทองเที่ยวแล้ว ระบบขนส่งยังท าหน้าที่เป็นสถานที่ท่องเที่ยวดึงดูด
นักท่องเที่ยวเข้าไปในจังหวัดและภูมิภาคต่าง ๆ ของประเทศไทยได้อีกด้วย  ยกตัวอย่าง เช่น รถม้า จ.
ล าปาง รถไฟสายประวัติศาสตร์(มรณะ) จ.กาญจนบุรี ตลาดน้ าอัมพวา จ.สมุทรสงคราม สถานีรถไฟหัวหิน 
จ.ประจวบคีรีขันธ์ รถสามล้อถีบ จ.เชียงใหม่และอีกหลายจังหวัด รถไฟฟ้า จ.กรุงเทพมหานคร เป็นต้น 
 รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (Paratransit) เป็นการขนส่งที่จัดให้ผู้ให้บริการเพ่ือให้บริการกับผู้โดยสาร
ทั่วไป โดยผู้โดยสารและผู้ให้บริการ จะท าการตกลงราคาค่าบริการล่วงหน้าก่อนใช้บริการ รูปแบบการ
ขนส่งดังกล่าวมักจะไม่มีการระบุเส้นทางและตารางการให้บริการที่แน่นอน รูปแบบการขนส่งที่ จัดอยู่ใน
เกณฑ์ดังกล่าวได้แก่ แท็กซ่ี ตุ๊กตุ๊ก มอเตอร์ไซด์รับจ้าง เป็นต้น การให้บริการของ Paratransit นั้น เส้นทาง
การให้บริการและตารางเวลาการเดินทางสามารถเปลี่ยนแปลงได้ตามความต้องการของผู้ใช้บริการแต่ละคน 
ดังนั้นจึงถือได้ว่าเป็นรูปแบบการเดินทางที่ตอบสนองต่ อความต้องการของผู้ โดยสาร (Demand-
responsive mode) (สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์, 2551) และระบบขนส่งกึ่งสาธารณะเป็นรูปแบบการขนส่ง
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หนึ่งที่นักท่องเที่ยวนิยมใช้เนื่องจากเป็นการให้บริการในลักษณะ door-to-door มีความสะดวกรวดเร็วและ
เหมาะส าหรับนักท่องเที่ยวที่ไม่รู้เส้นทาง นอกจากนั้นแล้วยังมีความปลอดภัยมากกว่าการที่นักท่องเที่ยวขับ
รถเที่ยวเองเพราะนักท่องเที่ยวไม่มีความช านาญในเส้นทาง ไม่ทราบถึงจุดเสี่ยงที่จะเกิดอันตรายบนท้อง
ถนน แต่ทั้งนี้การให้บริการของรถขนส่งกึ่งสาธารณะยังไม่มีคุณภาพเท่าที่ควรเช่น พฤติกรรมคนขับรถ 
มาตรฐานราคาค่าโดยสาร สภาพยานพาหนะ เป็นต้น ดังนั้นการยกระดับมาตรฐานการให้บริการของรถ
ขนส่งกึ่งสาธารณะจึงเป็นสิ่งที่มีความส าคัญที่จะท าให้นักท่องเที่ยวเกิดความพึงพอใจและมีความปลอดภัย
ในการใช้บริการมากยิ่งขึ้น  
 

1.2 วัตถุประสงค์ของกำรศึกษำ 
1.2.1 เพ่ือศึกษาสภาพปัจจุบันของการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะในเรื่องมาตรฐานความ

ปลอดภัยและความพึงพอใจ 
1.2.2 เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับมาตรฐานการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ  
1.2.3 เพ่ือเสนอแนะแนวทางยกระดับมาตรฐานการให้บริการของรถขนส่งกึ่งสาธารณะ  

 

1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย 
การศึกษานี้มีขอบเขตการวิจัยดังนี้ 
1.3.1 ศึกษาการให้บริการเฉพาะรถขนส่งกึ่งสาธารณะในพ้ืนที่ 4 จังหวัดในแต่ละภูมิภาค ดังนี้ 

เชียงใหม่ นครราชสีมา พระนครศรีอยุธยา และสงขลา 
1.3.2 กลุ่มตัวอย่างที่เกี่ยวข้องกับการศึกษานี้มีดังนี้ ผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ จ านวน 

600 คน จังหวัดละ 150 คน 
 

1.4 สมมติฐำนกำรวิจัย 
 งานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นที่จะศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความปลอดภัยและความพึงพอใจในการเดินทางของ
นักท่องเที่ยวโดยรถขนส่งกึ่งสาธารณะ เพ่ือเป็นแนวทางในการยกระดับให้บริการ โดยมีสมมติฐานในการ
วิจัยดังนี้  

1.4.1 ปัจจัยด้านความปลอดภัยสามารถวัดได้จาก สภาพตัวยานพาหนะ พฤติกรรมของผู้
ให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

1.4.2 ค่าโดยสารและปัจจัยด้านความปลอดภัยมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ  
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1.5 กรอบแนวคิดในกำรวิจัย 
 จากสมมติฐานการวิจัย สามารถสร้างกรอบแนวคิดการวิจัยได้ดัง รูปที่ 1.1 ซึ่งเป็นการแสดง
ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่เก่ียวข้องในการยกระดับการให้บริการของรถขนส่งกึ่งสาธารณะ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที ่1.1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

  

กำรให้บริกำร 
1) ความเพียงพอของการให้บริการ 
2) ความยากง่ายในการเข้าถึง 
3) ความน่าเชื่อถือ 
4) การให้ข้อมูลข่าวสาร 
5) การบริการลูกค้า 
6) ราคาค่าโดยสาร 
 

พนักงำนขับรถ 
1) ความสามารถในการสื่อสาร 
2) มารยาทในการขับขี่ 
3) การแต่งกาย 
 ยำนพำหนะ 
1) มีความปลอดภัย 
2) อายุการใช้งาน 
3) สภาพภายนอก 
4) การออกแบบ 
5) เชื้อเพลิงที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 
 

คุณภำพกำรให้บริกำรของ Paratransit 

คว
ำม

พึง
พอ

ใจ
แล

ะค
วำ

มต
ั้งใ

จใ
ชบ้

ริก
ำร

อีก
คร

ั้ง 
(S

at
isf

ac
tio

n 
an

d 
lo

ya
lty

 in
te

nt
io

n)
 

ข้อเสนอเชิง
นโยบำย 
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ให้บริกำร 
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1.6 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
1.6.1 ด้านเศรษฐกิจ/พาณิชย์: การศึกษาที่จะช่วยให้ข้อมูลที่ส าคัญในการพัฒนาคุณภาพการ

ให้บริการรถขนส่งกึ่ งสาธารณะแก่ผู้ประกอบการ เมื่ อการให้บริการมีคุณภาพ 
นักท่องเที่ยวเกิดความพึงพอใจและมีความสนใจกลับมาใช้บริการอีกครั้งจะช่วยเพ่ิมมูลค่า
และสร้างรายได้จากภาคการท่องเที่ยวแก่ประเทศจ านวนมาก อีกทั้งยังช่วยลดความ
สูญเสียจากการเกิดอุบัติอีกด้วย 

1.6.2 ด้านสังคมและชุมชน: การศึกษานี้จะช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตของผู้ให้บริการรถขนส่งกึ่ง
สาธารณะ 

  



5 
 

 
บทท่ี 2 

ทฤษฎีและงำนวิจัยที่เกีย่วข้อง 
 

 การวิจัยนี้ได้ทบทวนแนวคิดและทฤษฎีที่ใช้ในการสร้างแนวทางการยกระดับมาตรฐานการ
ให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะส าหรับนักท่องเที่ยวในจังหวัดส่วนภูมิภาค ดังนี้ รถขนส่งกึ่งสาธารณะ การ
วัดคุณภาพการให้บริการ  โมเดลสมการโครงสร้าง  และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

2.1 รถขนส่งกึ่งสำธำรณะ 

 2.1.1 ประเภทรถขนส่งกึ่งสำธำรณะ 
การแบ่งประเภทของยานพาหนะตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มี 17 ประเภท แบ่งเป็น 

1) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1)  
2) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (รย.2)  
3) รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3)  
4) รถยนต์สามล้อส่วนบุคคล (รย.4)  
5) รถยนต์รับจ้างระหว่างจังหวัด (รย.5)  
6) รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน7คน (รย.6)  
7) รถยนต์สีล้อเล็กรับจ้าง (รย.7)  
8) รถยนต์รับจ้างสามล้อ (รย.8)  
9) รถยนต์บริการธุรกิจ (รย.9)  
10) รถยนต์บริการทัศนาจร (รย.10)  
11) รถยนต์รถยนต์บริการให้เช่า (รย.11)  
12) รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล (รย.12)  
13) รถแทรกเตอร์ (รย.13)  
14) รถบดถนน (รย.14)  
15) รถใช้งานเกษตรกรรม (รย.15)  
16) รถพ่วง (รย.16)  
17) รถจักรยานยนต์สาธารณะ (รย.17) 

 
สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ (2551) ได้อธิบายไว้ว่า เป็นลักษณะการขนส่งผู้โดยสารแบบรับจ้าง (For-

hire urban passenger transportation) ที่มีรูปแบบการเดินทางที่ตอบสนองต่อความต้องการของ
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ผู้โดยสารโดยตรง ซึ่งผู้จ้างและผู้รับจ้างมีการตกลงเรื่องราคาตามจุดหมายปลายทาง  (Demand-
responsive mode) ในการศึกษานี้พิจารณาประเภทยานพาหนะในกลุ่มของระบบขนส่งกึ่งสาธารณะไว้ 2 
ประเภท ได้แก่  รย. 8 รถยนต์รับจ้างสามล้อ Motortricycle Taxi (Tuk Tuk) และ รย.17 รถจักรยานยนต์
สาธารณะ Public Motorcycle 

 

 
 

รูปที่ 2.1 รถยนต์รับจ้างสามล้อ (รย.8) 
ที่มา: http://www.viajeatailandia.com/2016/01/conoce-tuk-tuks-peculiar-transporte/ 

 

 
 

รปูท่ี 2.2 รถจักรยานยนต์สาธารณะ (รย.17) 
ที่มา: https://www.matichon.co.th/news/82345 

 
 

   

http://www.viajeatailandia.com/2016/01/conoce-tuk-tuks-peculiar-transporte/
https://www.matichon.co.th/news/82345
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2.1.2 ประวัติรถกึ่งสำธำรณะ 
อภิโชค แซ่โค้ว (2541) ได้กล่าวเกี่ยวกับประวัติรถสามล้อไว้ว่า รถสามล้อเป็นยานพาหนะทางบกที่

เกิดขึ้นมาจากความคิดของคนไทยโดยแท้จริง เกิดขึ้นในเมืองไทยเมื่อประมาณปี พ.ศ. 2476 โดยนายเลื่อน 
พงษ์โสภณ เจ้าของรถมอเตอร์ไซด์ไต่ถังคนแรกในประเทศไทยเป็นผู้ประดิษฐ์ขึ้น โดยดัดแปลงจาก
รถจักรยานถีบสองล้อประกอบร่วมกับรถลากเพ่ือให้เป็นรถสามล้อ เพ่ือให้ผู้รับจ้างสามารถใช้งานได้อย่าง
สะดวกและเบาแรงกว่าการลากรถ โดยมีคุณสมบัติ เพ่ือการโดยสารและบรรทุกของโดยเฉพาะ เมื่อ
รถสามล้อคันแรกประกอบเสร็จ นายเลื่อนก็น ารถสามล้อไปขอจดทะเบียนเป็นรถจ้างที่กรมต ารวจ แล้วจึง
ไปทดลองเปิดบริการที่จังหวัดนครราชสีมาเป็นจังหวัดแรก และหลังจากนั้นรถสามล้อก็กลายเป็น
ยานพาหนะที่ได้รับความนิยมมากขึ้น มีการแพร่หลายไปตามจังหวัดต่าง ๆ ทั่วประเทศ และยังไปประเทศ
ต่าง ๆ ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และตะวันออกไกลด้วย โดยได้มีวิ วัฒนาการจากแบบเดิมไปตามสภาพ
ท้องถิ่นและรสนิยมของประเทศนั้น ๆ อย่างสามล้อในปีนังและสิงคโปร์มีที่นั่งผู้โดยสารอยู่ข้างซ้ายของ
คนขับเหมือนของเดิมไม่เปลี่ยนแปลง ส่วนไซ่ง่อนและพนมเปญผู้ขับขี่จะอยู่ข้างหลัง มีลักษณะคล้ายรถซา
เล้งของบ้านเรา รถสามล้อที่ดัดแปลงได้ก้าวหน้าที่สุด คือ ที่เมืองพระตะบองของกัมพูชา ตัวรถจะแบ่งเป็น
สองส่วน ส่วนหลังเป็นตัวถังที่นั่งผู้โดยสารมีสองล้อและส่วนหน้าเป็นรถจักรยานถีบสองล้อธรรมดา 
รถสามล้อประเภทนี้ถ้าไม่ต้องการให้เป็นรถรับจ้างก็ถอดส่วนหน้าออกมา ก็จะเป็นรถจักรยานสองล้อ
ธรรมดา  

รถยนต์สามล้อ หรือที่รู้จักกันในปัจจุบันอีกชื่อ คือ สามล้อตุ๊กตุ๊ก (TUK-TUK) ซึ่งมีบริการทั่วไปทุก
จังหวัด ซึ่งบางท้องที่จะมีลักษณะเฉพาะพิเศษ อย่างเช่น ในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา มีหน้ารถขนาดใหญ่
กว่าทั่วไปจะเรียกกันว่า "รถตุ๊ก ๆ หน้ากบ" ส่วนการเรียกชื่อรถตุ๊กตุ๊กในแต่ละประเทศมีชื่อเรียกแตกต่างกัน
ออกไป ที่เอกวาดอร์เรียกว่า Mototaxi ที่ศรีลังกาเรียก Three-wheeler ที่บังกลาเทศเรียก Baby taxi 
ขณะที่คิวบาเรียก Coco Taxi เนื่องจากมีรูปร่างคล้ายลูกมะพร้าว 

อภิโชค แซ่โค้ว (2541) กล่าวว่าในประเทศไทยรถจักรยานยนต์เข้ามามีบทบาทภายหลังรถยนต์ได้
ไม่นานราว ๆ ปลายสมัยรัชการที่ 5 แต่ไม่ค่อยมีผู้ให้ความสนใจมากสักเท่าไร เพราะยุคนั้นรถยนต์เฟ่ืองฟู
มาก และรถจักรยานยนต์ก็มีลักษณะไม่แตกต่างจากรถจักรยานที่ใช้เท้าถีบเท่าใดนัก  

รถจักรยานยนต์สมัยแรก ๆ ที่นิยมใช้ในไทย แบ่งได้ 3 ประเภท คือ 
1) รถจักรยานยนต์จากยุโรปมีแรงม้าสูง ได้แก่ ฮาเลย์ เดวิดสัน ไทรอัมพ์ บีเอ็มดับบลิว มอโตกุซซี่ 

เป็นต้น 
2) รถจักรยานยนต์ขนาดกลาง ได้แก่ สกูเตอร์ เช่น เวสป้า และแลมแบรตต้า 
3) รถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก มีซีซีต่ า มีเครื่องยนต์ขับอยู่ภายนอก แบบวิลโล โซแล็ค  
เมื่อราวปี ค.ศ. 1960 รถจักรยานยนต์จากประเทศญี่ปุ่นเข้ามาแพร่หลายในไทยมากขึ้น เพราะมี

ราคาถูก อะไหล่หาง่าย รูปร่างถูกใจผู้ใช้และเป็นที่นิยมทั่วประเทศไทย จนกระทั่งมีโรงงานประกอบอยู่ใน
เมืองไทย ด้วยคุณสมบัติเรื่องความคล่องตัว เดินทางได้ไม่ติดขัดไม่ว่าจะเป็นตรอกชอกซอยไหน ท าให้



8 
 

รถจักรยานยนต์ถือว่าเป็นพาหนะทางบกที่ได้ความนิยมนอกจากใช้ส่วนตัวแล้วยังมีน ามารับจ้างบรรทุกคน
โดยสารอีกด้วย  

 
2.1.3 มำตรฐำนหรือข้อก ำหนดในกำรให้บริกำร 
ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่องหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขการผ่อนผันการงดรับจดทะเบียน

ระยนต์สามล้อส่วนบุคคล พ.ศ. 2559 ได้ประกาศไว้ว่า “รถยนต์สามล้อส่วนบุคคล” หมายความว่า รถยนต์
สามล้อนั่งส่วนบุคคลและรถยนต์สามล้อบรรทุกส่วนบุคคลแบบใช้เพลาขับเคลื่อน มีความกว้า งไม่เกิน 2 
เมตร ความยาวไม่เกิน 4 เมตร ความสูงไม่เกิน 2 เมตร เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่ต่ า
กว่า 125 ลูกบาศก์เซนติเมตร แต่ไม่เกิน 660 ลูกบาศก์เซนติเมตร โดยต้องมีก าลังสุทธิ (Net Power) ของ
เครื่องยนต์ หรือก าลังพิกัดต่อเนื่องสูงสุด (Maximum Continuous Rated Power) ของมอเตอร์ไฟฟ้าไม่
น้อยกว่า 4 กิโลวัตต์ สามารถขับเคลื่อนรถให้มีความเร็วสูงสุดไม่น้อยกว่า 45 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และต้อง
สามารถขับเคลื่อนรถในขณะที่มีน้ าหนักรถรวมน้ าหนักบรรทุก (Gross Vehicle Weight) ตามที่ผู้ผลิต
ก าหนด ด้วยความเร็วสูงสุดได้ต่อเนื่องเป็นเวลาไม่น้อยกว่า 30 นาที และต้องได้รับความเห็นชอบจาก 
กรมการขนส่ งทางบก ทั้ งนี้  ไม่หมายความรวมถึงรถยนต์สามล้อที่มีการดัดแปลง โดยใช้ โครง
รถจักรยานยนต์ หรือแปรสภาพมาจากรถจักรยานยนต์ (รถสกายแลป) 

ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขการจดทะเบียนรถยนต์
รับจ้างสามล้อ ในท้องที่กรุงเทพมหานครเป็นการเพ่ิมเติม พ.ศ. 2558 จากข้อ 2 ได้กล่าวไว้ว่า ผู้ขอจด
ทะเบียนรถยนต์รับจ้างสามล้อต้องมีคุณสมบัติ ดังต่อไปนี้  

1) เป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีภูมิล าเนาอยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร จังหวัดนครปฐม จังหวัด
นนทบุรี จังหวัดปทุมธานี จังหวัดสมุทรสาคร หรือจังหวัดสมุทรปราการ  

2) เป็นผู้ได้รับใบอนุญาตขับรถยนต์สามล้อสาธารณะ  
3) ไม่เป็นผู้อยู่ระหว่างถูกยึดหรือเพิกถอนใบอนุญาตขับรถ  
4) ไม่เป็นผู้มีรายชื่อเป็นผู้ถือกรรมสิทธิ์หรือเคยถือกรรมสิทธิ์หรือเป็นผู้ครอบครองหรือ เคย

เป็นผู้ครอบครองรถยนต์รับจ้างสามล้อมาก่อนภายในระยะเวลา 180 วัน นับถึงวันยื่นค า
ขอลงทะเบียน 

 
ข้อก าหนดมาตรฐานรถยนต์สามล้อที่จะน ามาจดทะเบียนเป็นรถยนต์รับจ้างสามล้อต้องมีลักษณะ 

ดังต่อไปนี้  
1) เป็นรถยนต์สามล้อใหม่ที่ไม่เคยจดทะเบียนมาก่อน  
2) เป็นรถยนต์นั่งสองตอนแบบใช้เพลา ตอนหลังมีทางข้ึนลงส าหรับผู้โดยสารทางด้านซ้ายมือ

ของผู้ขับเพียงทางเดียว  
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3) มีขนาดความกว้างไม่เกิน 1.50 เมตร ความยาวไม่เกิน 4 เมตร ความสูงไม่เกิน 2 เมตร 
ความสูงภายในไม่น้อยกว่า 1.20 เมตร  

4) เป็นรถที่ใช้ เครื่องยนต์แบบสี่จังหวะ มีความจุในกระบอกสูบไม่เกิน 660 ลูกบาศก์
เซนติเมตร และใช้ก๊าซธรรมชาติอัดเป็นเชื้อเพลิง (NGV) หรือก๊าซปิโตรเลียมเหลวเป็น
เชื้อเพลิง (LPG) ในกรณีขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้า ต้องมีก าลังไม่น้อยกว่า 4 กิโลวัตต์ 
และสามารถขับเคลื่อนรถให้มีความเร็วสูงสุดไม่น้อยกว่า 45 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

5) ต้องจัดให้มีตัวอักษรโรมัน “TAXI” อยู่ภายในกรอบขนาดไม่น้อยกว่า 30 เซนติเมตร x 
7.5 เซนติเมตร ติดไว้ในแนวนอนบนหลังคารถให้เห็นเครื่องหมายได้จากด้านหน้า มีขนาด
ความสูงไม่น้อยกว่า 5 เซนติเมตร เส้นของตัวอักษรหนาไม่น้อยกว่า 1 เซนติเมตร และให้มี
แสงไฟพร้อมด้วยกรอบที่บังคับแสงให้เห็นเครื่องหมายนั้นได้ชัดเจนในเวลากลางคืน 

6) หมายเลขทะเบียนรถ และชื่อจังหวัดที่ด้านข้างตัวรถด้านนอกทั้งสองข้างพ่นด้วยสีขาว 
โดยให้มีลักษณะ ขนาดของตัวอักษรตามตัวอย่างในรูปที่ 2.3 ดังต่อไปนี้ 
 

 
รูปที ่2.3 รายละเอียดมาตรฐานหมายเลขทะเบียนรถ 

 
มาตรฐานของรถจักรยานยนต์สาธารณะ (รย.17) เป็นรถที่เดินได้ด้วยก าลังเครื่องยนต์หรือ

ก าลังไฟฟ้าละมีล้อไม่เกิน 2 ล้อ ถ้ามีพ่วงข้างมีล้อเพ่ิมอีกไม่เกิน 1 ล้อ และให้ความหมายรวมถึงรถจักรยาน
ที่ติดเครื่องยนต์ด้วยต้องมีขนาดกว้าง ไม่เกิน 1.10 เมตร ยาวไม่เกิน 2.50 เมตร ถ้ามีพ่วงข้างรถพ่วงของ
รถจักรยานยนต์ต้องมีขนาดกว้าง ไม่เกิน 1.10 เมตร ยาวไม่เกิน 1.75 เมตร และเมื่อน ามาพ่วงกับ
รถจักรยานยนต์แล้ว ต้องมีขนาดกว้างวัดจากล้อหลังของรถจักรยานยนต์ถึงล้อของรถพ่วงของ
รถจักรยานยนต์ ไม่เกิน 1.50 เมตร ที่มีไว้ส าหรับการรับจ้างโดยสารสาธารณะ 
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อัตราค่าจ้างของรถจักรยานยนต์สาธารณะ ตามประกาศกฎกระทรวง ก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุก
คนโดยสารส าหรับรถจักรยานยนต์สาธารณะ พ.ศ. 2559  อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับ
รถจักรยานยนต์สาธารณะ ให้ก าหนด ดังต่อไปนี้ 

 ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก ต้องไม่เกิน 25 บาท และกิโลเมตรต่อ ๆ ไป แต่ไม่เกิน 5 
กิโลเมตร ต้องไม่เกินกิโลเมตรละ 5 บาท 

 ระยะทางเกินกว่า 5 กิโลเมตรขึ้นไป แต่ไม่เกิน 15 กิโลเมตร ตั้งแต่กิโลเมตรแรกจนสิ้นสุด
การรับจ้างต้องไม่เกินกิโลเมตรละ 10 บาท 

 ระยะทางเกินกว่า 15 กิโลเมตรขึ้นไป ให้เป็นไปตามที่ผู้ขับรถและคนโดยสารตกลงกันก่อน
ท าการรับจ้าง หากไม่ตกลงกันก่อนท าการรับจ้าง อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารตั้งแต่
กิโลเมตรแรกจนสิ้นสุดการรับจ้างต้องไม่เกินกิโลเมตรละ 10 บาท 

ซึ่งการก าหนดวิธีการคิดอัตราค่าโดยสารในระยะทางเกิน 5 กิโลเมตรขึ้นไปนั้น เป็นการปรับปรุง
แก้ไขให้มีความเป็นธรรมและสอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจและสังคม เนื่องจากปัจจุบันแนวโน้มการเรียกใช้
บริการรถจักรยานยนต์สาธารณะจ้างให้ไปส่งในระยะทางที่ไกลมากขึ้น กฎกระทรวงฉบับใหม่นี้ จึงเป็นการ
ลดช่องว่างไม่ให้มีการเรียกเก็บค่าโดยสารที่เกินจริง เนื่องจากผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างในระยะ
ทางไกลต้องเป็นผู้ที่มีความจ าเป็นและได้รับความเดือดร้อนอย่างแท้จริง  

การขอรับใบอนุญาตขับรถตามมาตรา 42 ตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ผู้ขับรถต้อง
ได้รับใบอนุญาตขับรถและต้องมีใบอนุญาตขับรถและส าเนาภาพถ่ายใบคู่มือรถจดทะเบียนรถในขณะขับ
หรือควบคุมผู้ฝึกหัดขับรถ เพ่ือแสดงต่อเจ้าหน้าที่พนักงานได้ทันทีเว้นแต่ผู้ฝึกหัดขับรถตามมาตรา 57 โดยที่
ผู้ขับขี่รถยนต์รับจ้างสามล้อ (รย.8) สามารถใช้ใบอนุญาตขับรถยนต์สามล้อสาธารณะและสามารถใช้
ใบอนุญาตขับขี่นี้แทนขับรถยนต์สามล้อส่วนบุคคลได้ และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง ก็ให้ขอใบอนุญาต
ขับรถจักรยานยนต์สาธารณะ ซึ่งใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์สาธารณะสามารถใช้แทนใบอนุญาตขับ
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลได้  

 
2.1.4 สถิติกำรจดทะเบียน 
จากข้อมูลสถิติการจดทะเบียนสะสม ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2559 ของกรมขนส่งทางบก ประเภท

รถยนต์รับจ้างสามล้อ และ รถจักรยานยนต์รับจ้าง เมื่อแบ่งตามรายจังหวัดในภูมิภาค จากรูปที่ 2.4 - 2.9 
พบว่า ภาคกลางจังหวัดที่มีจ านวนรวมของรถตุ๊กตุ๊ก และรถจักรยานยนต์รับจ้างจดทะเบียนสะสมสูงสุดคือ 
จังหวัดสมุทรปราการ รองลงมาคือ นนทบุรี ปทุมธานี และอยุธยา  ส่วนสถิติการจดทะเบียนรถตุ๊กตุ๊ก 
รถจักรยานยนต์สาธารณะ ในส่วนของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ พบว่าจังหวัดนครราชสีมามีรถ รย.8 
รถยนต์รับจ้างสามล้อ 764 คัน และ รย.17 รถจักรยานยนต์สาธารณะ 2,461 คัน คิดเป็นร้อยละ 42.6 ของ
จ านวนรถท่ีจดทะเบียนประเภท รย.8 และ รย.17 ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ส าหรับภาคเหนือ จังหวัดที่
มีจ านวนรวมของรถตุ๊กตุ๊ก และรถจักรยานยนต์รับจ้างจดทะเบียนสะสมสูงสุด ได้แก่จังหวัดเชียงใหม่ คิด
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เป็นร้อยละ 24.8 จังหวัดตาก คิดเป็นร้อยละ 20.3 และจังหวัดเชียงราย ร้อยละ 12.5 ของจ านวนรถที่จด
ทะเบียนประเภท รย.8 และ รย.17 ในภาคเหนือ ส่วนภาคใต้ จังหวัดสงขลามีรถรับจ้างสามล้อ และ
รถจักรยานยนต์สาธารณะจดทะเบียนสูงสุด จ านวน 2199 คัน ภาคตะวันตก จังหวัดสมุทรสาครมี
รถสามล้อและรถจักรยานยนต์รับจ้างจดทะเบียน 5,004 คัน รองลงมาคือจังหวัดนครปฐม 4,403 คัน และ
ภาคตะวันออก จังหวัดชลบุรีมีจ านวนรวมของรถตุ๊กตุ๊ก และรถจักรยานยนต์รับจ้างจดทะเบียนสะสมสูงสุด 
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รูปที ่2.4  สถิติการจดทะเบียนรถตุ๊กตุ๊ก รถจักรยานยนต์สาธารณะ ในส่วนของภาคกลาง 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2559) 

 
 

 -  2,000  4,000  6,000  8,000  10,000  12,000  14,000  16,000  18,000  20,000

Chai Nat

Sing Buri

Lop Buri

Ang Thong

Saraburi

Ayuthaya

Pathum Thani

Nonthaburi

Samut Prakarn

จ ำนวนรถที่จดทะเบียนสะสม  ณ  วันที่  31 ธันวำคม 2559
ภำคกลำง

รถยนต์รับจ้างสามล้อ (Tuk Tuk) รถจักรยานยนต์สาธารณะ 
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รูปที ่2.5 สถิติการจดทะเบียนรถตุ๊กตุ๊ก รถจักรยานยนต์สาธารณะ ในส่วนของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2559) 

 
 

 -  500  1,000  1,500  2,000  2,500  3,000  3,500

Chaiyaphum

Ubon Ratchathani

Buri Rum

Surin

Nong Bua Lamphu

Nong Khai

Udon Thani

Sakon Nakhon

Kalasin

Roi Et

จ ำนวนรถที่จดทะเบียนสะสม  ณ  วันที่  31 ธันวำคม 2559
ภำคตะวันออกเฉียงเหนือ

รถยนต์รับจ้างสามล้อ (Tuk Tuk) รถจักรยานยนต์สาธารณะ 
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รูปที ่2.6  สถิติการจดทะเบียนรถตุ๊กตุ๊ก รถจักรยานยนต์สาธารณะ ในส่วนของภาคเหนือ 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2559) 

 
 

 -  200  400  600  800  1,000  1,200  1,400  1,600  1,800

Chiang Rai

Chiang Mai

nan

Lampang

Uttaradit

Tak

Kamphaeng Phet

Phetchabun

Uthai Thani

จ ำนวนรถที่จดทะเบียนสะสม  ณ  วันที่  31 ธันวำคม 2559
ภำคเหนือ

รถยนต์รับจ้างสามล้อ (Tuk Tuk) รถจักรยานยนต์สาธารณะ 
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รูปที ่2.7 สถิติการจดทะเบียนรถตุ๊กตุ๊ก รถจักรยานยนต์สาธารณะ ในส่วนของภาคใต้ 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2559) 

 
  

 -  500  1,000  1,500  2,000  2,500

Chumphon
Ranong

Surat Thani
Pang Nga

Nakhon Si Thammarat
Krabi

Phuket
Phatthalung

Trang
Songkhla

Satun
Pattani

Yala
Narathiwat

จ ำนวนรถที่จดทะเบียนสะสม  ณ  วันที่  31 ธันวำคม 2559
ภำคใต้

รถยนต์รับจ้างสามล้อ (Tuk Tuk) รถจักรยานยนต์สาธารณะ 
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รูปที ่2.8 สถิติการจดทะเบียนรถตุ๊กตุ๊ก รถจักรยานยนต์สาธารณะ ในส่วนของภาคตะวันตก 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2559) 

 -  1,000  2,000  3,000  4,000  5,000  6,000

Suphan Buri

Khanchanaburi

Nakhon Pathom

Ratchaburi

Samut Sakorn

Samut Songkram

Petchaburi

Prachuap Kiri Khan

จ ำนวนรถที่จดทะเบียนสะสม  ณ  วันที่  31 ธันวำคม 2559
ภำคตะวันตก

รถยนต์รับจ้างสามล้อ (Tuk Tuk) รถจักรยานยนต์สาธารณะ 
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รูปที ่2.9 สถิติการจดทะเบียนรถตุ๊กตุ๊ก รถจักรยานยนต์สาธารณะ ในส่วนของภาคตะวันออก 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2559) 

 
  

 -  2,000  4,000  6,000  8,000  10,000  12,000  14,000  16,000

Nakhon Nayok

Prachin Buri

Chachoengsao

Chonburi

Rayong

Chanthaburi

Trad

Sra Kaew

จ ำนวนรถที่จดทะเบียนสะสม  ณ  วันที่  31 ธันวำคม 2559
ภำคตะวันออก

รถยนต์รับจ้างสามล้อ (Tuk Tuk) รถจักรยานยนต์สาธารณะ 
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2.1.5  รถขนส่งกึ่งสำธำรณะกับกำรท่องเที่ยว 
 รถขนส่งกึ่งสาธารณะที่เป็นที่นิยมส าหรับนักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ คือ 

รถตุ๊ก ตุ๊ก โดยยานพาหนะดังกล่าวถือเป็นเอกลักษณ์อย่างหนึ่งการการเดินทางท่องเที่ยวในประเทศไทย 
ยกตัวอย่างเช่น TUK TUK HOP ในกรุงเทพมหานคร รถสกายแลป ในจังหวัดเลย รถตุ๊กตุ๊กหัวกบ ใน
จังหวัดตรัง เป็นต้น ดังนั้น การพัฒนาการให้บริการรถตุ๊กตุ๊ก เพ่ือการท่องเที่ยวจึงเป็นสิ่งส าคัญ หน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง เช่น การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย องค์การปกครองส่วนท้องถิ่น ในหลาย ๆ จังหวัด จึงมีการ
พัฒนาการให้บริการอย่างต่อเนื่อง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย (2559) ได้จัดโครงการส่งเสริมการท่องเที่ยวด้วยยานพาหนะ
ท้องถิ่น (A Touch of Thai Vehicles) ซึ่ งเป็นโครงการที่มุ่ งเน้นการพัฒนาเส้นทางท่องเที่ยวด้วย
ยานพาหนะท้องถิ่น ตลอดจนการพัฒนาคุณภาพบริการและการสร้างภาพลักษณ์ที่ดีของยานพาหนะ
ท้องถิ่นซึ่งถือเป็นเสน่ห์ส าคัญ อันเป็นองค์ประกอบหนึ่งของการท่องเที่ยววิถีไทยและการสร้างประสบการณ์
ท่องเที่ยวท้องถิ่นหรือ “Local Experience” ให้กับนักท่องเที่ยวทั่วโลก เพ่ือตอบโจทย์นักท่องเที่ยว 
โดยเฉพาะนักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางท่องเที่ยวด้วยตนเอง (Foreign Independent Traveler : FIT) 
ซึ่งเป็นกลุ่มนักท่องเที่ยวคุณภาพให้สามารถสัมผัสการท่องเที่ยวในแบบวิถีไทย ผ่านการโดยสารยานพาหนะ
ท้องถิ่นที่มีอัตลักษณ์เฉพาะตัว โดยน าร่องพัฒนาใน 4 จังหวัด ได้แก่ กรุงเทพมหานคร ใช้รถตุ๊กตุ๊ก จังหวัด
กระบี่ ใช้เรือหัวโทง จังหวัดล าปาง ใช้รถม้า และจังหวัดเลย ใช้รถสกายแลป ดังรูปที่ 2.10 

 

 

รูปที่ 2.10 การให้บริการรถสกายแลปในจังหวัดเลย 
ที่มา: http://www.asiaconnext.com/thailand-discovery/tat-launches-a-touch-of-thai-vehicles/ 

  

โพสทูเดย์  (2560) รายงานว่าที่จังหวัดพระนครศรีอยุธยา เมื่อวันที่  11 กรกฎาคม 2560 
ต ารวจภูธรจังหวัดพระนครศรีอยุธยาร่วมกับทหารและขนส่งจังหวัดพระนครศรีอยุธยาร่วมจัดกิจกรรมตาม 

http://www.asiaconnext.com/thailand-discovery/tat-launches-a-touch-of-thai-vehicles/
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โครงการอบรมเพ่ือพัฒนาคุณภาพ รถยนต์รับจ้างสามล้อ หรือรถตุ๊กๆ ซึ่งเป็นโครงการส่งเสริมการท่องเที่ยว 
และเล็งเห็นว่า กลุ่มผู้ประกอบการรถตุ๊กๆในจังหวัด ถือเป็นสัญญาลักษณ์ด้านการท่องเที่ยว รวมถึงเป็น
สีสันที่นักท่องเที่ยว หากมาท่องเที่ยวในเมืองอยุธยา มักจะเช่ารถตุ๊กๆเพ่ือท่องเที่ยวชมโบราณสถานและไป
ท าบุญกราบไหว้พระยังวัดส าคัญต่าง ๆ ดังรูปที่ 2.11 

 

 
 

รูปที่ 2.11 โครงการพัฒนาศักยภาพผู้ประกอบการรถขนส่งก่ึงสาธารณะของหน่วยงานภาครัฐ  
ในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา 

ที่มา: https://www.posttoday.com/social/local/502651 

 
 Tuk Tuk Hop (2017) เป็นการให้บริการเรียกรถตุ๊กตุ๊กผ่านระบบอินเตอร์เน็ตและแอปพลิเคชัน
บนมือถือ ซึ่งให้บริการรถรับ - ส่งไปตามสถานที่ท่องเที่ยวส าคัญ ๆ ในเขตกรุงเทพฯ (รัตนโกสินทร์, ข้าวสาร
, ดุสิต, ไชน่าทาวน์และพาหุรัด) โดยผู้ใช้บริการต้องช าระเงินล่วงหน้า นอกจากนั้นแอปพลิเคชันที่ยังแนะน า
ข้อมูลที่เป็นประโยชน์เกี่ยวกับสถานที่ท่องเที่ยวใกล้เคียงและร้านอาหารท้องถิ่น ตัวอย่างการให้บริการแสดง
ดังรูปที่ 2.12 
 

https://www.posttoday.com/social/local/502651
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รูปที่ 2.12 การให้บริการ Tuk Tuk Hop ในเขตกรุงเทพมหานคร 
ที่มา: https://www.socialgiver.com/th/shop/tuk-tuk-hop/ 

 
 ไปด้วยกันดอทคอม (2559) ได้น าเสนอรูปแบบการเดินทางท่องเที่ยวจังหวัดตรัง ด้วยรถตุ๊กตุ๊ก หัว
กบ ดังรูปที่ 2.13 ซึ่งเป็นเอกลักษณ์ของที่นี่ ไว้ดังนี้ “มาถึงตรังอีกหนึ่งกิจกรรมต้องห้ามพลาดนั่นก็คือ เที่ยว
ชมในตัวเมืองตรัง เพ่ือสัมผัสบรรยากาศ วิถีชิวีตและความเป็นอยู่ของคนตรังขนานแท้และเพ่ือให้ได้อรรถรส
ในการท่องเที่ยว เราต้องนั่งรถตุ๊ก ตุ๊ก หัวกบ พาหนะสุดคลาสิคหนึ่งเดียวในตรัง รับลมธรรมชาติเที่ยวชม
รอบเมือง ซึ่งในตัวเมืองมีจุดท่องเที่ยวที่น่าสนใจหลายจุดให้ได้แวะเท่ียว ถ่ายภาพ.....” 
 

 
 

รูปที่ 2.13 การให้บริการรถตุ๊ก ตุ๊ก หัวกบ ในจังหวัดตรัง 
ที่มา: http://www.paiduaykan.com/travel/ 

  

https://www.socialgiver.com/th/shop/tuk-tuk-hop/
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2.2 กำรวัดคุณภำพกำรให้บริกำร (Perceived Service Quality) 
 2.2.1 ควำมหมำยรู้คุณภำพกำรบริกำร    

การรับรู้คุณภาพการบริการ (Perceived Service Quality) Parasuraman, Zeithaml, and 
Berry (1985) (อ้างใน อนุวัต สงสม และ ชาลี ไตรจันทร์ (2555)) ได้กล่าวว่าคุณภาพบริการ คือ การรับรู้
ของลูกค้า ซึ่งมีการประเมินคุณภาพบริการโดยท าการเปรียบเทียบความต้องการหรือความคาดหวังกับการ
บริการที่ได้รับจริง โดยการรับรู้คุณภาพ เป็นองค์ประกอบที่สามารถมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของ
ผู้ใช้บริการ  

 
2.2.2 กำรวัดคุณภำพระบบขนส่งสำธำรณะ 

 de Oña, de Oña, Eboli, and Mazzulla (2013) ได้กล่าวว่าในการประเมินคุณภาพระบบขนส่ง
สาธารณะนั้นจ าเป็นต้องรู้ว่าตัวชี้วัดใดมีอิทธิพลต่อระดับคุณภาพมากที่สุด โดยเทคนิคที่ใช้วิเคราะห์ข้อมูล
คือ exploratory and confirmatory factor analysis ซึ่งเป็นเทคนิคที่ใช้ในการแบ่งกลุ่มและยืนยันความ
เป็นองค์ประกอบของตัวชี้วัด ส าหรับการศึกษาที่ผ่านมามีการศึกษาที่เกี่ยวการวัดคุณภาพการให้บริการของ
รถโดยสารสาธารณะประเภทต่าง ๆ เช่น de Oña et al. (2013) ศึกษาการวัดคุณภาพของรถโดยสารใน
เมืองโดยใช้ตัวชี้วัด 12 ตัวซึ่งประกอบไปด้วย ความถี่ ความตรงต่อเวลา ความเร็ว ความแน่น ค่าโดยสาร 
ความสะอาด ช่องว่างของที่นั่ง ความปลอดภัย การให้ข้อมูล มารยาทของพนักงาน การเข้าถึง และแบ่ง
ตัวชี้วัดทั้ง 12 ออกเป็น 3 กลุ่มคือ การให้บริการ ความสะดวกสบาย และพนักงาน โดยใช้การวิเคราะห์ด้วย
โมเดลสมการโครงสร้าง  
 dell’Olio, Ibeas, and Cecin (2011) วัดคุณภาพการให้บริการรถโดยสารในเมืองจาก 6 ตัวชี้วัด
คือ เวลารอรถโดยสาร, เวลาในการเดินทางบนรถ, ความแน่นของผู้โดยสารบนรถ, ความสะอาดของรถ, 
ความมีน้ าใจของพนักงานขับรถ, ความสะดวกสบายของการเดินทาง โดยใช้ Multinomial discrete 
choice model 
 Bordagaray, dell'Olio, Ibeas, and Cecín (2013) วัดคุณภาพการให้บริการของรถโดยสาร
ระหว่างเมืองด้วย 9 ตัวชี้วัดซึ่งประกอบด้วย เวลารอ เวลาการเดินทาง ความน่าเชื่อถือ ความแน่นของรถ 
ความสะดวกสบายมารยาทของพนักงานขับรถ ราคาตั๋ว คุณภาพของยานพาหนะ การให้ข้อมูล โดยใช้การ
วิเคราะห์ Ordered Probit Model.  
 ส าหรับแนวทางในการพัฒนาการขนส่งเพ่ือการท่องเที่ยวนั้น บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา (2556) ได้กล่าว
ไว้ว่าประสิทธิภาพของการขนส่งเพ่ือการท่องเที่ยวนั้นประกอบด้วย 5 ลักษณะส าคัญคือ มีความรวดเร็ว มี
ความประหยัด มีความปลอดภัย มีความสะดวกสบาย และมีความแน่นอนและตรงเวลา 
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2.3  ควำมพึงพอใจและควำมตั้งใจใช้บริกำรอีกคร้ัง  
 2.3.1  ควำมหมำยของควำมพึงพอใจและควำมตั้งใจใช้บริกำรอีกครั้ง 
 ควำมพึงพอใจ (Satisfaction) คือ ระดับความรู้สึกของบุคคล อันเป็นผลมาจากการเปรียบเทียบ
ระหว่างผลงานที่รับรู้จากสินค้าหรือบริการ (Perceived Service) กับความคาดหวัง (Expected Service) 
ของบุคคลนั้น ๆ โดยลูกค้าสามารถรูสึกถึงระดับความพึงพอใจใน 3 ระดับดังนี้ ถาผลงานที่รับรู้ต่ ากว่าความ
คาดหวัง ลูกค้าจะเกิดความรูสึกไม่พอใจ (Dissatisfied Customer) ถาผลงานที่รับรูเท่ากับความคาดหวัง 
ลูกค้าจะเกิดความรูสึกพอใจ (Delighted Customer) และถ้าผลงานที่รับรูสูงกว่าความคาดหวัง ลูกค้าจะ
เกิ ด ค ว าม รู สึ ก ยิ น ดี ห รื อ พ อ ใจ ม าก  (Satisfied Customer) (Kotler, 1997; Looy, Gemmel, & 
Dierdonck, 2003) 
 ควำมภักดีของลูกค้ำ (Loyalty) คือ ความสัมพันธ์ระหว่างทัศนคติและพฤติกรรมของลูกค้าท่ีมีต่อ
สินค้าหรือบริการที่ตนเองพึงพอใจอย่างสม่ าเสมอ โดยการอุปถัมภ์หรือการซื้อซ้ า รวมถึงพฤติกรรมการบอก
ต่อไปยังบุคคลอ่ืน และการมีส่วนร่วมในการปกป้องสินค้า บริการ และองค์กรผู้ให้บริการที่ตนเองพึงพอใจ
ดังกล่าว (R. L. Oliver, 1999) แต่เนื่องจากธุรกิจการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะมีความแตกต่างกับ
บริการและสินค้าโดยทั่วไปคือ เป็นบริการที่ไม่ได้มีความถ่ีในการใช้บ่อยครั้งถึงท าให้เกิดความผูกพันระหว่าง
ผู้ใช้บริการและผู้ให้บริการน้อย จึงท าให้ค าจ ากัดความของความภักดีในบริบทของรถโดยสารกึ่งสาธารณะมี
ความหมายแคบลงกว่าสินค้าและบริการโดยทั่วไป ดังนี้ “ความภักดีของผู้ใช้รถโดยสารเพื่อการทัศนาจร คือ 
ความสัมพันธ์ทางทัศนคติและพฤติกรรมของลูกค้าที่มีต่อการให้บริการของผู้ประกอบการ ซึ่งจะแสดงออก
ในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งดังนี้คือ การเอ่ยปากชมเชยหรือการแนะน าให้ผู้ อ่ืนมาใช้บริการ (Word of 
Mouth: WOM) การใช้บริการซ้ าหรือมีความตั้งใจการใช้บริการอีกครั้ง (Re-purchase Intention) และ
การจ าเพาะเจาะจงใช้บริการ (Identification)” 
 
 2.3.2 ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อควำมพึงพอใจและควำมตั้งใจใช้บริกำรอีกครั้ง 
 จากแนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้บริโภค Songsom and Trichun (2012b) สรุปไว้ว่าความ
ภักดีของลูกค้าได้รับอิทธิพลมาจากปัจจัยทางด้านจิตวิทยาหรือปัจจัยภายในตัวผู้บริโภค และปัจจัยภายนอก
ที่เป็นอิทธิพลของสภาพแวดล้อม การวิเคราะห์ในเชิงทฤษฎีเพ่ือค้นหาปัจจัยที่คาดว่าจะมีอิทธิพลต่อความ
ภักดขีองลูกค้าในกรณีนี้ จึงแบ่งปัจจัยที่ได้ออกเป็น 2 กลุ่ม ดังนี้  

(1) กลุ่มของปัจจัยร่วมสมัย เป็นองค์ประกอบที่เกิดจากการปรับเปลี่ยนกระบวนทัศน์ทางการตลาด
และสภาพแวดล้อมทางการแข่งขันของธุรกิจในยุคปัจจุบัน ซึ่งประกอบด้วย ความคาดหวังของลูกค้าในการ
แสดงความรับผิดชอบต่อสังคม (CSR Expectation) และต้นทุนในการเปลี่ยนบริการ (Switching Cost)  

(2) กลุ่มของปัจจัยดั้งเดิม ซึ่งเป็นปัจจัยภายนอกหรือภายในตัวผู้บริโภค ที่มีการศึกษามาแล้วใน
อดีตและได้รับการยืนยันว่ามีอิทธิพลต่อความภักดีของลูกค้า อันประกอบด้วย การรับรู้คุณภาพบริการ 
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(Perceived Service Quality) ความพึงพอใจของลูกค้า (Customer Satisfaction) ความไว้วางใจของ
ลูกค้า (Customer Trust) ความรักความผูกพันต่อตราสินค้า (Commitment)  

นอกจากนั้นแล้วยังมีปัจจัยอ่ืน ๆ ที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของลูกค้าซึ่งได้แก่ การศึกษาของ 
Parasuraman and Grewal (2000) พบว่าการรับรู้คุณค่าของสินค้าและบริการ (Perceive Value) มี
อิทธิพลโดยตรงต่อความภักดีของลูกค้า S.-C. Chen (2012) พบว่า ความรู้สึกเก่ียวพันธ์ (Involvement) มี
อิทธิพลโดยตรงกับความภักดีของลูกค้า จากการศึกษาของ Kamaruddin, Osman, and Pei (2012) และ 
Wong and Dioko (2013) พบว่า ความคาดหวังของลูกค้า (Customer Expectation) เป็นปัจจัยส่งผ่าน
ไปยังความพึงพอใจของลูกค้า และปัจจัยอ่ืนๆ ซึ่งประกอบด้วย แรงจูงใจ (Motivation) ประสบการณ์ใน
อดีต (past experience) การรับรู้ความเสี่ยง (Perceived risk) ความสามารถของคู่แข่ง (Attractiveness 
of competitors) การร้องเรียนของลูกค้า (customer complaint) ซึ่งความหมายของแต่ละปัจจัยมีดังนี้ 

1) ควำมคำดหวัง (Expected Service) เป็นแนวคิดที่บุคคลมีต่อสิ่งหนึ่งสิ่งใดที่จะเกิดขึ้น
ในอนาคต แล้วแสดงออกมาโดยการพูด การเขียน และการแสดงออกโต้ตอบสิ่งต่าง ๆ ในรูปของการยอมรับ
หรือปฏิเสธ ซึ่งขึ้นอยู่กับภูมิหลังทางสังคม ประสบการณ์ และสิ่งแวดล้อมของบุคคลนั้น ๆ ซึ่งบุคคลอื่นอาจ
ไม่เห็นด้วยก็ได้ (Richard L. Oliver (1997) อ้างใน (K.-W. Wu, 2006)) โดยการศึกษาของ K.-W. Wu 
(2006) และ Wattanakamolchai (2008) พบว่า ความคาดหวังมีอิทธิพลโดยตรงกับการรับรู้คุณภาพการ
ให้บริการ ส่วนการศึกษาของ Kamaruddin et al. (2012); Wong and Dioko (2013) พบว่าความ
คาดหวังมีอิทธิพลโดยตรงต่อความพึงพอใจ K.-W. Wu (2006) พบว่าความคาดหวังมีอิทธิพลโดยตรงต่อ
การรับรู้คุณภาพ 

2) ควำมไว้วำงใจของลูกค้ำ (Customer trust) คือ สภาพความเป็นจริงเมื่อคนจ านวน
หนึ่งเกิดความเชื่อมั่นโดยเป็นผู้ที่มีส่วนร่วมการแลกเปลี่ยนความเชื่อถือ (Reliability) และความซื่อสัตย์
จริงใจ (Integrity) ซึ่งผู้ให้บริการแต่ละรายจะได้รับความเชื่อมั่นจากลูกค้าแตกต่างกัน และจะเกิดการ
ประเมินได้เมื่อลูกค้าได้รับการบริการแล้วจะมีการเปรียบเทียบกับสัญญาที่ผู้ให้บริการก าหนดไว้ ซึ่งความ
ไว้วางใจ มีความส าคัญอย่างยิ่งในการก าหนดลักษณะข้อผูกมัดเพ่ือแสดงสัมพันธภาพระหว่างลูกค้า ( 
(Morgan & Hunt, 1994) อ้างใน (S.-C. Chen, 2012; Songsom & Trichun, 2012b; Wen, Lan, & 
Cheng, 2005)) จากการศึกษาที่ผ่านมา Chiou (2004) พบว่าความไว้วางใจมีอิทธิพลโดยตรงกับการรับรู้
คุณค่า ส่วนการศึกษาของ Deng, Lu, Wei, and Zhang (2010) พบว่าความไว้วางใจมีอิทธิพลโดยตรงกับ
ความพึงพอใจ Aydin and Özer (2005) พบว่าความไว้วางใจมีอิทธิพลโดยตรงกับต้นทุนการเปลี่ยนผู้ให้
บริการ Cyr, Hassanein, Head, and Ivanov (2007); Kim, Jin, and Swinney (2009) พบว่าความ
ไว้วางใจมีอิทธิพลโดยตรงกับความภักด ี

3) กำรรับรู้คุณค่ำ (Perceived Value) คือ ผลประโยชน์ที่ลูกค้าได้รับ (Total Value) เมื่อ
เทียบกับต้นทุนทั้งหมด (Total Cost) ซึ่งรวมทั้งต้นทุนอ่ืนที่เป็นองค์ประกอบของการซื้อที่ลูกค้าต้องจ่าย
เพ่ิม (Bourdeau, 2005; Deng et al., 2010; Wong & Dioko, 2013) จากงานวิจัยที่ผ่านมา  Chiou 



24 
 

(2004) Bourdeau (2005); C.-F. Chen and Chen (2010); Chiou and Pan (2009); Deng et al. 
(2010); Hume and Mort (2008); Li (2011); Tsiotsou (2006); Wen et al. (2005); K.-W. Wu 
(2006); Yang and Peterson (2004) พบว่าการรับรู้คุณค่ามีอิทธิพลโดยตรงกับความพึงพอใจ และจาก
การศึกษาของ S.-C. Chen (2012); Li (2011) พบว่าการรับรู้คุณค่ามีอิทธิพลโดยตรงกับความภักดี 

4) ควำมรักผูกพัน (Commitment) เป็นศักยภาพผู้ให้บริการที่ส่งผลต่อความรู้สึกของ
ผู้บริโภคในเชิงบวกที่เกิดจากการใช้บริการนั้น ๆ ก่อให้เกิดความสัมพันธ์ที่ดีต่อกันและกัน (S.-C. Chen, 
2012; Coulter, Price, & Feick, 2003; Songsom & Trichun, 2012b)  จากการศึกษาที่ผ่านมา S.-C. 
Chen (2012); Davis (2006); Li (2011); Marshall (2010) พบว่าความรักความผูกพันมีอิทธิพลโดยตรง
กับความภักด ี

5) ต้นทุนในกำรเปลี่ยนบริกำร (Switching Cost) เป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการที่ผู้บริโภค
เปลี่ยนแปลงการใช้สินค้าจากผู้ผลิตรายหนึ่งไปยังผู้ผลิตอีกรายหนึ่ง โดยสินค้าของผู้ผลิตทั้งสองรายมี
ลักษณะการใช้งานเหมือนกัน ส่วนใหญ่ต้นทุนการเปลี่ยนสินค้าหรือบริการมักจะเกิดกับสินค้าหรือบริการที่
มีความเป็นไปได้ว่าผู้บริโภคจะท าการซื้อสินค้าหรือบริการนั้นอีกในอนาคต แต่เนื่องจากต้นทุนการเปลี่ยน
สินค้าหรือบริการมีทั้งส่วนที่จับต้องได้คืออยู่ในรูปของตัวเงิน เช่น การเสียค่าใช้จ่ายในการรวบรวมข้อมูล
ของตรายี่ห้อใหม่ที่ต้องการเปลี่ยนไปบริโภค (Deng et al., 2010; Songsom & Trichun, 2012b; Wen 
et al., 2005) จากการศึกษาที่ผ่านมา Deng et al. (2010); Songsom and Trichun (2012a) พบว่า 
switching cost มีอิทธิพลโดยตรงกับความภักด ี 

6) ควำมรู้สึกเกี่ยวพันธ์ (Involvement) คือ ภาวะที่ผู้บริโภครับรู้ว่าสิ่งเร้าหนึ่ง ๆ มีความ
เกี่ยวข้องสัมพันธ์กับตนเองโดยประเมินจาก ค่านิยมและความสนใจของตนเอง (Coulter et al., 2003) 
เช่น การใช้บริการรถโดยสารบริษัท A จะมีผลกระทบต่อภาพลักษณ์ของตนเองและภาพลักษณ์ของโรงเรียน 
เป็นต้น จากการศึกษาของ Tsiotsou (2006) พบว่า ความรู้สึกเกี่ยวพันธ์มีอิทธิพลโดยตรงต่อการรับรู้
คุณภาพและการศึกษาของ Chen (2012) พบว่า ความรู้สึกเก่ียวพันธ์มีอิทธิพลโดยตรงต่อความภักด ี

7) ประสบกำรณ์ในอดีต (Past Experience) เป็นสิ่งที่บุคคลประสบมาในอดีตทั้งเรื่องดี
และเรื่องที่ไม่ดี ซึ่งจากการศึกษาของ Hsieh (2010) พบว่า past experience มีอิทธิพลโดยตรงกับการ
รับรู้คุณภาพ และ Wong (2013) ยังพบว่า ประสบการณ์ในอดีตมีอิทธิพลโดยตรงกับความพึงพอใจ 

8) กำรดึงดูดของคู่แข่ง (Attractiveness of competitor) คือการรับรู้ของลูกค้าเกี่ยวกับ
ลักษณะการให้บริการของคู่แข่งภายในตลาด ซึ่งหากมีคู่แข่งน้อยโอกาสที่ลูกค้าจะยังเกิดความภักดีกับการ
ให้บริการนั้นๆ จะมีอยู่สูง (Wen et al., 2005) 

9)  กำรรับรู้ควำมเสี่ยง (Perceived Risk) เป็นการรับรู้โอกาสที่จะเกิดความเสียหายต่อ
ผู้บริโภคหากเลือกใช้บริการนั้น ๆ ซึ่งจากการศึกษาของ Bourdeau (2005) พบว่าการรับรู้ความเสี่ยงมี
อิทธิพลโดยตรงต่อความภักดี 
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2.4 โมเดลสมกำรโครงสร้ำง 
   2.4.1 แนวคิดโมเดลสมกำรโครงสร้ำง   

โมเดลสมการโครงสร้าง  (structural equation modeling)  เป็นโมเดลที่สร้างขึ้นมา
จากทฤษฎีเพ่ือแสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงกับตัวแปรแฝงด้วยกันรวมทั้งความสัมพันธ์ระหว่างตัว
แปรกับตัวแปรสังเกตได้  โมเดลนี้เป็นผลจากการสังเคราะห์วิธีการวิเคราะห์ข้อมูลที่ส าคัญสามวิธี คือ การ
วิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) การวิเคราะห์อิทธิพล (Path Analysis)  และการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์ในการวิเคราะห์การถดถอย โมเดลสมการโครงสร้างประกอบด้วยโมเดลย่อย (Sub-model) 
จ านวน 2 โมเดล คือ โมเดลการวัด  (Measurement Model) และโมเดลโครงสร้าง (Structural Model)  
ซึ่งมีรูปแบบแสดงความสัมพันธ์เต็มรูป ดังรูปที่ 2.14 (บุรทิน ข าภิรัฐ, 2555) 

โมเดลกำรวัด  (Measurement Model) เป็นโมเดลแสดงความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงเส้น
ระหว่างตัวแปรแฝง (จากรูปสัญลักษณ์ตัวแปรแฝงคือ รูปวงรี)  กับตัวแปรสังเกตได้หลายตัวแปร  (จากรูป
สัญลักษณ์ตัวแปรสังเกตได้คือ รูปสี่เหลี่ยม) ว่ามีความสอดคล้องกันเพียงใด โมเดลการวัดแบ่งออกเป็นสอง
โมเดลคือ  โมเดลการวัดตัวแปรภายนอก  และโมเดลการวัดตัวแปรภายใน โดยตัวแปรภายนอก 
(Exogenous Variable) หมายถึง ตัวแปรที่ไม่ได้รับอิทธิพลจากตัวแปรอ่ืนในโมเดล ส่วนตัวแปรภายใน 
(Endogenous Variable) หมายถึง ตัวแปรที่ได้รับอิทธิพลจากตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งในโมเดล สถิติที่ใช้ใน
การทดสอบโมเดลการวัดโดยทั่วไปคือ  การวิเคราะห์องค์ประกอบ ซึ่งถือว่าเป็นเครื่องมือในการวัด
องค์ประกอบซึ่งเป็นตัวแปรแฝง  การศึกษาความเที่ยงตรงเชิงโครงสร้างของโมเดลโดยการวิเคราะห์
องค์ประกอบค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบว่าโมเดลมีความเที่ยงตรงสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์  ซึ่งใน
การศึกษานี้จะใช้ 5 ตัวชี้วัดคือ df/2 , SRMR, RMSEA, CFI, and TLI 

โมเดลโครงสร้ำง (Structural Model) เป็นโมเดลแสดงความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงเส้นระหว่าง
ตัวแปรแฝงหลาย ๆ ตัว และตัวแปรสังเกตได้ที่ปราศจากความคลาดเคลื่อนในการวัด  (Unexplained 
variance) ในการวิจัย ข้อมูลที่น ามาวิเคราะห์อาจจะไม่มีตัวแปรครบทุกชนิดตามโมเดลเต็มรูปอาจจะมี
เพียงบางส่วนซึ่งเรียกว่าโมเดลย่อย ซึ่งแบ่งได้ 3 กลุ่มคือ (1) โมเดลการวัดและโมเดลส าหรับการวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน ซึ่งจะมีเฉพาะตัวแปรแฝงภายนอกและตัวแปรสังเกตได้เท่านั้น (2) โมเดล
ความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงสาเหตุ ทั้งแบบที่มีและไม่มีความคลาดเคลื่อน ในการวัดโมเดลที่ไม่มีความ
คลาดเคลื่อนในการวัดจะมีแต่ตัวแปรสังเกตได้ ไม่มีตัวแปรแฝง ส่วนโมเดลที่มีความคลาดเคลื่อนในการวัด
จะมีตัวแปรครบทุกประเภท (3) โมเดลไม่มีตัวแปรภายนอกสังเกตได้ แต่มีตัวแปรภายนอกแฝง ตัวแปร
ภายในแฝง และตัวแปรภายในสังเกตได้เท่านั้น ในบางกรณีอาจไม่มีตัวแปรภายนอกแฝง 
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รูปที่ 2.14  โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling) 
ที่มา: บุรทิน ข าภิรัฐ (2555) 

 
2.4.2  กำรตรวจสอบควำมถูกต้องของแบบจ ำลอง (Goodness of fit test)  
การตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองพ้ืนฐานประกอบด้วย Chi-square statistic ( 2 ) 

ซึ่งแสดงถึงความแตกต่างของความแปรปรวนร่วมระหว่างข้อมูลเชิงประจักษ์และแบบจ าลอง สามารถ
ค านวณได้จากสมการการที่ 2.1  

 

    sN 12  (2.1) 
 
เมื่อ  N  คือ จ านวนของตัวแปร  

S   คือ เมทริกซ์ความแปรปรวนร่วมของตัวแปรสังเกตได้ (observed covariance 
matrices)  
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  คือเมทริกซ์ความแปรปรวนร่วมของการประมาณค่า (estimated covariance 
matrices)  

 

Degree of freedom (df) ข้อมูลทางคณิตศาสตร์ที่แสดงถึงการประมาณค่าพารามิเตอร์ โดยค่า 
df ในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างสามารถค านวณได้ จากผลรวมของจ านวนตัวแปรสังเกต (p) และ
จ านวนพารามิเตอร์ที่ท าการคาดการณ์ (k) แบบจ าลอง สามารถค านวณได้จากสมการการที่ 2.2  

 

    kppdf  1
2

1  (2.2) 

 
ตัวชี้ วัดความเหมาะสมด้านความพอดี (Absolute fit indices) ประกอบด้วย Root mean 

squared error of approximation (RMSEA) เป็นการค านวณที่ค่อนข้างตรง และแสดงตัวอย่างสถิติของ 
2  ที่ถูกต้องมากยิ่งขึ้น เมื่อค่าองศาอิสระ (degree of freedom) ของแบบจ าลองเฉพาะ (specific 

model) หรือ แบบจ าลองเป้าหมาย (Target Model) ซึ่งค่า RMSEA สามารถค านวณได้สมการที่ 2.3 
 

 1

2






Ndf

df
RMSEA

T

TT  
(2.3) 

 
ตัวชี้ วัด  Tucker-Lewis Index (TLI) แสดงสัดส่ วนความแตกต่างระหว่ าง  

2    ส าหรับ
แบบจ าลองเฉพาะ (specific model) และแบบจ าลองเริ่มต้น (null model) ซ่ึงถูกหารด้วยค่า 2   ของ
แบบจ าลองเริม่ต้น TLI สามารถค านวณได้จากสมการที่ 2.4 
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  (2.4) 

 
เมื่อ dfB และ dfT  คือ degrees of freedom ส าหรับแบบจ าลองเริ่มต้น (Based model) และ 

สมมติฐานของแบบจ าลองเป้าหมาย (Target model) ตามล าดับ  
ส่วนตัวชี้วัด Comparative Fit Index (CFI) มีลักษณะคล้ายกับ TLI สามารถหาได้จาก สมการที่ 

2.5 
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ในการศึกษาความเที่ยงตรงเชิงโครงสร้างของโมเดลโดยการวิเคราะห์องค์ประกอบค่าสถิติที่ใช้
ตรวจสอบว่าโมเดลมีความเที่ยงตรงสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์แสดงดังตารางที่ 2.1 ซึ่งในการศึกษานี้
จะใช้ 5 ตัวชี้วัดคือ df/2 , SRMR, RMSEA, CFI, and TLI 
 
ตำรำงท่ี 2.1 เกณฑ์การตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดล 

ดัชนี ค ำอธิบำย เกณฑ์ ที่มำ 
2 (df) ค่าสถิติที่ใช้ทดสอบสมมติฐานเป็นกลางว่า

เมทริกซ์ ความแปรปรวนร่วมของกลุ่ ม
ตัวอย่างและกลุ่มประชากรมีค่าเท่ากัน หาก
ผลการทดสอบมีนัยส าคัญทางสถิติ แสดงว่า
รูปแบบไม่มีความกลมกลืน ถ้ากลุ่มตัวอย่างมี
ขนาดใหญ่มาก ผลการทดสอบจะออกมามี
นัยส าคัญได้ง่าย และถ้ากลุ่มตัวอย่างมีขนาด
เล็กไป (น้อยกว่า 100 หน่วย) จะมีค่าสูงไป
หรือได้ค่าท่ีมีความน่าเชื่อถือน้อยลง  
 

p>0.05 Bryane, 
(1998) 

df/2  
 

สัดส่วนระหว่างค่าไคสแควร์กับค่าองศาอิสระ 
 

<5 Sun, Geng-
Qing Chi, and 
Xu (2013); 
Washington, 
Karlaftis, and 
Mannering 
(2003) 
 

Standardized Root 
Mean Square 

Residual (SRMR) 

ค่าเฉลี่ยของเศษที่เหลือจากการเปรียบเทียบ
ค่าความแปรปรวนและความแปรปรวนร่วม 
ที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง กับค่าที่ประมาณจาก
ค่าพารามิเตอร์ 

0.08 Hu and 
Bentler 
(1999); W. 
Wu, Taylor, 
and West 
(2009) 
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ดัชนี ค ำอธิบำย เกณฑ์ ที่มำ 

(Root Mean 
Square of 

Approximation 
(RMSEA) 

เป็นค่าที่บอกถึงความไม่กลมกลืนของรูปแบบ
ที่สร้างขึ้นกับเมทริกซ์ ความแปรปรวนร่วม
ของประชากร 
 

0.07 Steiger (2007) 
 

Comparative Fit 
Index (CFI) 

 

เปรียบเทียบค่าไคสแควร์ ของโมเดลที่เป็น 
Subset ของกันและกันเพ่ือตรวจสอบการก า
หนคุณสมบัติ  (Specification) ของโมเดล
ย่อยว่ามีความคลาดเคลื่อนไปจากโมเดลที่
ใหญ่กว่าหรือไม่ 

0.90 Hu and 
Bentler 
(1999) 

Tucker-Lewis 
index (TLI) 

 

เปรียบเทียบค่าไคสแควร์ ของโมเดลที่เป็น 
Subset ของกันและกันเพ่ือตรวจสอบการก า
หนคุณสมบัติ  (Specification) ของโมเดล
ย่อยว่ามีความคลาดเคลื่อนไปจากโมเดลที่
ใหญ่กว่าหรือไม่ 

0.80 Hooper, 
Coughlan, 
and Mullen 
(2008) 
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2.5 งำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
Joewono and Kubota (2007a)  ได้ศึกษาปัจจัยด้านคุณภาพของผู้ ใช้บริการรถขนส่งกึ่ ง

สาธารณะที่มีอิทธิพลความพึงพอใจโดยรวมและความภักดีของผู้ใช้บริการในประเทศอินโดนีเซีย จ านวน 6 
ปัจจัย ผลวิเคราะห์เส้นทาง (Path Analysis) พบว่าทั้ง 6 ปัจจัยมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของผู้ใช้อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ โดยค่าโดยสารเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจโดยรวมมากที่สุด  รายละเอียด
แสดงดังรูปที่ 2.15 ซึ่งปัจจัยคุณภาพดังกล่าวประกอบด้วย 6 ตัวชี้วัดดังนี้ คือ  

1) ความเพียงพอของการให้บริการ (Availability) 
2) การเข้าถึงในบริการ (Accessibility) 
3) การให้ข้อมูล (Information) 
4) การบริการลูกค้า (Customer service) 
5) ค่าโดยสาร (fare) 
6) ประสบการณ์ท่ีไม่ดีในการใช้บริการ (Negative Experience) 

 

  
รูปที่ 2.15 ผลการวิเคราะห์เส้นทางความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยคุณภาพ ความพึงพอใจโดยรวมและความ

ภักดีของการให้บริการรถกึ่งสาธารณะในประเทศอินโดนีเซีย 
ที่มา: Joewono and Kubota (2007a) 

 

Joewono and Kubota (2007b) ได้พัฒนาโมเดลสมการโครงสร้างเพ่ือยืนยันความสัมพันธ์ของ
ปัจจัยต่าง ๆ ในการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะในประเทศอินโดนี เซีย  โดยปัจจัยที่ พิจารณา
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ประกอบด้วย 4 ปัจจัย แสดงดังด้านล่าง ผลการพัฒนาโมเดลพบว่าทุกสมมติฐานถูกยืนยัน (p<0.01) 
ยกเว้นเส้นความสัมพันธ์ระหว่างความพึงพอใจโดยรวมกับความภักด ีรายละเอียดแสดงดังรูปที่ 2.16 

1) คุณภาพการให้บริการ (Quality of Service) โดยวัดจากตัวชี้วัด 9 ตัว ซึ่งประกอบด้วย 
ค ว า ม เพี ย งพ อ  (Availability)  ก า ร เข้ า ถึ ง  (Accessibility)  ค ว า ม น่ า เชื่ อ ถื อ 
(Reliability)  ก า ร ให้ ข้ อ มู ล  ( Information)  ก า ร บ ริ ก า ร ลู ก ค้ า  (Customer 
service) ความสะดวกสบาย (Comfort) ความปลอดภัย (Safety and security) ค่า
โดยสาร (Fare) ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม (Environmental impact) 

2) ความพึงพอใจโดยรวม (Overall Satisfaction) 
3) การเงิน (Financial) โดยวัดจากตัวชี้วัด 5 ตัว คือ รายได้ (Income) ค่าใช้จ่ายในการ

เดินทาง (Trip Expense) จ านวนเที่ยวการเดินทาง (Number of Trip) การครอบครอง
รถยนต์ (Car Ownership) วัตถุประสงค์ของการเดินทาง (Trip Purpose)  

4) ความภักดี โดยวัดจากตัวชี้วัด 4 ตัว 
 

 
 

รูปที่ 2.16 ผลโมเดลสมการโครงสร้างความภักดีของการให้บริการรถก่ึงสาธารณะในประเทศอินโดนีเซีย 
ที่มา: Joewono and Kubota (2007b) 

 
Joewono and Kubota (2008) ได้พัฒนาตัวชี้วัดส าหรับการประเมินคุณภาพการให้บริการรถ

ขนส่งกึ่งสาธารณะในประเทศอินโดนีเซียด้วยการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor 
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Analysis : CFA) พบว่ามีตัวชี้วัดในประเด็นต่าง ๆ ดังนี้ ความเพียงพอ 6 ตัวชี้วัด, การเข้าถึง 3 ตัวชี้วัด, 
ความน่าเชื่อถือ 5 ตัวชี้วัด,  การให้ข้อมูล 5 ตัวชี้วัด, การบริการลูกค้า 7 ตัวชี้วัด, ความสะดวกสบาย 8 
ตัวชี้วัด, ความปลอดภัย 6 ตัวชี้วัด, ค่าโดยสาร 4 ตัวชี้วัด, ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 9 ตัวชี้วัด ผลการศึกษา
พบว่าตัวชี้วัดทุกตัวยืนยันความเป็นองค์ประกอบของแต่ละปัจจัย นอกจากนั้นยังมีการสร้างแบบจ าลองเพ่ือ
วิเคราะห์หาความน่าจะเป็นของการใช้งานเมื่อมีการพัฒนารถขนส่งกึ่งสาธารณะด้วย binary logistics 
regression อีกด้วย 

Tangphaisankun, Nakamura, and Okamura (2009) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ของศักยภาพของ
การให้บริการรถขนส่งกึ่ งสาธารณะในการรับผู้ โดยสารเข้าสู่ ร ะบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ ใน
กรุงเทพมหานคร ซึ่งพิจารณาปัจจัยด้านคุณภาพของระบบขนส่งกึ่งสาธารณะจ านวน 11 ตัวชี้วัด โดยแบ่ง
ตัวชี้วัดออกเป็น 3 กลุ่มปัจจัยดังนี้ คือ 

1) ความสะดวกสบาย (Comfort and Convenient) ประกอบด้วย 5 ตัวชี้วัด คือ 

 เวลาในการรอใช้บริการ 

 จ านวนการหยุดระหว่างทาง 

 บริการที่ครบถ้วนและบริการตามความต้องการ 

 การมีให้บริการทั้งกลางวันและกลางคืน 

 ความยืดหยุ่นในการเปลี่ยนเส้นทาง 
2) ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน (Safety and Security) ประกอบด้วย 3 ตัวชี้วัด คือ 

 พฤติกรรมการขับข่ีที่ปลอดภัย 

 สมรรถนะของยานพาหนะและอุปกรณ์ความปลอดภัย 

 การรักษาความปลอดภัยในกเวลากลางคืนจากอาชญากรรม 
3) การให้ข้อมูล (Information) ประกอบด้วย 3 ตัวชี้วัด คือ 

 การให้ข้อมูลตารางเวลาการให้บริการ/ข้อมูลค่าโดยสาร 

 การใหข้้อมูลการบริการและการลงทะเบียน 

 การให้ข้อมูลประกันภัยอุบัติเหตุ 
จากผลการศึกษาพบว่าความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดินทางด้วยรถขนส่งกึ่ง

สาธารณะมีอิทธิพลต่อการสร้างแรงจูงใจในการใช้บริการรถขนส่งมวลชนขนาดใหญ่และความตั้งใจกลับมา
ใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะนั้นอีกครั้งที่แตกต่างกันของกลุ่มผู้ใช้ที่มีระดับรายได้ที่แตกต่างกัน 

 
Tarigan, Susilo, and Joewono (2010) ได้ศึกษาผลกระทบต่อค่าความพึงพอใจจ่ายของ

ผู้ใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะในอนาคตเมื่อผู้ใช้ได้รับบริการที่ไม่ดีในประเทศอินโดนีเซียโดยใช้ ordered 



33 
 

Probit Modelซึ่งพบว่ามีความแตกต่างกันระหว่างเพศชายและเพศหญิง โดยผู้ชายจะยังคงใช้บริการต่อไป
แม้ว่าจะได้รับบริการที่ไม่ดี 

Nwaogbe, Ibe, and Ukaegbu (2012) ได้ศึกษาความรู้สึกของผู้ใช้บริการรถกึ่งขนส่งสาธารณะ
ในประเทศไนจีเรียเกี่ยวกับคุณลักษณะการให้บริการ 4 ประเด็น คือ ราคาย่อมเยา (affordability), การมี
ให้บริการสม่ าเสมอ (regularity), ความสบาย (comfort) และความปลอดภัย (safety) โดยการทดสอบ
สมมติฐานว่าการให้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะมีความแตกต่างกันหรือไม่ของผู้ใช้ที่มีการศึกษาแตกต่างกัน 
ผลการศึกษาพบว่ามีความแตกต่างอย่างไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 

Weningtyas, Fujiwara, and Zhang (2013) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการพัฒนาการ
ให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะกับคุณภาพชีวิตของผู้ให้บริการในประเทศอินโดนีเซีย  โดยรายละเอียดของ
ตัวแปรดังนี้ 

1) ปัจจัยด้านการให้บริการ ประกอบด้วย 5 ตัวชี้วัด คือ 

 จ านวนเที่ยวของการให้บริการ 

 ระยะเวลาในการให้บริการ (นาที/วัน) 

 ระยะเวลาในการรอให้บริการ (นาที/วัน) 

 ช่องว่างของรายได้ (รายได้จริง – ค่าแรงขั้นต่ า) 

 ระยะทางการให้บริการ (กิโลเมตร/วัน) 
2) ปัจจัยด้านคุณภาพชีวิต ประกอบด้วย 6 ตัวชี้วัด คือ 

 ความพึงพอใจกับงานท่ีท า 

 ความพึงพอใจเรื่องสุขภาพ 

 ความพึงพอใจด้านที่อยู่อาศัย 

 ความพึงพอใจกับการใช้ชีวิตในสังคม 

 ความพึงพอใจเกี่ยวกับเวลาว่าง 

 ความพึงพอใจเกี่ยวกับครอบครัว 
 ผลการศึกษาพบว่าระดับคุณภาพการให้บริการส่งผลต่อระดับคุณภาพชีวิตของพนักงานขับรถขนส่ง
กึ่งสาธารณะ แต่อย่างไรก็ตามการพัฒนาการให้บริการรถขนส่งสาธารณะก็ไม่ได้เป็นการพัฒนาคุณภาพชีวิต
ของพนักงานขับรถเสมอไป และยังพบอีกว่าการยกระดับคุณภาพของการให้บริการไม่มีความสัมพันธ์กับ
ความถี่และระยะทางที่ให้บริการ 

Kisla, Tuba, and Yildiz (2016) ได้พิจารณาโครงสร้างการขนส่งตอบสนองความต้องการ 
(Demand Responsive Transport : DRT) และวิธีการน าไปใช้ในอิสตันบูล ประเทศตุรกี เพ่ือแก้ปัญหา
ความหนาแน่นของการจราจรบนพ้ืนฐานของรถยนต์ส่วนตัวและระบบ DRT ในอิสตันบลูก็ยังไม่มี
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ประสิทธิภาพ จากการวิเคราะห์ SWOT พบว่าจ าเป็นต้องมีการพัฒนาแนวคิดที่เหมาะสมด้านเทคโนโลยี
และการเชื่อมต่อกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ รายละเอียดแสดงดังรูปที่ 2.17 

 

 
 

รูปที่ 2.17 ผลการวิเคราะห์ SWOT การให้บริการรถกึ่งสาธารณะในอิสตันบลู ประเทศตุรกี 
ที่มา: Kisla et al. (2016) 

 
Victory and Ahmed (2016) ศึกษาพัฒนาแบบจ าลองการเลือกใช้ระบบขนส่งกึ่งสาธารณะ

รูปแบบต่าง ๆ (รถสามล้อถีบ รถสามล้อเครื่อง รถกึ่งสาธารณะรูปแบบอ่ืน และรถยนต์ส่วนตัว) ด้วย 
Multinomial Logit Model ซึ่งพิจารณาปัจจัยจ านวน 6 ปัจจัย คือ ความน่าเชื่อถือ (RY), ความสบาย 
(CF), ความสะดวก (CV), ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (TC), เวลาในการเดินทาง (TT), ระยะทางในการเดินทาง 
(TL) ผลแบบจ าลอง แสดงดัง ตารางที่ 2.2 
 
ตำรำงท่ี 2.2 แบบจ าลองการเลือกใช้รถขนส่งกึ่งสาธารณะของ Victory and Ahmed (2016) 

ตัวแปร รถสำมล้อเครื่อง 
(Auto-Rickshaw) 

รถขนส่งกึ่งสำธำรณะอื่น 
(Other Paratransit) 

รถส่วนตัว 
(Private Vehicle) 

Coefficient (β) Standard Error Coefficient (β) Standard Error Coefficient (β) Standard Error 
Intercept 2.230 0.854 -6.627 0.727 7.084 0.9627 

RY -5.266 1.136 5.419 1.743 -0.201 1.123 
CF 2.463 1.321 -3.807 1.848 -1.733 1.475 

CV 0.641 0.861 1.961 0.765 -2.498 0.9493 
TC -0.031 0.029 -0.009 0.024 0.0065 0.0188 

TT 0.018 0.005 -0.011 0.0052 0.0131 0.0057 



35 
 

ตัวแปร รถสำมล้อเครื่อง 
(Auto-Rickshaw) 

รถขนส่งกึ่งสำธำรณะอื่น 
(Other Paratransit) 

รถส่วนตัว 
(Private Vehicle) 

Coefficient (β) Standard Error Coefficient (β) Standard Error Coefficient (β) Standard Error 
TL -0.050 0.270 -0.041 0.232 0.0286 0.1810 

Number of observations  651 
Cox& Snell’s R2   0.632 
Nagelkerke value   0.892 
McFadden’s value   0.622 
The cycle-rickshaw as the base case was set to zero. 

 
Rahman, Das, Hadiuzzaman, and Hossain (2016) ได้พัฒนาแบบจ าลองเชิงประจักษ์ส าหรับ

การประเมินคุณภาพการบริการของการให้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะในเมือง Dhaka  ดังรูปที่ 2.18 โดย
ใช้สมการสมการโครงสร้าง (SEM) ซึ่งพิจารณาตัวชี้วัดคุณภาพจ านวน 24 ตัว และสอบถามผู้ใช้บริการใน
เมือง Dhaka เมื่อปี 2008 เกี่ยวกับประสบการณ์ระดับความพึงพอใจและความคิดเห็นเกี่ยวกับบริการที่มี
อยู่ตลอดจนความคาดหวังของพวกเขา ผลของแบบจ าลองพบว่า จากตัวชี้วัดคุณภาพ 24 ตัว พบว่า “SQ3-
ความตรงต่อเวลาและความน่าเชื่อถือ” และ “SQ24-คุณลักษณะการให้บริการ” เป็นตัวแปรที่มีอิทธิพล
มากที่สุดตามล าดับ ตัวชี้วัดทั้ง 24 ประกอบด้วย 

1) สมรรถนะของรถ (Fitness of vehicle) 
2) ความเร็วของยานพาหนะ (Speed of paratransit) 
3) ความตรงต่อเวลาและความน่าเชื่อถือ (Punctuality and reliability) 
4) การขับขี่ที่ปลอดภัย (Riding safety)  
5) ค่าโดยสาร (Travel cost) 
6) ความสบายของที่นั่ง (Seat comfort) 
7) ระดับเสียงของเครื่องยนต์ (Noise level) 
8) ไฟรถ (Lighting facilities) 
9) การจัดวางที่นั่ง (Sitting arrangement) 
10) ความสะอาด (Cleanliness) 
11) ระบบจ าหน่ายตั๋ว (Ticketing system) 
12) ความง่ายต่อการข้ึนลง (Ease of entry-exit) 
13) เคลื่อนไหวได้สะดวก (Movement flexibility) 
14) การขับขี่ของพนักงานขับรถ (Quality of driver) 
15) เวลาในการให้บริการในวันธรรมดา (Travel time -office days) 
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16) เวลาในการให้บริการในวันหยุด (Travel time -holidays) 
17) มีการเชื่อมต่อกับการขนส่งรูปแบบอื่น (Integration of supporting modes) 
18) ความปลอดภัยของทรัพย์สิน (Security of goods) 
19) ความปลอดภัยของผู้โดยสาร (Security of passengers) 
20) ประสิทธิภาพในการเดินทางระยะยาว (Performance for long route movement) 
21) ความยืดหยุ่นในการใช้ถนนประเภทต่างๆ (Movement flexibility in any road) 
22) ประสิทธิภาพของระบบ (System performance) 
23) ลักษณะทางกายภาพ (Physical appearance) 
24) คุณลักษณะของบริการ (Service features) 

 

 
 

รูปที่ 2.18 รถกึ่งสาธารณะในกรุงธากา ประเทศบังคลาเทศ 
ที่มา: Rahman et al. (2016) 

 
Phun, Kato, and Yai (2018) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้ความเสี่ยงจากการจราจร ความ

พึงพอใจ ความภักดี และการขนส่งสาธารณะรูปแบบใหม่ ของผู้ใช้รถจักรยานยนต์แท็กซี่และรถสามล้อเครื่องใน
กรุงพนมเปญ ประเทศกัมพูชาจ านวน 484 คน และ 272 คนตามล าดับ ซึ่งมีสมมติฐานการวิจัย ดังรูปที่ 
2.19 ผลการศึกษาพบว่า ส าหรับผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์แท็กซี่การรับรู้ความเสี่ยงจากการจราจรมี
ผลกระทบโดยตรงต่อความพึงพอใจและผลกระทบเชิงบวกต่อความภักดีของผู้ใช้และการรับรู้ถึงระบบขนส่ง
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สาธารณะใหม่ ผู้ใช้ไม่พอใจกับความเสี่ยงจากอุบัติเหตุจราจรที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการรถจักรยานยนต์รถ
แท็กซี่ แต่ยอมรับความเสี่ยงและจะใช้บริการต่อไป พวกเขามีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนไปใช้รูปแบบการขนส่ง
สาธารณะแบบใหม่ที่ดีกว่า  

 

 
 

รูปที่ 2.19 สมมติฐานการวิจัยของ Phun et al. (2018) 
 
 ตารางที่ 2.3 เป็นการสรุปงานวิจัยที่กล่าวมาข้างต้นจ านวน 11 ชื่อเรื่อง เพ่ือให้ผู้อ่านเข้าใจได้ง่าย
ขึ้น ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลผู้แต่ง ปี ประเทศ ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล และผล
การศึกษาที่ส าคัญ เมื่อพิจารณาประเทศมีจ านวนงานวิจัยถึง 5 ชื่อเรื่องที่ท าในประเทศอินโนนีเซีย ส่วน
วิธีการที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลมีดังนี้ คือ Path Analysis, Confirmatory Factor Analysis, Structural 
Equation Modeling (SEM), Ordered probit model, ANOVA, Simultaneous-Equation Ordered 
Probit Model, Multinomial Logit Model (MNL) และ SWOT Analysis  โดยวิธีการที่ได้รับความนิยม
คือ SEM ซึ่งถูกใช้ในบทความถึง 4 ชื่อเรื่อง และเมื่อพิจารณาตัวแปรที่ใช้ในการวิจัยพบว่าตัวชี้วัดด้าน
คุณภาพของการให้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะมีความใกล้เคียงกัน ทั้งนี้ข้ึนอยู่ค าถามวิจัยของนักวิจัย 
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ตำรำงท่ี 2.3 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ผู้แต่ง (ปี)/ 
ประเภทรถขนส่ง

กึ่งสำธำรณะ 

ประเทศ ตัวแปร วิธีกำรวิเครำะห์
ข้อมูล 

ผลกำรศึกษำที่ส ำคัญ 

Joewono and 
Kubota (2007a) 
/ ทุกรูปแบบ 

อินโดนีเซีย ความเพียงพอของ
การให้บริการ, การ
เข้าถึงในบริการ, การ
ให้ข้อมูล, การบริการ
ลูกค้า, ค่าโดยสาร,
ประสบการณ์ที่ไม่ดี
ในการใช้บริการ 

Path Analysis ทั้ง 6 ปัจจัยมีอิทธิพลต่อ
ความพึงพอใจโดยรวมของ
การให้บริการรถขนส่งกึ่ง
สาธารณะ และความพึง
พอใจรวมมีอิทธิพลต่อ
ความภักดี 

Joewono and 
Kubota (2007b) 
/ 
ทุกรูปแบบ 

อินโดนีเซีย คุณภาพการ
ให้บริการ (SQ), 
ความพึงพอใจรวม
(OS), การเงิน (FI), 
ความภักด ี(LO) 

SEM โมเดลยืนยัน 
FI  LO, FI  SQ, 
SQ  LO, SQ  OS 

Joewono and 
Kubota (2008) / 
ทุกรูปแบบ 

อินโดนีเซีย ความเพียงพอ, การ
เข้าถึง, ความ
น่าเชื่อถือ,  การให้
ข้อมูล, การบริการ
ลูกค้า, ความ
สะดวกสบาย, ความ
ปลอดภัย, ค่าโดยสาร
, ผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม  

CFA โมเดลยืนยันความเป็น
องค์ประกอบของตัวชี้วัด
ทุกตัว 

Tangphaisankun 
et al. (2009) / 
สามล้อเครื่อง 

ไทย พิจารณา 11 ตัวชี้วัด 
แบ่งตัวชี้วัดออกเป็น 
3 กลุ่มปัจจัยคือ 
ความสะดวกสบาย 
ความปลอดภัย และ
การให้ข้อมูล 
 

SEM โมเดลยืนยันแตกต่างกัน
ระหว่างกลุ่มผู้ใช้ที่มีระดับ
รายได้แตกต่างกัน 
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ผู้แต่ง (ปี)/ 
ประเภทรถขนส่ง

กึ่งสำธำรณะ 

ประเทศ ตัวแปร วิธีกำรวิเครำะห์
ข้อมูล 

ผลกำรศึกษำที่ส ำคัญ 

Tarigan et al. 
(2010) / 
ทุกรูปแบบ 

อินโดนีเซีย คุณภาพการ
ให้บริการ และความ
เต็มใจจ่าย 

Ordered 
Probit Model 

ความเต็มใจจ่ายมคีวาม
แตกต่างกันระหว่างเพศ
ชายและเพศหญิง 

Nwaogbe et al. 
(2012) / สามล้อ
เครื่อง 

ไนจีเรีย ราคาย่อมเยา การมี
ให้บริการสม่ าเสมอ 
ความสบาย และ
ความปลอดภัย และ
ระดับการศึกษา 

ANOVA ความพึงพอใจในการ
ให้บริการรถขนส่งก่ึง
สาธารณะมีความแตกต่าง
กันส าหรับผู้ใช้ที่มี
การศึกษาแตกต่างกันอย่าง
ไมม่ีนัยส าคัญทางสถิติ 

Weningtyas et 
al. (2013) / ไม่
ระบุแน่ชัด 

อินโดนีเซีย ระดับคุณภาพชีวิต
ของผู้ให้บริการ และ
ระดับการให้บริการ 

Simultaneous-
Equation 
Ordered 
Probit Model 

ระดับคุณภาพการ
ให้บริการส่งผลต่อระดับ
คุณภาพชีวิตของพนักงาน
ขับรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

Victory and 
Ahmed (2016) / 
ทุกรูปแบบ 

อินเดีย ความน่าเชื่อถือ (RY), 
ความสบาย (CF), 
ความสะดวก (CV), 
ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง (TC), เวลา
ในการเดินทาง (TT), 
ระยะทางในการ
เดินทาง (TL) 
 

Multinomial 
Logit Model 
(MNL) 

ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของ
รูปแบบการเดินทางรถ
ขนส่งกึ่งสาธารณะขึ้นอยู่
กับตัวแปรที่พิจารณาทั้ง 6 
ตัว 

Kisla et al. 
(2016) / ทุก
รูปแบบ 

ตุรกี จุดอ่อน จุดแข็ง 
โอกาสและอุปสรรค
ในการพัฒนา 

SWOT 
Analysis 

หากต้องการพัฒนา DRT 
ให้มีประสิทธิภาพ
จ าเป็นต้องมีการพัฒนา
ด้านเทคโนโลยีและการ
เชื่อมต่อกับการขนส่ง
รูปแบบอื่น ๆ 
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ผู้แต่ง (ปี)/ 
ประเภทรถขนส่ง

กึ่งสำธำรณะ 

ประเทศ ตัวแปร วิธีกำรวิเครำะห์
ข้อมูล 

ผลกำรศึกษำที่ส ำคัญ 

Rahman et al. 
(2016) / รถก่ึง
สาธารณะ 4 
ประเภทดังรูปที่ 
2.18 

บังคลาเทศ ตัวชี้วัดคุณภาพ 24 
ตัว 

SEM ความตรงต่อเวลาและความ
น่าเชื่อถือ (Punctuality 
and reliability) มีอิทธิพล
ต่อคุณภาพมากท่ีสุด 

Phun et al. 
(2018) / 
รถจักรยานยนต์
แท็กซี่และ
รถสามล้อเครื่อง 

กัมพูชา การรับรู้ความเสี่ยง
จากการจราจร ความ
พึงพอใจ ความภักดี 
และการขนส่ง
สาธารณะรูปแบบ
ใหม่ 

SEM การรับรู้ความเสี่ยงจาก
การจราจรมีผลกระทบ
โดยตรงต่อความพึงพอใจ
และผลกระทบเชิงบวกต่อ
ความภักดีของผู้ใช้และการ
รับรู้ถึงระบบขนส่ง
สาธารณะใหม่ ผู้ใช้ไม่พอใจ
กับความเสี่ยงจากอุบัติเหตุ
จราจรที่เกี่ยวข้องกับการ
ให้บริการรถจักรยานยนต์
รถแท็กซี่ แต่ยอมรับความ
เสี่ยงและจะใช้บริการต่อไป 
พวกเขามีแนวโน้มที่จะ
เปลี่ยนไปใช้รูปแบบการ
ขนส่งสาธารณะแบบใหม่ที่
ดีกว่า 
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บทท่ี 3 

วิธีด ำเนินกำรวิจัย 
 
 การส ารวจปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับมาตรฐานการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ โดยท าการ
คัดเลือกพ้ืนที่ในจังหวัดเชียงใหม่ จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดพระนครศรีอยุธยา และจังหวัดสงขลานั้น  มี
วิธีการด าเนินการศึกษาในเรื่องขอบเขตของการส ารวจ การส ารวจข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูล ดังนี้ 
 

3.1  ขั้นตอนกำรด ำเนินกำรศึกษำ 
1) ศึกษาทฤษฎีและทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  
2) วางแผนการส ารวจข้อมูลที่เกี่ยวข้อง 
3) ด าเนินการส ารวจข้อมูล 
4) ประมวลผลและวิเคราะห์ผล  
- ประเมินความถูกต้องของข้อมูล 
- สรุปประเด็นที่ส าคัญถึงแนวทางในการพัฒนาการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 
- สร้างแบบจ าลองเพ่ือยืนยันปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของนักท่องเที่ยว 
5) สรุปผลการศึกษาและจัดท าข้อเสนอแนะ 
6) จัดท ารายงานผลการศึกษา 

 

3.2  ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
ประชากรและกลุ่มตัวอย่างที่เกี่ยวข้องกับการศึกษา เป็นคนที่ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ

ประเภท รถตุ๊กตุ๊กหรือรถจักรยานยนต์รับจ้าง ในพื้นที่ 4 จังหวัด ดังนี้ จังหวัดเชียงใหม่ จังหวัดนครราชสีมา 
จังหวัดพระนครศรีอยุธยา และจังหวัดสงขลา  

ข้อมูลความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ จะถูกน ามาใช้ในการวิเคราะห์ในการ
สร้างเครื่องมือในการประเมินการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ซึ่งขนาดของกลุ่มตัวอย่างจะถูกก าหนด
ด้วยวิธีการที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล นั่นคือ การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน Golob (2003) ได้
เสนอแนะจ านวนตัวอย่างที่เหมาะสมไว้หลายวิธี ดังนี้  

(1) จ านวนตัวอย่างที่น้อยที่สุดที่ยอมรับได้ในการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างเท่ากับ 200 
(Kline, 2011; Loehlin, 1998)  

(2) จ านวนตัวอย่างที่ใช้ส าหรับการประมาณค่า ML ควรมีค่าอย่างน้อยเท่ากับ 15 เท่าของจ านวน
ตัวแปรสังเกตได้ (Stevens, 1996)  
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(3) จ านวนตัวอย่างที่ใช้ส าหรับการประมาณค่า ML ควรมีค่าอย่างน้อยเท่ากับ 5 เท่าของจ านวน 
Free Parameters รวมทั้งเทอมของ Error Term (Bentler & Chou, 1987)  

(4) จ านวนตัวอย่างที่ใช้ส าหรับการประมาณค่า ML ควรมีค่าอย่างน้อยเท่ากับ 10 เท่าของจ านวน 
Free Parameters (Hoogland & Boomsma, 1998)  

การศึกษาเลือกใช้เกณฑ์ข้อที่ 2 ดังนั้นการศึกษานี้มีตัวแปรสังเกตได้จ านวน 35 ตัวแปร จ านวน
ตัวอย่างที่เพียงพอส าหรับการสร้างโมเดลต้องไม่น้อยกว่า 525 คน ดังนั้น การศึกษานี้ก าหนดจ านวนผู้ตอบ
แบบสอบถาม 600 คน ใน 4 พ้ืนที่การศึกษา จังหวัดละ 150 คน 
 

 
3.3  เครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัย 

3.3.1  ข้อมูลที่ใช้ในกำรศึกษำ 

- ข้อมูลทั่วไปและข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง  

- ข้อความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

- ข้อมูลการรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

- ข้อมูลความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ  

- ข้อมูลปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้     
 

3.3.2  แบบส ำรวจข้อมูล 
 การพัฒนาแบบส ารวจที่พิจารณาในการศึกษาครั้งนี้ได้จัดท าแบบสอบถามโดยมีการรับรองจาก
คณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ก่อนออกเก็บข้อมูล แบบสอบถามแบ่งออกเป็น 3 ส่วน 
ประกอบด้วย  
 ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปและข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง ประกอบไปด้วยข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบ
แบบสอบถามข้อมูลเกี่ยวกับทางด้านเศรษฐกิจและสังคม เช่น เพศ อายุ รายได้ เป็นต้น ข้อมูลเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการเดินทาง ได้แก่ วัตถุประสงค์การเดินทาง ต้นทาง-ปลายทาง ความถี่ในการใช้รถขนส่งกึ่ง
สาธารณะ ประสบการณ์ในการเดินทาง เป็นต้น   
  ตอนที่ 2 แบบสัมภาษณ์ผู้ให้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ ใช้ในการส ารวจข้อมูลความคาดหวังและ
การรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง ที่ผู้ใช้บริการครั้งล่าสุดแบ่ง
ออกเป็น 4 หัวข้อในการพิจารณา ได้แก่ ลักษณะยานพาหนะ พนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง การให้บริการ 
และด้านข้อมูลข่าวสาร  
  ตอนที่ 3 แบบสัมภาษณ์ผู้ให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ระดับความคิดเห็นต่อความภักดีของ
ผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้ ได้แก่ ปัจจัยด้าน การเห็น
คุณค่า ความพึงพอใจ ความไว้วางใจ ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนผู้ให้บริการ การรับรู้ความเสี่ยง ความรักความ
ผูกพัน และปัจจัยด้านการดึงดูดคู่แข่ง เป็นต้น   
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3.4  กำรวิเครำะห์ข้อมูล 
 หลังจากเก็บรวบรวมข้อมูลที่ได้จากการส ารวจแล้ว ท าการจัดรูปแบบและลงรหัสข้อมูลตรวจสอบ
แก้ไขข้อมูลเบื้องต้น โดยพิจารณาความครบถ้วนสมบูรณ์ของข้อมูล ความสอดคล้องของค าตอบที่เกี่ยวข้อง
กัน และคุณลักษณะของตัวอย่างตรงตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้หรือไม่ บันทึกรหัสข้อมูลลงในโปรแกรม
คอมพิวเตอร์และการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา สถิติพ้ืนฐาน รวมทั้งท าการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยืนยัน และสมการโครงสร้างต่อไป  
 
 ตัวแปรที่พิจารณาในการศึกษานี้ ได้แก่ 

1. ตัวชี้วัดด้านการคาดหวังระดับคุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

- ด้านลักษณะยานพาหนะ  

- ด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง  

- ด้านการให้บริการ  

- ด้านข้อมูลข่าวสาร  
2. ตัวชี้วัดด้านการรับรู้ระดับคุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

- ด้านลักษณะยานพาหนะ  

- ด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง  

- ด้านการให้บริการ  

- ด้านข้อมูลข่าวสาร  
3. ปัจจัยด้านความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

- การเห็นคุณค่า 

- ความพึงพอใจ 

- ความไว้วางใจ 

- ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนผู้ให้บริการ 

- การรับรู้ความเสี่ยง 

- ความรักความผูกพัน 

- การดึงดูดคู่แข่ง 
 

  



44 
 

3.5  กำรตรวจสอบควำมเที่ยงของโมเดล  
การวิเคราะห์ข้อมูลแบ่งเป็นการวิเคราะห์แบบสอบถาม เพ่ือดูความเชื่อมั่น  Cronbach's Alpha   

โดยใช้โปรแกรม SPSS การทดสอบทางสถิติของ Cronbach's. Alpha ควรมากกว่า 0.5 ถึงจะใช้ได้ 
(George & Mallery, 2003) ถ้าจะให้ดีต้องตั้งแต่ 0.7 ขึ้นไป (Hair et al 2010)   

การวิเคราะห์ค่าความเท่ียง (CR) สามารถค านวณได้จากสมการที่ 3.1 
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ส่วนการวิเคราะห์ความแปรปรวนของตัวแปร (AVE) สามารถหาค่าได้จากความสัมพันธ์ ดังแสดง

ในสมการที่ 3.2 
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เมื่อ  Li  คือ ค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (standardized factor loadings) 

 n  คือ จ านวนปัจจัยที่พิจารณา 
ei  คือ ค่าความแปรปรวนของความผิดพลาด (error variance terms) 

 
การตรวจสอบการแจกแจงข้อมูล จะดูค่าความเบ้ (Skewness) และค่าความโด่ง (kurtosis) โดย

ค่า skewness และ kurtosis ซึ่งต้องมีค่าเข้าใกล้ศูนย์ แต่อย่างไรก็ตามค่าที่ยอมรับได้จะอยู่ในช่วง -1.50 
ถึง +1.50 (Muthén & Kaplan, 1985) จากข้อมูลในตารางทุกข้อค าถามมีค่า skewness และ kurtosis 
อยู่ในช่วงดังกล่าวข้อมูลจึงมีการแจกแจงแบบปกติตามสมมติฐานการวิเคราะห์ 
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บทท่ี 4 

ผลกำรวิจัย 
 

การส ารวจปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับมาตรฐานการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ในพ้ืนที่จังหวัด
เชียงใหม่ จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดพระนครศรีอยุธยา และจังหวัดสงขลา เพ่ือน าไปเสนอแนะแนวทาง
ยกระดับมาตรฐานการให้บริการของรถขนส่งก่ึงสาธารณะ ผลการวิจัยในบทนี้ประกอบไปด้วย  

 ลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง เป็นการอธิบายลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งประกอบไปด้วย
ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง ตามเพศ อายุ สถานะ ระดับการศึกษาสูงสุด อาชีพ รายได้ 
ข้อมูลทั่วไป และข้อมูลการเดินทาง 

 สถิติบรรยาย เป็นการแสดงข้อมูลค่าเฉลี่ย ค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าความเบ้ ค่า
ความโด่ง ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของเพียร์สัน 

 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน เป็นการตรวจสอบความเป็นองค์ประกอบของโมเดล
การวัดคุณภาพ โมเดลการวัดความภักดี ซึ่งต้องน าไปใช้ในการพัฒนาโมเดลสมการ
โครงสร้าง 

 การวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง เป็นการพัฒนาโมเดลความสัมพันธ์ของปัจจัยที่
เกี่ยวข้องกับความพึงพอใจและความภักดีของผู้ใช้รถขนส่งกึ่งสาธารณะ ประกอบด้วย 
ความภักดี การเห็นคุณค่า ความพึงพอใจ ความไว้วางใจ ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนผู้ให้
บริการ การรับรู้ความเสี่ยง ความรักความผูกพัน และการดึงดูดคู่แข่ง 

 

4.1  ลักษณะของกลุ่มตัวอย่ำง 
จากการสัมภาษณ์ผู้ใช้รถขนส่งกึ่งสาธารณะเกี่ยวกับข้อมูลทางด้านข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจ

และสังคม ได้แก่ เพศ อายุ สถานะ ระดับการศึกษาสูงสุด อาชีพ รายได้ ข้อมูลทั่วไป และข้อมูลการเดินทาง 
ความถี่ในการใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) ประสบการณ์เกี่ยวกับการเกิด
อุบัติเหตุ  และความคาดหวังและการรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ เป็นต้น เพ่ือน ามา
วิเคราะห์หาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับมาตรฐานการให้บริการรถขนส่งกึ่ งสาธารณะนั้น จากการสัมภาษณ์
ผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะในพ้ืนที่ 4 จังหวัด ได้แก่ เชียงใหม่ จ านวน 152 คน นครราชสีมา จ านวน 
153 คน พระนครศรีอยุธยา จ านวน 152 คน และสงขลา จ านวน 152 คน รวม 609 คน 
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4.1.1 ข้อมูลทำงด้ำนเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภำษณ์ 
1) เพศ กลุ่มตัวอย่างแบ่งตามเพศชาย 245 คน เพศหญิง 364 คน คิดเป็นเปอร์เซ็นต์ตาม

แสดงในตารางที่ 4.1 และรูปที่ 4.1 
 

ตำรำงท่ี 4.1 ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภาษณ์ แบ่งตามเพศ 
เพศ จ ำนวน ร้อยละ 

ผู้ชาย 245 40.2 

ผู้หญิง 364 59.8 

 

 

รูปที่ 4.1 ข้อมูลทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภาษณ์ แบ่งตามเพศ  

  

ผู้ชาย
40.23%

ผู้หญิง
59.77%

ข้อมูลทำงด้ำนเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภำษณ์ แบ่งตำมเพศ 
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2) อำยุ กลุ่มตัวอย่างแบ่งตามช่วงอายุน้อยกว่า 20 ปี  113 คน ช่วงอายุ 20-30 ปี 
จ านวน 269 คน ช่วงอายุ 31-40 ปี จ านวน 169 คน ช่วงอายุ 41-50 ปี จ านวน 44 คน และผู้ให้สัมภาษณ์
ที่มีอายุมากกว่า 50 ปี จ านวน 14 คน คิดเป็นเปอร์เซ็นต์ตามแสดงในตารางที่ 4.2 และรูปที่ 4.2 
 
ตำรำงท่ี 4.2 ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภาษณ์ แบ่งตามช่วงอายุ 

ช่วงอำยุ จ ำนวน ร้อยละ 

<20 113 18.6 

20-30 269 44.2 

31-40 169 27.8 

41-50 44 7.2 

>50 14 2.3 

 
 

 

รูปที ่4.2 ข้อมูลทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภาษณ์ แบ่งตามช่วงอายุ 

 

<20
18.56%

20-30
44.17%

31-40
27.75%

41-50
7.22%

>50
2.30%

ข้อมูลทำงด้ำนเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภำษณ์ แบ่งตำมช่วงอำยุ 
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3) กำรศึกษำ กลุ่มตัวอย่างแบ่งตามระดับการศึกษา ประถมศึกษา  22 คน มัธยมต้น 47 
คน มัธยมปลาย 129 คน อนุปริญญา-ปริญญาตรี 353 คน และปริญญาโท-ปริญญาเอก 58 คน คิดเป็น
เปอร์เซ็นต์ตามแสดงในตารางที่ 4.3 และรูปที่ 4.3 

 
ตำรำงท่ี 4.3 ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภาษณ์ แบ่งตามระดับการศึกษา 

ระดับกำรศึกษำ จ ำนวน ร้อยละ 

ประถมศึกษา 22 3.61 
ม.3 47 7.72 

ม. 6/ ปวช. 129 21.18 
อนุปริญญา-ปริญญาตรี 353 57.96 

สูงกว่าปริญญาตรี 58 9.52 

 

 

รูปที่ 4.3 ข้อมูลทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภาษณ์ แบ่งตามระดับการศึกษา 

 

ประถมศึกษา
3.61%

ม.3            
7.72%

ม. 6/ ปวช.     
21.18%

อนุปริญญา-
ปริญญาตรี
57.96%

สูงกว่าปริญญาตรี     
9.52%

ข้อมูลทำงด้ำนเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภำษณ์ แบ่งตำมระดับกำรศึกษำ
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4) อำชีพ  กลุ่มตัวอย่างแบ่งตามอาชีพ เกษตรกร 14 คน ธุรกิจส่วนตัว 61 คน 
ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ 68 คน บริษัทเอกชน 89 คน รับจ้างทั่วไป 96 คน นักเรียน/นักศึกษา 280 คน 
อาชีพอ่ืน ๆ 1 คน คิดเป็นเปอร์เซ็นต์ตามแสดงในตารางที่ 4.4 และรูปที่ 4.4 

 
ตำรำงท่ี 4.4 ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภาษณ์ แบ่งตามอาชีพ 

อำชีพ จ ำนวน ร้อยละ 

เกษตรกร 14 2.3 
ธุรกิจส่วนตัว 61 10 

ราชการ/รัฐวิสาหกิจ 68 11.2 
บริษัทเอกชน 89 14.6 
รับจ้างทั่วไป 96 15.8 

นักเรียน/นักศึกษา 280 46 
อ่ืน ๆ 1 0.2 

 

 
 

รูปที่ 4.4 ข้อมูลทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภาษณ์ แบ่งตามอาชีพ 

 

เกษตรกร
2.30% ธุรกิจส่วนตัว

10.02%

ราชการ/
รัฐวิสาหกิจ
11.17%

บริษัทเอกชน
14.61%

รับจ้างทั่วไป 
15.76%

นักเรียน/นักศึกษา
45.98%

อื่นๆ
0.16%

ข้อมูลทำงด้ำนเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภำษณ์ แบ่งตำมอำชีพ
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5) รำยได้ กลุ่มตัวอย่างแบ่งตามรายได้ประจ าเฉลี่ยต่อเดือน น้อยกว่า 5000 บาท  231 
คน 5000-10000 บาท 124 คน 10000-15000 บาท 84 คน 15000-20000 บาท 53 คน 20001-25000 
บาท 51 คน 25000-30000 บาท 29 คน และรายได้เฉลี่ยมากกว่า 30000 บาทต่อเดือน 37 คน คิดเป็น
เปอร์เซ็นต์ตามแสดงในตารางที่ 4.5 และรูปที่ 4.5 

 
ตำรำงท่ี 4.5 ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภาษณ์ แบ่งตามรายได้ 

รำยได้ประจ ำเฉลี่ยต่อเดือน จ ำนวน ร้อยละ 

< 5,000 231 37.9 
50,00 - 10,000 124 20.4 
10,000 - 15,000 84 13.8 
15,000 - 20,000 53 8.7 
20,001 - 25,000 51 8.4 
25,000 - 30,000 29 4.8 

> 30,000 37 6.1 

 

รูปที่ 4.5 ข้อมูลทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภาษณ์ แบ่งตามรายได้ประจ าเฉลี่ยต่อเดือน 

 

<5000
37.93%

5000-10000
20.36%10000-15000

13.79%

15000-20000
8.70%

20001-25000
8.37%

25000-30000
4.76%

>30000
6.08%

ข้อมูลทำงด้ำนเศรษฐกิจและสังคมของผู้ให้สัมภำษณ์ 
แบ่งตำมรำยได้เฉลี่ยต่อเดือน (บำท)
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4.1.2 ข้อมูลกำรเดินทำงของผู้ให้สัมภำษณ์ 
1) จ ำนวนยำนพำหนะในครัวเรือน โดยแบ่งตามจ านวนของประเภทยานพาหนะ ได้แก่ 

รถยนต์ รถจักรยานยนต์ และรถจักรยาน ซึ่งผู้ให้สัมภาษณ์ไม่มียานพาหนะประเภทรถยนต์ จ านวน 28 คน 

รถจักรยานยนต์ 55 คน รถจักรยาน 284 คน และผู้ให้สัมภาษณ์ที่ไม่มียานพาหนะครอบครองในครัวเรือน 

จ านวน 42 คน โดยมีรายละเอียดแสดงดังในรูปที่ 4.6 

 
 

รูปที ่4.6 ข้อมูลการเดินทางของผู้ให้สัมภาษณ์ แบ่งตามการครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน 

2) ควำมถี่ในกำรใช้บริกำรรถขนส่งกึ่งสำธำรณะ จ านวนผู้ให้สัมภาษณ์แบ่งตามความถี่

ในการใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) โดยแบ่งระดับดังนี้ การใช้บริการเป็น

ประจ า (สัปดาห์ละ 7 เที่ยว) เกือบทุกวัน (สัปดาห์ละ 4-6 เที่ยว) บ่อย (สัปดาห์ละ 2-3 เที่ยว) นาน ๆ ครั้ง 

(สัปดาห์ละ 1 เที่ยว)  ไม่ค่อยได้ใช้ (เดือนละ 1 เที่ยว)  คิดเป็นเปอร์เซ็นต์ตามแสดงในรูปที่ 4.7 
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กำรครอบครองยำนพำหนะในครัวเรือนของผู้ตอบแบบสอบถำม

รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถจักรยาน
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รูปที ่4.7 ความถี่ในการใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะของผู้ตอบแบบสอบถาม 

3) วัตถุประสงค์ของกำรเดินทำง จ านวนผู้ให้สัมภาษณ์แบ่งตามวัตถุประสงค์ของการ
เดินทาง เพ่ือเดินทางไปส าหรับการท างาน/ติดต่อธุรกิจ 112 คน ท าธุระส่วนตัว 168 คน เพื่อการท่องเที่ยว 
157 คน เดินทางไป-กลับสถานศึกษา 103 คน เพ่ือกลับบ้าน/เยี่ยมญาติ 56 คน และวัตถุประสงค์การ
เดินทางประเภทอ่ืนๆ จ านวน 13 คน  คิดเป็นเปอร์เซ็นต์ตามแสดงในรูปที่ 4.8 

 

เป็นประจ า
7.55%

เกือบทุกวัน     
4.11%

บ่อย 
8.05%

นานๆครั้ง     
18.72%

ไม่ค่อยได้ใช้ 
61.58%

ควำมถี่ในกำรใช้บริกำรรถขนส่งกึ่งสำธำรณะของผู้ตอบแบบสอบถำม
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รูปที ่4.8 ข้อมูลวัตถุประสงค์ของการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

4.2  สถิติบรรยำย 
การวิเคราะห์ข้อมูลในตอนที่ 2 เป็นการสอบถามระดับความคาดหวังก่อนใช้บริการและการรับรู้

คุณภาพหลังใช้ของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ โดยแบ่งเป็น 4 ด้าน ได้แก่ ด้านลักษณะยานพาหนะ 
ประกอบไปด้วยตัวแปร 6 ตัว (E1-E6, P1-P6) ด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ประกอบไปด้วยตัวแปร 
12 ตัว (E7-E18, P7-P18)  ด้านการให้บริการ ประกอบไปด้วยตัวแปร 4 ตัว (E19-E22, P19-P22)  ด้าน
ข้อมูลข่าวสาร ประกอบไปด้วยตัวแปร 5 ตัว (E23-E27, P23-P27) โดยตัวแปรที่ขึ้นต้นด้วยตัว E เป็นตัว
แปรด้านความคาดหวัง (EXPECTED) และตัวแปรที่ขึ้นต้นด้วยตัว P เป็นตัวแปรด้านการรับรู้คุณภาพ 
(PERCEIVED) โดยรายละเอียดของตัวแปรเป็นดังตารางที่ 4.6 และจากการตรวจสอบการแจกแจงของ
ข้อมูลความคาดหวังและการรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ จากการทดสอบค่าความเบ้ 
ความโด่ง และการกระจายตัวของข้อมูล ดังตารางที่ 4.7-4.8 
 
  

ท างาน/ติดต่อธุรกิจ
18%

ธุระส่วนตัว    
28%ท่องเที่ยว

26%

ไป-กลับ
สถานศึกษา  

17%

กลับบ้าน/เยี่ยม
ญาติ
9%

อ่ืนๆ
2%

วัตถุประสงค์ของกำรเดินทำงของผู้ตอบแบบสอบถำม
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ตำรำงท่ี 4.6 ตัวแปรด้านความคาดหวังและการรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

ตัวแปร รำยละเอียด 
ควำมคำดหวัง กำรรับรู้ 

  ลักษณะยำนพำหนะ 
E1 P1 รถขนส่งก่ึงสาธารณะ มสีภาพใหม ่ดูดี และน่าใช้งาน 
E2 P2 ขณะใช้บริการ ไม่มเีสียงรบกวนจากเครื่องยนต์  
E3 P3 สภาพภายใน/ภายนอก สะอาด เรยีบร้อย  
E4 P4 เบาะที่น่ัง มีความสะอาด  
E5 P5 เบาะที่น่ัง มีขนาดเหมาะสมตามประเภทของยานพาหนะ  

เมื่อใช้แล้วรู้สึกสบาย  E6 P6 ความสะดวกสบายในระหว่างการเดินทางตั้งแต่ต้นจนจบ 

  พนักงำนขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้ำง  
E7 P7 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง แต่งกายสะอาด สุภาพเรียบร้อย 
E8 P8 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ให้บริการได้อย่างถูกต้อง ครบถ้วน ตั้งแต่ครั้งแรกที่

ให้บริการ E9 P9 เมื่อเกิดปญัหาขึ้นระหว่างการเดินทาง พนักงานมีความตั้งใจท่ีเข้ามาช่วยแก้ไขปัญหา
นั้น E10 P10 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ให้บริการด้วยความรวดเร็ว กระฉับกระเฉง  

E11 P11 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง มีความยินดีที่จะใหค้วามช่วยเหลือตลอดเวลา 
E12 P12 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ให้บริการตามทุกค าร้องขอโดยไมป่ฏิเสธ 
E13 P13 พฤติกรรมของพนักงานขับรถ/ผู้ขบัขี่รับจ้าง สามารถท าให้ฉันเกิดความมั่นใจว่าจะ

ได้รับบริการทีด่ ี
E14 P14 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ให้บริการอย่างมมีารยาท 
E15 P15 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง มีความรู้ สามารถตอบค าถามได้อย่างครบถ้วน ถูกต้อง 
E16 P16 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ให้ความสนใจในการบริการท่านเป็นสว่นตัว 
E17 P17 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ให้บริการท่านอย่างเอาใจใส่ 
E18 P18 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง มีความเข้าใจต่อความต้องการพิเศษของคุณ 

  กำรให้บริกำร 
E19 P19 ความปลอดภัยจากการเกิดอุบตัิเหตุในการเดินทาง 

 (ไม่เกิดอุบัตเิหตุ รถเสยี) E20 P20 การจัดล าดับการให้บริการ (แถวคอย) เป็นไปตามแถวคอย 
E21 P21 ราคาค่าโดยสารมีความเหมาะสม 
E22 P22 การบริการที่ฉันไดร้ับ เป็นไปตามที่ตกลงกันไว ้

  ข้อมูลข่ำวสำร 
E23 P23 มีการให้ข้อมูล ข่าวสาร ท่ีเพียงพอเกี่ยวกับการเดินทาง (เส้นทาง แผนท่ี) 
E24 P24 มีข้อมูลที่ชัดเจน ในเรื่องราคา ระบุราคาอย่างชัดเจน 
E25 P25 มีข้อมูลที่ชัดเจน ในการใช้เส้นทาง 
E26 P26 มีการให้ข้อมูลการเชื่อมต่อกับการเชื่อมต่อระบบสาธารณะรูปแบบอืน่ 
E27 P27 มีการจัดช่องทางส าหรับการร้องเรยีน (ท่ารถ/วิน/อู่) ที่ชัดเจน 
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4.2.1  ค่ำสถิติพื้นฐำนของตัวชี้วัดด้ำนควำมคำดหวังต่อคุณภำพกำรให้บริกำร 
จากตารางที่ 4.7 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของตัวชี้วัดของโมเดลการวัดระดับ

คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะด้านความคาดหวังต่อคุณภาพการให้บริการ เมื่อพิจารณาใน
แต่ละด้านซึ่งประกอบด้วย ด้านยานพาหนะ พนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ด้านการให้บริการ และข้อมูล
ข่าวสาร มีรายละเอียดดังนี้ 

1) ด้ำนยำนพำหนะ ตัวชี้วัดด้านรถขนส่งกึ่งสาธารณะ มีสภาพใหม่ ดูดี และน่าใช้งาน มี
ค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 5.33 (SD=1.139) รองลงมาคือด้านเบาะที่นั่ ง มีขนาด
เหมาะสมตามประเภทของยานพาหนะ เมื่อใช้แล้วรู้สึกสบาย มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.23 
(SD=1.301) และตัวชี้วัดขณะใช้บริการ ไม่มีเสียงรบกวนจากเครื่องยนต์  มีค่าเฉลี่ย
น้อยที่สุดเท่ากับ 4.99 (SD=1.359)  

2) ด้ำนพนักงำนขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้ำง ตัวชี้วัดด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง 
ให้บริการอย่างมีมารยาท มีค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 5.320 (SD=1.313) รองลงมาคือ
ด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ให้บริการด้วยความรวดเร็ว กระฉับกระเฉง 
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.317 (SD=1.26) และตัวชี้วัดด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ให้
ความสนใจในการบริการท่านเป็นส่วนตัว มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดเท่ากับ 4.98 (SD=
1.268)  

3) ด้ำนกำรให้บริกำร ตัวชี้วัดการบริการที่ฉันได้รับ เป็นไปตามที่ตกลงกันไว้ มีค่าเฉลี่ย
สูงสุด เท่ากับ 5.334  (SD=1.37) รองลงมาความปลอดภัยจากการเกิดอุบัติเหตุใน
การเดินทาง (ไม่เกิดอุบัติเหตุ รถเสีย) มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.317  (SD=1.387)  

4) ด้ำนข้อมูลข่ำวสำร ตัวชี้วัดการมีข้อมูลที่ชัดเจน ในเรื่องราคา ระบุราคาอย่างชัดเจน 
มีค่าเฉลี่ยสูงสุด เท่ากับ 5.368  (SD=1.41)  รองลงมาตัวชี้วัดมีข้อมูลที่ชัดเจน ในการ
ใช้เส้นทาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.235 (SD=1.316)  

จากการตรวจสอบการแจกแจงของข้อมูลจากค่าความเบ้ ความโด่ง จากตารางที่ 4.7 พบว่าข้อมูล
มีการกระจายตัวแบบปกติ (normal distribution) ด้วยค่า skewness และ kurtosis ซึ่งต้องมีค่าเข้าใกล้
ศูนย์ แต่อย่างไรก็ตามค่าที่ยอมรับได้จะอยู่ในช่วง -1.50 ถึง +1.50 (Muthén & Kaplan, 1985) 

เมื่อพิจารณาตัวชี้วัดทั้งหมดของระดับความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ พบว่า
ผู้ใช้บริการให้ระดับความส าคัญในเรื่องของการมีข้อมูลที่ชัดเจน ในเรื่องราคา ระบุราคาอย่างชัดเจน มาก
ที่สุด อันดับสองรองลงมา คือ  การบริการที่ฉันได้รับ เป็นไปตามที่ตกลงกันไว้ และอันดับที่สาม คือ สภาพ
ของยานพาหนะรถขนส่งกึ่งสาธารณะ มีสภาพใหม่ ดูดี และน่าใช้งาน ส่วนการให้ระดับความส าคัญน้อย
ที่สุด คือ พนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ให้ความสนใจในการบริการท่านเป็นส่วนตัว 
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ตำรำงท่ี 4.7 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

  Minimum Maximum Mean S.D. Variance Skewness Kurtosis 
E1 1.00 7.00 5.330 1.139 1.297 -.471 .635 
E2 1.00 7.00 4.985 1.359 1.847 -.521 .062 
E3 1.00 7.00 5.171 1.302 1.694 -.505 .149 
E4 1.00 7.00 5.181 1.382 1.911 -.497 -.219 
E5 1.00 7.00 5.234 1.301 1.692 -.570 .079 
E6 1.00 7.00 5.180 1.354 1.834 -.605 .208 
E7 1.00 7.00 5.210 1.293 1.673 -.547 .231 
E8 1.00 7.00 5.257 1.270 1.612 -.578 .268 
E9 1.00 7.00 5.221 1.294 1.675 -.633 .301 
E10 1.00 7.00 5.317 1.260 1.587 -.570 .011 
E11 1.00 7.00 5.187 1.273 1.621 -.547 .149 
E12 1.00 7.00 5.144 1.317 1.734 -.510 -.206 
E13 1.00 7.00 5.218 1.273 1.620 -.536 .088 
E14 1.00 7.00 5.320 1.313 1.724 -.506 -.295 
E15 1.00 7.00 5.159 1.252 1.567 -.530 .012 
E16 1.00 7.00 4.984 1.268 1.608 -.518 .121 
E17 1.00 7.00 5.103 1.295 1.677 -.470 -.050 
E18 1.00 7.00 5.016 1.360 1.848 -.554 .107 
E19 1.00 7.00 5.317 1.387 1.924 -.648 -.010 
E20 1.00 7.00 5.226 1.308 1.711 -.707 .600 
E21 1.00 7.00 5.176 1.403 1.967 -.613 .033 
E22 1.00 7.00 5.334 1.370 1.877 -.656 .019 
E23 1.00 7.00 5.030 1.323 1.749 -.624 .398 
E24 1.00 7.00 5.368 1.410 1.988 -.821 .413 
E25 1.00 7.00 5.235 1.316 1.731 -.748 .437 
E26 1.00 7.00 5.138 1.316 1.731 -.526 -.034 
E27 1.00 7.00 5.061 1.515 2.294 -.659 -.110 
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4.2.2  ค่ำสถิติพื้นฐำนของตัวชี้วัดด้ำนกำรรับรู้คุณภำพกำรให้บริกำร 
จากตารางที่ 4.8 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของตัวชี้วัดของโมเดลการวัดระดับ

คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะด้านการรับรู้คุณภาพการให้บริการ เมื่อพิจารณาในแต่ละด้าน
ซึ่งประกอบด้วย ด้านยานพาหนะ พนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ด้านการให้บริการ และข้อมูลข่าวสาร มี
รายละเอียดดังนี้ 

1) ด้ำนยำนพำหนะ ตัวชี้วัดมีค่าเฉลี่ยใกล้เคียงกัน อยู่ในช่วง 4.492- 4.762 โดยที่ตัวชี้วัด
ด้านรถขนส่งกึ่งสาธารณะ มีสภาพใหม่ ดูดี และน่าใช้งาน มีค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 
4.762 (SD=1.101) รองลงมาคือด้านเบาะที่นั่ง มีขนาดเหมาะสมตามประเภทของ
ยานพาหนะ เมื่อใช้แล้วรู้สึกสบาย มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.679 (SD=1.234) และตัวชี้วัด
ขณะใช้บริการ ไม่มีเสียงรบกวนจากเครื่องยนต์ มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดเท่ากับ 4.492 
(SD=1.244)  

2) ด้ำนพนักงำนขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้ำง ตัวชี้วัดด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง 
ให้บริการด้วยความรวดเร็ว กระฉับกระเฉง มีค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 4.799 (SD=1.22) 
รองลงมาคือพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง แต่งกายสะอาด สุภาพเรียบร้อย มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 4.76 (SD=1.208) และพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง มีความเข้าใจต่อความ
ต้องการพิเศษของคุณ มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดเท่ากับ 4.498 (SD=1.319)  

3) ด้ำนกำรให้บริกำร ตัวชี้วัดการบริการที่ฉันได้รับ เป็นไปตามที่ตกลงกันไว้ มีค่าเฉลี่ย
สูงสุด เท่ากับ 4.772  (SD=1.243) รองลงมาความปลอดภัยจากการเกิดอุบัติเหตุใน
การเดินทาง (ไม่เกิดอุบัติเหตุ รถเสีย) มีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 4.755 (SD=1.241)  

4) ด้ำนข้อมูลข่ำวสำร ตัวชี้วัดการมีข้อมูลที่ชัดเจน ในเรื่องราคา ระบุราคาอย่างชัดเจน 
มีค่าเฉลี่ยสูงสุด เท่ากับ 4.728 (SD=1.369)  รองลงมาตัวชี้วัดมีข้อมูลที่ชัดเจน ในการ
ใช้เส้นทาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.597 (SD=1.335) และการมีช่องทางส าหรับการ
ร้องเรียน (ท่ารถ/วิน/อู่) ที่ชัดเจน มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด 4.335 (SD=1.51) 

จากการตรวจสอบการแจกแจงของข้อมูลจากค่าความเบ้ ความโด่ง จากตารางที่ 4.8 พบว่าข้อมูล
มีการกระจายตัวแบบปกติ (normal distribution) ด้วยค่า skewness และ kurtosis ซึ่งต้องมีค่าเข้าใกล้
ศูนย์ แต่อย่างไรก็ตามค่าที่ยอมรับได้จะอยู่ในช่วง -1.50 ถึง +1.50 (Muthén & Kaplan, 1985) 

เมื่อพิจารณาตัวชี้วัดทั้งหมดของระดับการรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ พบว่า
หลังใช้บริการ พบว่า ตัวชี้วัดพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ให้บริการด้วยความรวดเร็ว กระฉับกระเฉง มี
ค่าเฉลี่ยสูงสุด ส าหรับตัวชี้วัดการจัดช่องทางส าหรับการร้องเรียน (ท่ารถ/วิน/อู่) ที่ชัดเจน มีค่าเฉลี่ยน้อย
ที่สุด รองลงมาคือ มีการให้ข้อมูล ข่าวสาร ที่เพียงพอเกี่ยวกับการเดินทาง (เส้นทาง แผนที่) และ ขณะใช้
บริการ ไม่มีเสียงรบกวนจากเครื่องยนต์ 
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ตำรำงท่ี 4.8 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของการรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ 

  Minimum Maximum Mean S.D. Variance Skewness Kurtosis 
P1 1.00 7.00 4.762 1.101 1.211 -.736 1.197 
P2 1.00 7.00 4.492 1.244 1.548 -.565 .410 
P3 1.00 7.00 4.655 1.207 1.456 -.552 .676 
P4 1.00 7.00 4.656 1.183 1.400 -.491 .579 
P5 1.00 7.00 4.679 1.234 1.524 -.470 .348 
P6 1.00 7.00 4.592 1.237 1.531 -.515 .529 
P7 1.00 7.00 4.760 1.208 1.459 -.666 1.034 
P8 1.00 7.00 4.737 1.187 1.408 -.548 .933 
P9 1.00 7.00 4.637 1.297 1.681 -.611 .541 
P10 1.00 7.00 4.799 1.220 1.489 -.554 .520 
P11 1.00 7.00 4.710 1.180 1.393 -.470 .679 
P12 1.00 7.00 4.629 1.277 1.630 -.388 .175 
P13 1.00 7.00 4.653 1.243 1.545 -.428 .498 
P14 1.00 7.00 4.748 1.279 1.636 -.619 .700 
P15 1.00 7.00 4.707 1.281 1.641 -.631 .677 
P16 1.00 7.00 4.551 1.229 1.511 -.444 .396 
P17 1.00 7.00 4.580 1.254 1.571 -.435 .330 
P18 1.00 7.00 4.498 1.319 1.740 -.355 .104 
P19 1.00 7.00 4.755 1.241 1.540 -.360 .209 
P20 1.00 7.00 4.683 1.264 1.598 -.534 .697 
P21 1.00 7.00 4.545 1.268 1.607 -.580 .606 
P22 1.00 7.00 4.772 1.243 1.545 -.483 .414 
P23 1.00 7.00 4.422 1.314 1.728 -.338 .269 
P24 1.00 7.00 4.728 1.369 1.875 -.638 .349 
P25 1.00 7.00 4.597 1.335 1.782 -.466 .118 
P26 1.00 7.00 4.495 1.398 1.955 -.322 -.311 
P27 1.00 7.00 4.335 1.510 2.281 -.362 -.258 
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4.2.3  ค่ำสถิติพื้นฐำนตัวชี้วัดด้ำนควำมภักดีและปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อควำมภักดีของผู้ใช้รถ
ขนส่งกึ่งสำธำรณะ 
การวิเคราะห์ข้อมูลในตอนที่ 3 เป็นการสอบถามระดับความคิดเห็นในด้านความภักดีของ

ผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้  โดยปัจจัยที่พิจารณา ได้แก่ 
ความภักดี การเห็นคุณค่า ความพึงพอใจ ความไว้วางใจ ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนผู้ให้บริการ การรับรู้ความ
เสี่ยง ความรักความผูกพัน และการดึงดูดคู่แข่ง โดยตัวแปรแต่ละหัวข้อที่พิจารณามีรายละเอียดดังตารางที่ 
4.9 และจากการตรวจสอบการแจกแจงของข้อมูลจากการทดสอบค่าความเบ้ ความโด่ง และการกระจาย
ตัวของข้อมูล ดังตารางที่ 4.10 
 
ตำรำงท่ี 4.9 ตัวแปรด้านความภักดีและปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้รถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

ตัวแปร รำยละเอียด 
 ควำมภักดี 

Lo1 ฉันจะแนะน าให้เพ่ือนของฉันเดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์
รับจ้าง)” นี้ 

Lo2 ฉันจะพูดถึงแต่สิ่งดีๆของ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) นี้” กับผู้อ่ืน 

Lo3 ฉันจะส่งเสริมให้เพ่ือนและคนรู้จักมาเดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึงสาธารณะนี้”  
Lo4 ฉันจะใช้บริการ รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) ในการเดินทางครั้งต่อไป 

Lo5 ถ้ายังรักษาระดับราคาและคุณภาพการให้บริการ ฉันจะใช้บริการ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะ” 
ตลอดไป 

Lo6 ฉันเรียงล าดับ “ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง” นี้ ไว้เป็นอันดับที่ 1 ในการเดินทางแต่ละครั้ง 
Lo7 ฉันคิดว่า “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง  นี้” เป็นทางเลือกท่ีดีที่สุด 
Lo8 ฉันจะไม่สนใจการเดินทางด้วยระบบขนส่งประเภทอ่ืน นอกจากการเดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึง

สาธารณะ นี้” เท่านั้น 
 กำรเห็นคุณค่ำ 

V9 เมื่อเปรียบเทียบกับบริการที่ได้รับแล้ว ฉันคิดว่าคุ้มค่ากับเงินที่จ่ายไป 
V10 ฉันยอมรับได้กับบริการที่ได้รับเมื่อเทียบกับเงินที่ฉันจ่ายไป ถือว่าเป็นราคาที่สมเหตุสมผล 
V11 เมื่อฉันเดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) นี้” ฉันคิดว่ามนั

คุ้มค่ามากกว่าการเดินทางรูปแบบอ่ืนๆ 

 ควำมพึงพอใจ 
S12 ฉันมีความสุขเป็นอย่างมากที่ได้ใช้บริการ “รถขนส่งก่ึงสาธารณะนี้”  
S13 โดยรวมแล้วฉันพึงพอใจกับการให้บริการของ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  
S14 คุณภาพการให้บริการที่ฉันได้รับ มากกว่า ที่ฉันคาดหวังไว้ 
S15 คุณภาพการให้บริการที่ฉันได้รับ เป็นระดับการให้บริการในฝันของฉันเลย 

 

 

 ควำมไว้วำงใจ 
T16 ฉันเชื่อว่าการเดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึงสาธารณะนี้”  เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีบริการดีที่สุด 
T17 “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีฉันสามารถไว้วางใจได้ตลอดเวลา 
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ตัวแปร รำยละเอียด 
T18 “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  เป็นรูปแบบการเดินทาง ที่รู้ว่าควรจะท าอะไรเพ่ือให้ลูกค้าพอใจ 

T19 “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  เป็นรูปแบบการเดินทาง ที่มีความน่าเชื่อถือมาก 
T20 “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  เป็นรูปแบบการเดินทาง ที่มีความม่ันคง น่าเชื่อถือ 

 ค่ำใช้จ่ำยในกำรเปลี่ยนผู้ให้บริกำร 
SC21 ฉันยอมเสียเวลาในการค้นหาข้อมูลของ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะอ่ืน”  ที่มีการให้บริการดีกว่า 

ในการเดินทางครั้งต่อไป 
SC22 ฉันยอมจ่ายเงินเพ่ิมเพ่ือเปลี่ยนไปใช้ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะ” เจ้าอื่น  หากมีการให้บริการที่

ดีกว่า 
 กำรรับรู้ควำมเสี่ยง 

R23 มีโอกาสสูงมากท่ีจะท าให้ฉันล าบากใจ เมื่อใช้เดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  อีกครั้ง 
R24 มีโอกาสที่จะไม่ได้รับความสะดวกสบาย เมื่อใช้เดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  อีก

ครั้ง 

R25 มีโอกาสที่จะได้รับการบาดเจ็บทางร่างกาย เมื่อใช้เดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  อีก
ครั้ง 

R26 มีโอกาสที่จะท าให้ภาพลักษณ์ฉันเสียหาย เมื่อใช้เดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  อีก
ครั้ง 

 ควำมรักควำมผูกพัน 
C27 ฉันรู้สึกภูมิใจที่ได้ใช้บริการ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) นี้”  
C28 ฉันมีความห่วงใยต่อความส าเร็จในระยะยาวของ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  
C29 ฉันคิดว่าการที่ฉันเดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  ท าให้ฉันมีภาพลักษณ์ที่ดี 

 กำรดึงดูดคู่แข่ง 
A30 เมื่อเปรียบเทียบแล้ว “การเดินทางด้วยรูปแบบอ่ืน ๆ ”  ท าให้ฉันพึงพอใจได้มากกว่า “การ

เดินทางด้วยรถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง)” 

A31 ฉันคิดว่าฉันคงมีความสุขมากกว่านี้ หากฉันใช้บริการ “การเดินทางด้วยรูปแบบอ่ืน ๆ”  แทน
การเดินทางด้วยรถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) 
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จากตารางที่ 4.10 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของตัวชี้วัดของโมเดลการวัดความภักดี
ของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ และปัจจัยที่มี อิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่ง
สาธารณะ เมื่อพิจารณาแต่ละปัจจัย ซึ่งประกอบด้วย ความภักดี การเห็นคุณค่า ความพึงพอใจ ความ
ไว้วางใจ ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนผู้ให้บริการ การรับรู้ความเสี่ยง ความรักความผูกพัน และการดึงดูดคู่แข่ง 
ด้านการดึงดูดคู่แข่ง มีรายละเอียดดังนี้ 

1) ควำมภักดี ตัวชี้วัดที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ Lo1: ฉันจะแนะน าให้เพ่ือนของฉันเดินทางด้วย 
“รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง)” นี้ (M=5.010, SD=1.300) รองลงมาคือ 
Lo2: ฉันจะพูดถึงแต่สิ่งดี ๆ ของ “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) นี้” กับ
ผู้อ่ืน (M=4.847, SD=1.265) และน้อยที่สุดคือ Lo8: ฉันจะไม่สนใจการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งประเภทอ่ืน นอกจากการเดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะ นี้” เท่านั้น (M=4.158, 
SD=1.265) 

2) กำรเห็นคุณค่ำ ตัวชี้วัดที่มีค่าเฉลี่ยมากท่ีสุดคือ V10: ฉันยอมรับได้กับบริการที่ได้รับเมื่อเทียบ
กับเงินที่ฉันจ่ายไป ถือว่าเป็นราคาที่สมเหตุสมผล (M=4.584, SD=1.428) รองลงมาคือ V9: 
เมื่อเปรียบเทียบกับบริการที่ได้รับแล้ว ฉันคิดว่าคุ้มค่ากับเงินที่จ่ายไป (M=4.580, SD=1.425) 
และน้อยที่สุดคือ V11: เมื่อฉันเดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์
รับจ้าง) นี้” ฉันคิดว่ามันคุ้มค่ามากกว่าการเดินทางรูปแบบอ่ืน ๆ (M=4.374, SD=1.570) 

3) ควำมพึงพอใจ ตัวชี้วัดที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ S14: คุณภาพการให้บริการที่ฉันได้รับ 
มากกว่า ที่ฉันคาดหวังไว้ (M=4.639, SD=1.483) รองลงมาคือ S13: โดยรวมแล้วฉันพึงพอใจ
กับการให้บริการของ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้” (M=4.488, SD=1.418) และน้อยที่สุดคือ 
S12: ฉันมีความสุขเป็นอย่างมากที่ได้ใช้บริการ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  (M=4.401, 
SD=1.469) 

4) ควำมไว้วำงใจ ตัวชี้วัดที่มีค่าเฉลี่ยมากท่ีสุดคือ T18: “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  เป็นรูปแบบ
การเดินทาง ที่รู้ว่าควรจะท าอะไรเพ่ือให้ลูกค้าพอใจ (M=4.517, SD=1.379) รองลงมาคือ 
T20: “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  เป็นรูปแบบการเดินทาง ที่มีความมั่นคง น่าเชื่อถือ (M=
4.389, SD=1.491) และน้อยที่สุดคือ T16: ฉันเชื่อว่าการเดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ
นี้”  เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีบริการดีที่สุด (M=4.340, SD=1.552) 

5) ค่ำใช้จ่ำยในกำรเปลี่ยนผู้ให้บริกำร ตัวชี้วัดที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ SC22: ฉันยอมจ่ายเงิน
เพ่ิมเพ่ือเปลี่ยนไปใช้ “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ” เจ้าอื่น  หากมีการให้บริการที่ดีกว่า (M=4.974, 
SD=1.319) รองลงมาคือ SC21: ฉันยอมเสียเวลาในการค้นหาข้อมูลของ “รถขนส่งกึ่ง
สาธารณะอ่ืน”  ที่มีการให้บริการดีกว่า ในการเดินทางครั้งต่อไป (M=4.831, SD=1.387)  

6) กำรรับรู้ควำมเสี่ยง ตัวชี้วัดที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ R26: มีโอกาสที่จะท าให้ภาพลักษณ์ฉัน
เสียหาย เมื่อใช้เดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้” อีกครั้ง (M=3.595, SD=1.431) 
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รองลงมาคือ R25: มีโอกาสที่จะได้รับการบาดเจ็บทางร่างกาย เมื่อใช้เดินทางด้วย “รถขนส่ง
กึ่งสาธารณะนี้”อีกครั้ง (M=3.286, SD=1.330) และน้อยที่สุดคือ R23: มีโอกาสสูงมากที่จะ
ท าให้ฉันล าบากใจ เมื่อใช้เดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้” อีกครั้ง (M=4.148, 
SD=1.306) 

7) ควำมรักควำมผูกพัน ตัวชี้วัดที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ C28: ฉันมีความห่วงใยต่อความส าเร็จ
ในระยะยาวของ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้” (M=4.669, SD=1.324) รองลงมาคือ C29: ฉัน
คิดว่าการที่ฉันเดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้”  ท าให้ฉันมีภาพลักษณ์ที่ดี(M=4.470, 
SD=1.330) และน้อยที่สุดคือ C27: ฉันรู้สึกภูมิใจที่ได้ใช้บริการ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊
กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) นี้” (M=4.460, SD=1.347) 

8) กำรดึงดูดคู่แข่ง ตัวชี้วัดที่มีค่าเฉลี่ยมากท่ีสุดคือ A30: เมื่อเปรียบเทียบแล้ว “การเดินทางด้วย
รูปแบบอ่ืน ๆ ”  ท าให้ฉันพึงพอใจได้มากกว่า “การเดินทางด้วยรถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊
กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง)” (M=4.974, SD=1.298) รองลงมาคือ A31: ฉันคิดว่าฉันคงมี
ความสุขมากกว่านี้ หากฉันใช้บริการ “การเดินทางด้วยรูปแบบอ่ืน ๆ”  แทนการเดินทางด้วย
รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) (M=4.944, SD=1.361)  

 
จากการตรวจสอบการแจกแจงของข้อมูลจากค่าความเบ้ ความโด่ง จากตารางที่ 4.10 พบว่าข้อมูล

มีการกระจายตัวแบบปกติ (normal distribution) ด้วยค่า skewness และ kurtosis ซึ่งต้องมีค่าเข้าใกล้
ศูนย์ แต่อย่างไรก็ตามค่าที่ยอมรับได้จะอยู่ในช่วง -1.50 ถึง +1.50 (Muthén & Kaplan, 1985) 
 
  



63 

ตำรำงท่ี 4.10 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ และปัจจัยที่
มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้     

  Minimum Maximum Mean S.D. Variance Skewness Kurtosis 
Lo1 1.00 7.00 5.010 1.300 1.691 -.698 .595 
Lo2 1.00 7.00 4.847 1.265 1.600 -.703 .566 
Lo3 1.00 7.00 4.805 1.359 1.847 -.633 .401 
Lo4 1.00 7.00 4.672 1.351 1.826 -.507 .198 
Lo5 1.00 7.00 4.654 1.286 1.654 -.641 .571 
Lo6 1.00 7.00 4.317 1.565 2.450 -.613 -.151 
Lo7 1.00 7.00 4.309 1.550 2.403 -.551 -.108 
Lo8 1.00 7.00 4.158 1.638 2.682 -.575 -.446 
V9 1.00 7.00 4.580 1.425 2.030 -.505 -.215 
V10 1.00 7.00 4.584 1.428 2.038 -.466 -.168 
V11 1.00 7.00 4.374 1.570 2.465 -.593 -.392 
S12 1.00 7.00 4.401 1.469 2.158 -.567 -.013 
S13 1.00 7.00 4.488 1.418 2.010 -.585 .240 
S14 1.00 7.00 4.639 1.483 2.198 -.597 -.020 
S15 1.00 7.00 4.334 1.587 2.518 -.561 -.282 
T16 1.00 7.00 4.340 1.552 2.409 -.548 -.242 
T17 1.00 7.00 4.350 1.493 2.228 -.462 -.280 
T18 1.00 7.00 4.517 1.379 1.901 -.436 -.004 
T19 1.00 7.00 4.365 1.430 2.045 -.479 -.101 
T20 1.00 7.00 4.389 1.491 2.222 -.530 -.088 
SC21 1.00 7.00 4.831 1.387 1.924 -.582 .325 
SC22 1.00 7.00 4.974 1.319 1.739 -.387 .029 
R23 1.00 7.00 3.148 1.306 1.705 .436 .106 
R24 1.00 7.00 3.238 1.262 1.592 .322 .121 
R25 1.00 7.00 3.286 1.330 1.770 .368 -.012 
R26 1.00 7.00 3.595 1.431 2.047 .523 .072 
C27 1.00 7.00 4.460 1.347 1.815 -.416 .038 
C28 1.00 7.00 4.669 1.324 1.754 -.411 .190 
C29 1.00 7.00 4.470 1.330 1.769 -.414 .177 
A30 1.00 7.00 4.974 1.298 1.684 -.323 -.137 
A31 1.00 7.00 4.944 1.361 1.852 -.354 -.132 
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4.2.3  สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของเพียร์สัน 
จากตารางที่ 4.11-4.13 เป็นการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ เพ่ือเป็นการวิเคราะห์

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสองตัว โดยที่ค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก ซึ่งหมายความว่าเมื่อตัวแปรตัวหนึ่งเพ่ิม
หรือลดลงอีกตัวแปรหนึ่งก็จะเพ่ิมขึ้นหรือลดลงไปด้วย และเมื่อค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบหมายถึงเมื่อตัวแปร
ตัวหนึ่งมีค่าเพ่ิมข้ึนหรือลดลงอีกตัวหนึ่งจะมีค่าเพ่ิมหรือลดลงตรงข้ามเสมอ 

 
1) กำรวิเครำะห์ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรด้ำนควำมคำดหวังของผู้ใช้บริกำรรถ

ขนส่งกึ่งสำธำรณะ 
จากตารางที่ 4.11  เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ในโมเดล

ความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 
27 ตัวในโมเดลการวัดแสดงให้เห็นว่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทั้งหมด 351 คู่ทุกคู่มีค่าต่างจากศูนย์
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และมีค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวกโดยค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มีค่าอยู่
ระหว่าง 0.420 ถึง 0.823 แสดงให้เห็นว่าตัวแปรสังเกตได้มีความสัมพันธ์กันจริงและเป็นไปในทิศทาง
เดียวกัน  และเมื่อพิจารณาผลการทดสอบ Bartlett's Test of Sphericity ซึ่งเป็นค่าสถิติทดสอบ
สมมติฐานว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์นั้นเป็นเมทริกซ์เอกลักษณ์  ( Identity Metrix) พบว่าได้ค่า 2 = 
16,426.35 (df = 351, p<0.001) ซึ่งแตกต่างจากศูนย์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และ
สอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ค่าดัชนี Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ซึ่มีค่าเข้าใกล้ 1 (KMO=0.971) แสดง
ให้เห็นว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ไม่เป็นเมทริกซ์เอกลักษณ์และมีความสัมพันธ์กันระหว่าง
ตัวแปรมากพอที่จะน าไปวิเคราะห์องค์ประกอบได้ 

 
2) กำรวิเครำะห์ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรด้ำนกำรรับรู้คุณภำพของผู้ใช้บริกำรรถ

ขนส่งกึ่งสำธำรณะ 
จากตารางที่ 4.12  เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ในโมเดล

การรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 
27 ตัวในโมเดลการวัดแสดงให้เห็นว่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทั้งหมด 351 คู่ทุกคู่มีค่าต่างจากศูนย์
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และมีค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวกโดยค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มีค่าอยู่
ระหว่าง 0.371 ถึง 0.832 แสดงให้เห็นว่าตัวแปรสังเกตได้มีความสัมพันธ์กันจริงและเป็นไปในทิศทาง
เดียวกัน  และเมื่อพิจารณาผลการทดสอบ Bartlett's Test of Sphericity ซึ่งเป็นค่าสถิติทดสอบ
สมมติฐานว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์นั้นเป็นเมทริกซ์เอกลักษณ์  ( Identity Metrix) พบว่าได้ค่า 2 = 
14,977.804 (df = 351, p<0.001) ซึ่งแตกต่างจากศูนย์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และ
สอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ค่าดัชนี Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ซึ่มีค่าเข้าใกล้ 1 (KMO=0.972) แสดง
ให้เห็นว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ไม่เป็นเมทริกซ์เอกลักษณ์และมีความสัมพันธ์กันระหว่าง
ตัวแปรมากพอที่จะน าไปวิเคราะห์องค์ประกอบได้ 
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3) กำรวิเครำะห์ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรด้ำนควำมภักดี และปัจจัยที่มีอิทธิพล

ต่อควำมภักดีของผู้ใช้บริกำรรถขนส่งกึ่งสำธำรณะ 
จากตารางที่ 4.13  เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ในโมเดล

ความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 31 
ตัวในโมเดลการวัดแสดงให้เห็นว่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทั้งหมด 465 คู่ทุกคู่มีค่าต่างจากศูนย์อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มีค่าอยู่ระหว่าง – 0.530 ถึง 0.890 แสดงให้
เห็นว่าตัวแปรสังเกตได้มีความสัมพันธ์กันทั้งในทิศทางเดียวกันและตรงข้ามกัน  และเมื่อพิจารณาผลการ
ทดสอบ Bartlett's Test of Sphericity ซึ่งเป็นค่าสถิติทดสอบสมมติฐานว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์นั้นเป็นเมท
ริกซ์เอกลักษณ์ (Identity Metrix) พบว่าได้ค่า 2 = 19,574.057 (df = 465, p<0.001) ซึ่งแตกต่างจาก
ศูนย์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และสอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ค่าดัชนี Kaiser-Meyer-
Olkin (KMO) ซึ่มีค่าเข้าใกล้ 1 (KMO=0.951) แสดงให้เห็นว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ไม่
เป็นเมทริกซ์เอกลักษณ์และมีความสัมพันธ์กันระหว่างตัวแปรมากพอที่จะน าไปวิเคราะห์องค์ประกอบได้ 
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ตำรำงท่ี 4.11 ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรด้านความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 
  E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 E10 E11 E12 E13 E14 E15 E16 E17 E18 E19 E20 E21 E22 E23 E24 E25 E26 E27 
E1 .667 .747 .703 .662 .634 .632 .571 .592 .500 .524 .493 .510 .543 .488 .432 .474 .454 .513 .435 .511 .498 .453 .513 .497 .426 .469 

E2 1 .695 .675 .612 .592 .551 .542 .583 .475 .522 .501 .497 .511 .468 .464 .480 .469 .494 .420 .515 .470 .442 .484 .465 .429 .433 

E3  1 .809 .744 .707 .660 .613 .639 .542 .601 .550 .573 .591 .550 .531 .531 .487 .577 .486 .586 .589 .496 .526 .523 .478 .484 

E4   1 .797 .719 .663 .647 .671 .606 .630 .580 .620 .650 .605 .567 .589 .527 .592 .513 .584 .582 .505 .526 .535 .488 .464 

E5    1 .770 .730 .678 .646 .622 .607 .569 .598 .629 .602 .523 .547 .500 .575 .529 .570 .596 .501 .511 .531 .494 .448 

E6     1 .674 .694 .651 .596 .611 .626 .640 .664 .606 .532 .585 .526 .605 .562 .592 .601 .497 .523 .553 .506 .467 

E7      1 .823 .721 .665 .668 .644 .657 .719 .646 .554 .593 .557 .607 .518 .587 .617 .553 .549 .516 .495 .471 

E8       1 .776 .693 .712 .691 .682 .719 .655 .588 .630 .563 .599 .538 .604 .605 .565 .582 .547 .498 .487 

E9        1 .718 .780 .706 .694 .739 .705 .627 .667 .590 .643 .588 .595 .638 .604 .559 .577 .523 .510 

E10         1 .770 .675 .693 .702 .663 .547 .634 .539 .600 .554 .541 .618 .556 .446 .430 .438 .420 

E11          1 .808 .778 .714 .693 .665 .696 .608 .643 .592 .592 .630 .602 .519 .525 .532 .510 

E12           1 .769 .690 .664 .609 .650 .590 .576 .578 .544 .571 .553 .485 .516 .525 .481 

E13            1 .789 .698 .690 .714 .640 .650 .583 .642 .656 .592 .533 .549 .534 .495 

E14             1 .761 .677 .709 .634 .681 .581 .647 .638 .574 .568 .546 .534 .524 

E15              1 .717 .734 .641 .623 .588 .557 .613 .599 .524 .521 .536 .493 

E16               1 .773 .706 .607 .555 .565 .559 .552 .464 .492 .520 .485 

E17                1 .812 .670 .611 .613 .639 .620 .495 .562 .564 .503 

E18                 1 .636 .584 .573 .604 .608 .457 .549 .502 .502 

E19                  1 .684 .736 .719 .616 .581 .561 .538 .519 

E20                   1 .629 .683 .571 .497 .548 .534 .486 

E21                    1 .774 .646 .644 .608 .541 .570 

E22                     1 .679 .542 .591 .540 .524 

E23                      1 .617 .651 .583 .556 

E24                       1 .805 .702 .715 

E25                        1 .778 .729 

E26                         1 .725 
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ตำรำงท่ี 4.12 ผลการวิเคราะหค์่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรด้านการรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 
  P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20 P21 P22 P23 P24 P25 P26 P27 

P1 .643 .677 .648 .620 .638 .581 .564 .589 .473 .550 .543 .533 .564 .574 .543 .568 .560 .524 .451 .525 .453 .495 .535 .500 .500 .444 

P2 1 .699 .668 .576 .597 .474 .493 .547 .435 .478 .466 .518 .485 .484 .502 .511 .544 .444 .400 .493 .371 .459 .516 .478 .435 .437 

P3  1 .804 .711 .672 .581 .590 .580 .486 .531 .519 .562 .564 .557 .518 .559 .566 .492 .492 .527 .514 .509 .536 .531 .506 .496 

P4   1 .762 .705 .593 .587 .618 .530 .557 .520 .586 .556 .557 .551 .566 .577 .498 .482 .500 .471 .496 .489 .504 .469 .408 

P5    1 .715 .638 .625 .584 .585 .607 .603 .601 .602 .576 .558 .585 .585 .561 .537 .504 .528 .494 .398 .453 .463 .416 

P6     1 .647 .651 .623 .539 .604 .588 .628 .559 .591 .555 .579 .582 .571 .546 .535 .521 .518 .500 .533 .493 .457 

P7      1 .757 .678 .646 .603 .630 .653 .658 .625 .571 .618 .605 .568 .559 .542 .571 .530 .447 .476 .488 .451 

P8       1 .702 .645 .648 .661 .667 .663 .645 .588 .634 .623 .581 .570 .527 .545 .528 .484 .540 .514 .489 

P9        1 .677 .736 .703 .677 .634 .634 .606 .637 .620 .557 .528 .524 .546 .532 .493 .506 .501 .440 

P10         1 .724 .669 .693 .649 .626 .633 .640 .586 .545 .545 .498 .563 .524 .383 .433 .468 .403 

P11          1 .786 .745 .666 .664 .658 .680 .643 .568 .556 .519 .574 .557 .437 .486 .520 .450 

P12           1 .756 .697 .674 .641 .675 .644 .583 .555 .512 .538 .550 .410 .480 .499 .431 

P13            1 .741 .703 .703 .715 .689 .628 .585 .578 .596 .594 .452 .537 .524 .459 

P14             1 .775 .704 .731 .671 .601 .626 .552 .593 .545 .492 .538 .530 .471 

P15              1 .751 .776 .731 .590 .631 .527 .596 .583 .486 .543 .562 .504 

P16               1 .790 .774 .571 .524 .506 .512 .565 .473 .550 .543 .534 

P17                1 .832 .631 .573 .551 .585 .610 .493 .587 .577 .561 

P18                 1 .630 .577 .579 .539 .610 .534 .594 .577 .579 

P19                  1 .640 .607 .584 .578 .460 .477 .482 .438 

P20                   1 .540 .630 .513 .400 .436 .489 .397 

P21                    1 .648 .554 .580 .525 .495 .484 

P22                     1 .609 .477 .503 .554 .463 

P23                      1 .596 .699 .620 .567 

P24                       1 .751 .634 .613 

P25                        1 .734 .698 

P26                         1 .715 
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ตำรำงท่ี 4.13 ผลการวิเคราะหค์่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรด้านความภักดี และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ   
  Lo4 Lo5 Lo2 Lo3 Lo6 Lo7 Lo8 V9 V10 V11 S12 S13 S14 S15 T16 T17 T18 T19 T20 SC21 SC2 C27 C28 C29 A30 A31 R23 R24 R25 R26 

Lo1 .80 .71 .69 .70 .65 .60 .58 .60 .58 .58 .60 .61 .62 .57 .62 .61 .59 .61 .58 .28 .18 .53 .42 .52 .11 .06 -.13 -.09 -.15 -.32 

Lo4 1.00 .77 .67 .69 .66 .63 .60 .62 .61 .60 .65 .64 .61 .59 .62 .61 .57 .59 .58 .32 .25 .52 .44 .49 .15 .08 -.13 -.14 -.20 -.35 

Lo5  1.00 .68 .70 .65 .61 .56 .64 .65 .61 .65 .66 .62 .63 .60 .62 .61 .61 .61 .35 .26 .53 .51 .52 .19 .13 -.16 -.17 -.21 -.32 

Lo2   1.00 .76 .72 .69 .64 .62 .60 .61 .65 .65 .62 .64 .63 .62 .62 .66 .61 .32 .19 .55 .49 .56 .15 .12 -.20 -.15 -.19 -.34 

Lo3    1.00 .74 .69 .64 .63 .63 .63 .67 .68 .62 .66 .66 .65 .64 .67 .63 .31 .22 .58 .51 .58 .14 .12 -.17 -.12 -.14 -.32 

Lo6     1.00 .84 .79 .70 .64 .71 .73 .71 .69 .71 .74 .70 .65 .71 .69 .27 .16 .62 .49 .61 .04 -.01 -.11 -.08 -.14 -.35 

Lo7      1.00 .83 .68 .67 .73 .72 .68 .66 .72 .74 .70 .64 .70 .70 .32 .18 .60 .48 .62 .09 .03 -.13 -.12 -.16 -.38 

Lo8       1.00 .67 .64 .74 .70 .65 .64 .72 .72 .69 .62 .69 .68 .31 .15 .60 .47 .60 .05 .02 -.11 -.14 -.19 -.40 

V9        1.00 .85 .77 .73 .75 .63 .62 .61 .63 .64 .66 .62 .36 .25 .60 .51 .57 .20 .12 -.20 -.20 -.25 -.36 

V10         1.00 .80 .74 .74 .61 .62 .61 .63 .64 .65 .63 .40 .33 .57 .51 .53 .21 .14 -.21 -.22 -.25 -.36 

V11          1.00 .76 .73 .64 .66 .71 .66 .64 .68 .66 .38 .26 .57 .49 .57 .12 .07 -.18 -.19 -.20 -.39 

S12           1.00 .87 .69 .70 .71 .68 .67 .72 .70 .41 .25 .64 .53 .60 .19 .10 -.15 -.15 -.17 -.36 

S13            1.00 .70 .68 .68 .68 .69 .72 .67 .36 .25 .67 .56 .61 .22 .15 -.17 -.18 -.21 -.36 

S14             1.00 .84 .76 .73 .70 .72 .70 .31 .16 .60 .49 .59 .17 .11 -.14 -.10 -.16 -.36 

S15              1.00 .78 .79 .68 .76 .74 .35 .18 .64 .49 .65 .13 .13 -.13 -.15 -.19 -.42 

T16               1.00 .83 .74 .79 .80 .33 .16 .62 .50 .64 .11 .08 -.15 -.14 -.19 -.43 

T17                1.00 .77 .84 .82 .34 .18 .66 .53 .68 .16 .13 -.12 -.13 -.16 -.35 

T18                 1.00 .79 .76 .37 .27 .66 .59 .64 .20 .16 -.16 -.17 -.20 -.35 

T19                  1.00 .89 .40 .23 .67 .56 .70 .17 .14 -.17 -.16 -.18 -.38 

T20                   1.00 .41 .24 .68 .56 .68 .16 .15 -.16 -.16 -.19 -.41 

SC21                    1.00 .63 .39 .44 .42 .36 .38 -.38 -.40 -.38 -.35 

SC22                     1.00 .31 .33 .31 .37 .44 -.51 -.51 -.44 -.36 

C27                      1.00 .72 .77 .33 .26 -.28 -.30 -.33 -.45 

C28                       1.00 .69 .42 .39 -.33 -.35 -.36 -.35 

C29                        1.00 .34 .35 -.31 -.31 -.32 -.45 

A30                         1.00 .78 -.43 -.50 -.47 -.34 

A31                          1.00 -.45 -.53 -.50 -.36 

R23                           1.00 .80 .70 .57 

R24                            1.00 .78 .63 

R25                            
 

1.00 .69 
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4.3  กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis, CFA)  
 4.3.1 โมเดลกำรวัดระดับควำมคำดหวังของผู้ใช้บริกำรรถขนส่งกึ่งสำธำรณะ 

จากรูปที่ 4.9 สามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในโมเดลการวัดระดับความคาดหวังของ
ผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ได้ดังนี้ ส าหรับโมเดลขั้นที่หนึ่ง (first-ordered CFA) เป็นความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรแฝงภายใน ด้านความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ จ านวน 4 ตัวแปร 
(Exogenous latent variable) ซึ่งประกอบด้วย ปัจจัยด้านลักษณะยานพาหนะ ปัจจัยด้านพนักงานขับ
รถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ปัจจัยด้านการให้บริการ และปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร กับตัวแปรสังเกตได้ (ตัวชี้วัด
คุณภาพ) จ านวน 27 ตัวแปร (Observed variable) พบว่าตัวแปรทุกตัวมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
แสดงว่าตัวแปรทั้ง 27 ตัวเป็นตัวบ่งชี้ที่บ่งบอกถึงระดับคุณภาพด้านต่าง ๆ ทั้งสี่ด้าน ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

1) ปัจจัยด้ำนลักษณะยำนพำหนะ (VEH) วัดจากตัวแปรสังเกตได้ 6 ตัว คือ E1 – E6 พบว่าตัว
แปรสังเกตได้ที่มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized CFA loading) มากที่สุด
คือ E4-เบาะที่นั่ง มีความสะอาด (β= 0.902) รองลงมาคือ E3-ที่สภาพภายใน/ภายนอก 
สะอาด เรียบร้อย (β =0.889) 

2) ปัจจัยด้ำนพนักงำนขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้ำง (DRI) วัดจากตัวแปรสังเกตได้ 12 ตัว คือ E7 – 
E18 พบว่า ตัวแปรสังเกตได้ที่มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized CFA 
loading) มากที่สุดคือ E13-พฤติกรรมของพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง สามารถท าให้ฉันเกิด
ความมั่นใจว่าจะได้รับบริการที่ดี (β = 0.875) รองลงมาคือ E14-พนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง 
ให้บริการอย่างมีมารยาท (β = 0.874) 

3) ปัจจัยด้ำนกำรให้บริกำร (SER) วัดจากตัวแปรสังเกตได้ 4 ตัว คือ E19 – E22 พบว่า E22-
การบริการที่ฉันได้รับ  เป็นไปตามที่ตกลงกันไว้ มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน 
(Standardized CFA loading) มากที่สุดเท่ากับ 0.869 รองลงมาคือ E21-ราคาค่าโดยสารมี
ความเหมาะสม (β = 0.860) 

4) ปัจจัยด้ำนข้อมูลข่ำวสำร (INF) วัดจากตัวแปรสังเกตได้ 5 ตัวคือ E23 - E27 โดย  E25-มี
ข้อมูลที่ชัดเจน ในการใช้เส้นทางและ E24-มีข้อมูลที่ชัดเจน ในเรื่องราคา ระบุราคาอย่าง
ชัดเจนมีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized CFA loading) มากใกล้เคียงกัน
คือเท่ากับ 0.909 และ 0.868 ตามล าดับ 

การตรวจสอบความเชื่อมั่น (Reliability) เมื่อพิจารณาถึงความเที่ยงของเครื่องมือด้วยค่า 
Cronbach’s alpha ควรมากกว่า 0.7 ถึงจะใช้ได้ (Tavakol & Dennick, 2011) จากตารางที่ 4.14 พบว่า
ตัวแปรแฝงทั้ง 4 ตัวมีค่า Cronbach’s alpha เท่ากับ 0.933, 0.963, 0.905 และ 0.915 ซึ่งมากกว่า 0.5 
และค่าความเชื่อมั่นของปัจจัย (Construct Reliability: CR) เท่ากับ 0.997 0.998 0.995  และ 0.996 ซึ่ง
มีค่ามากกว่า 0.7 ค่า AVE เท่ากับ 0.837 0.820 0.840 และ 0.832 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.5 (Hair, Black, & 
Babin, 2010) สรุปว่าโมเดลการวัดมีความตรงเชิงลู่เข้าที่ดี 
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ตำรำงท่ี 4.14 ค่าน้ าหนักของตัวชี้วัดและองค์ประกอบความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ 

 

Factor 
Loadings 

S.E. t p CR AVE 
Cronbach's 

Alpha 

VEH 
    

0.997 0.837 0.933 
E1 0.802 0.016 50.384 <0.001 

   E2 0.759 0.019 40.998 <0.001 
   E3 0.889 0.010 86.984 <0.001 
   E4 0.902 0.009 97.079 <0.001 
   E5 0.855 0.013 67.906 <0.001 
   E6 0.812 0.016 52.307 <0.001 
           

DRI 
    

0.998 0.820 0.963 
E7 0.800 0.015 51.61 <0.001 

   E8 0.829 0.014 61.17 <0.001 
   E9 0.873 0.011 80.726 <0.001 
   E10 0.805 0.015 53.319 <0.001 
   E11 0.864 0.011 77.699 <0.001 
   E12 0.820 0.014 58.002 <0.001 
   E13 0.875 0.011 81.414 <0.001 
   E14 0.874 0.01 83.585 <0.001 
   E15 0.822 0.014 58.628 <0.001 
   E16 0.758 0.018 42.534 <0.001 
   E17 0.804 0.015 52.842 <0.001 
   E18 0.720 0.02 35.326 <0.001 
           

SER 
    

0.995 0.840 0.905 

E19 0.853 0.013 65.222 <0.001 
   E20 0.777 0.018 43.475 <0.001 
   E21 0.860 0.013 67.997 <0.001 
   E22 0.869 0.012 71.834 <0.001 
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Factor 
Loadings 

S.E. t p CR AVE 
Cronbach's 

Alpha 

INF 
    

0.996 0.832 0.915 
E23 0.731 0.021 35.611 <0.001 

   E24 0.868 0.012 73.056 <0.001 
   E25 0.909 0.009 97.311 <0.001 
   E26 0.840 0.014 61.363 <0.001 
   E27 0.814 0.015 52.998 <0.001 
   หมายเหตุ :  VEH = ปัจจัยด้านลักษณะยานพาหนะ 

DRI  = ปัจจัยด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง 
SER  = ปัจจัยด้านการให้บริการ 
INF  = ปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร 
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รูปที ่4.9 ผลของการวิเคราะห์องค์ประกอบของความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 
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4.3.2  โมเดลกำรวัดระดับกำรรับรู้คุณภำพของผู้ใช้บริกำรรถขนส่งกึ่งสำธำรณะ 
จากรูปที ่4.10 สามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในโมเดลการวัดระดับการรับรู้คุณภาพ

ของผู้ ใช้บริการรถขนส่งกึ่ งสาธารณะ ได้ดั งนี้  ส าหรับโมเดลขั้นที่หนึ่ ง ( first-ordered CFA) เป็น
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงภายใน ด้านความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ จ านวน 4 
ตัวแปร (Exogenous latent variable) ซึ่งประกอบด้วย ปัจจัยด้านลักษณะยานพาหนะ ปัจจัยด้าน
พนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ปัจจัยด้านการให้บริการ และปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร กับตัวแปรสังเกตได้ 
(ตัวชี้วัดคุณภาพ) จ านวน 27 ตัวแปร (Observed variable) พบว่าตัวแปรทุกตัวมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.01 แสดงว่าตัวแปรทั้ง 27 ตัวเป็นตัวบ่งชี้ที่บ่งบอกถึงระดับคุณภาพด้านต่าง ๆ ทั้งสี่ด้าน ซึ่งมี
รายละเอียดดังนี้ 

1) ปัจจัยด้ำนลักษณะยำนพำหนะ (VEH) วัดจากตัวแปรสังเกตได้ 6 ตัว คือ P1 – P6 พบว่าตัว
แปรสังเกตได้ที่มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized CFA loading) มากที่สุด
คือ P4-เบาะที่นั่ง มีความสะอาด (β= 0.882) รองลงมาคือ P3-ที่สภาพภายใน/ภายนอก 
สะอาด เรียบร้อย (β =0.882) และพบว่าน้อยที่สุดคือ P2-ขณะใช้บริการ ไม่มีเสียงรบกวน
จากเครื่องยนต์ (β = 0.758) 

2) ปัจจัยด้ำนพนักงำนขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้ำง (DRI) วัดจากตัวแปรสังเกตได้ 12 ตัว คือ P7 – 
P18 พบว่า ตัวแปรสังเกตได้ที่มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized CFA 
loading) มากที่สุดคือ P13-พฤติกรรมของพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง สามารถท าให้ฉันเกิด
ความมั่นใจว่าจะได้รับบริการที่ดี (β = 0.862) รองลงมาคือ P17-พนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง 
ให้บริการท่านอย่างเอาใจใส่ (β = 0.850) และพบว่าน้อยที่สุดคือ P7-พนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่
รับจ้าง แต่งกายสะอาด สุภาพเรียบร้อย (β = 0.77) 

3) ปัจจัยด้ำนกำรให้บริกำร (SER) วัดจากตัวแปรสังเกตได้ 4 ตัว คือ P19 – P22 พบว่า P19-
ความปลอดภัยจากการเกิดอุบัติเหตุในการเดินทาง และ P22-การบริการที่ฉันได้รับ เป็นไป
ตามที่ตกลงกันไว้มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized CFA loading) มาก
ที่สุดเท่ากัน คือ 0.793 รองลงมาคือ P20-การจัดล าดับการให้บริการ (แถวคอย) เป็นไปตาม
แถวคอย (β = 0.773) 

4) ปัจจัยด้ำนข้อมูลข่ำวสำร (INF) วัดจากตัวแปรสังเกตได้ 5 ตัวคือ P23 - P27 โดย  P25-มี
ข้อมูลที่ชัดเจน ในการใช้เส้นทาง (β = 0.897) รองลงมาคือ P26-มีการให้ข้อมูลการเชื่อมต่อ
กับการเชื่ อมต่อระบบสาธารณะรูปแบบ อ่ืน  มีค่ าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน 
(Standardized CFA loading) เท่ากับ 0.813  

การตรวจสอบความเชื่อมั่น (Reliability) เมื่อพิจารณาถึงความเที่ยงของเครื่องมือด้วยค่า 
Cronbach’s alpha ควรมากกว่า 0.7 ถึงจะใช้ได้ (Tavakol & Dennick, 2011) จากตารางที่ 4.15 พบว่า
ตัวแปรแฝงมีค่า Cronbach’s alpha ค่าความเชื่อมั่นของปัจจัย (CR) และ AVE ดังนี้ ตัวแปรแฝงด้าน
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ลักษณะยานพาหนะ (VEH)  เท่ากับ 0.996 0.823 0.925 ด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง (DRI) เท่ากับ 
0.99 0.819 0.962  ด้านการให้บริการ (SER) 0.992 0.781 0.861 และด้านข้อมูลข่าวสาร (INF) 0.995 
0.811 0.907 ตามล าดับ ซึ่งมีค่า Cronbach’s alpha  (0.861-962) และค่า CR (0.992-0.996) ซึ่งค่า
มากกว่า 0.7 รวมทั้งค่า AVE (0.781-0.823) มีค่ามากกว่า 0.5 สรุปว่าโมเดลการวัดมีความตรงเชิงลู่เข้าที่ดี 
 
ตำรำงที่ 4.15 ค่าน้ าหนักของตัวชี้วัดและองค์ประกอบการรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่ง
สาธารณะ 

 

Factor 
Loadings 

S.E. t-value p CR AVE 
Cronbach's 

Alpha 

VEH 
    

0.996 0.823 0.925 
P1 0.775 0.018 43.851 <0.001 

   P2 0.758 0.019 40.499 <0.001 
   P3 0.871 0.012 75.059 <0.001 
   P4 0.882 0.011 80.752 <0.001 
   P5 0.837 0.014 60.638 <0.001 
   P6 0.816 0.015 53.779 <0.001 
           

DRI 
    

0.998 0.819 0.962 

P7 0.77 0.018 43.616 <0.001 
   P8 0.79 0.016 48.488 <0.001 
   P9 0.804 0.015 52.778 <0.001 
   P10 0.789 0.016 48.835 <0.001 
   P11 0.827 0.013 64.087 <0.001 
   P12 0.822 0.013 62.628 <0.001 
   P13 0.862 0.011 76.604 <0.001 
   P14 0.838 0.012 67.79 <0.001 
   P15 0.839 0.013 67.372 <0.001 
   P16 0.821 0.014 57.34 <0.001 
   P17 0.85 0.012 68.892 <0.001 
   P18 0.819 0.015 55.843 <0.001 
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Factor 
Loadings 

S.E. t-value p CR AVE 
Cronbach's 

Alpha 

SER 
    

0.992 0.781 0.861 
P19 0.793 0.018 44.342 <0.001 

   P20 0.773 0.019 40.349 <0.001 
   P21 0.765 0.02 39.135 <0.001 
   P22 0.793 0.018 44.152 <0.001 
           

INF 
    

0.995 0.811 0.907 
P23 0.785 0.018 43.098 <0.001 

   P24 0.8 0.017 47.792 <0.001 
   P25 0.897 0.011 80.166 <0.001 
   P26 0.813 0.015 56.351 <0.001 
   P27 0.761 0.018 44.824 <0.001 
           

หมายเหตุ :  VEH = ปัจจัยด้านลักษณะยานพาหนะ 
DRI  = ปัจจัยด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง 
SER  = ปัจจัยด้านการให้บริการ 
INF  = ปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร 
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รูปที ่4.10 ผลของการวิเคราะห์องค์ประกอบของการรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 
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4.3.3  โมเดลกำรวัดควำมภักดีของผู้ใช้บริกำรรถขนส่งกึ่งสำธำรณะ 
จากรูปที่  4.11 สามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในโมเดลการวัดความภักดีของ

ผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะได้ดังนี้ ส าหรับโมเดลขั้นที่หนึ่ง (first-ordered CFA) เป็นความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรแฝงภายใน ด้านความคาดหวังของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ จ านวน 3 ตัวแปร 
(Exogenous latent variable) ซึ่งประกอบด้วยปัจจัยด้านการบอกกันปากต่อปาก (Word of mouth, 
WOM) ปัจจัยด้านการตั้งใจใช้บริการซ้ า (Re-purchase intention, RPI) และปัจจัยด้านการระบุตัวตน 
(Identification, IDEN) กับตัวแปรสังเกตได้ (ตัวชี้วัดคุณภาพ) จ านวน 8 ตัวแปร (Observed variable) 
พบว่าตัวแปรทุกตัวมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 แสดงว่าตัวแปรทั้ง 8 ตัวเป็นตัวบ่งชี้ที่บ่งบอกถึงระดับ
คุณภาพด้านต่างๆ ทั้งสามด้าน ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

1) ปัจจัยด้ำนกำรบอกกันปำกต่อปำก (WOM)  วัดจากตัวแปรสังเกตได้ 3 ตัว คือ Lo1 – Lo3 
พบว่าตัวแปรสังเกตได้ที่มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized CFA loading) 
มากที่สุดคือ Lo3-ฉันจะส่งเสริมให้เพ่ือนและคนรู้จักมาเดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี้” 
(β= 0.868) และพบว่าน้อยที่สุดคือ Lo1-ฉันจะแนะน าให้เพ่ือนของฉันเดินทางด้วย “รถขนส่ง
กึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง)” นี้ (β = 0.812) 

2) ปัจจัยด้ำนกำรตั้งใจใช้บริกำรซ้ ำ (RPI) วัดจากตัวแปรสังเกตได้ 2 ตัว คือ Lo4 – Lo5 พบว่า 
Lo4 -ฉันจะใช้บริการ รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) ในการเดินทางครั้ง
ต่อไป และ Lo5 -ถ้ายังรักษาระดับราคาและคุณภาพการให้บริการ ฉันจะใช้บริการ “รถขนส่ง
กึ่งสาธารณะ” ตลอดไป มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized CFA loading) 
ใกล้เคียงกัน 0.871 0.872 ตามล าดับ 

3) ปัจจัยด้ำนกำรระบุตัวตน (IDEN) วัดจากตัวแปรสังเกตได้ 3 ตัว คือ Lo6 – Lo8 พบว่า Lo6 
-การเรียงล าดับ “ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง” นี้ ไว้เป็นอันดับที่ 1 ในการเดินทางแต่ละครั้ง 
(β= 0. 0.949)   รองลงมาคือ Lo7 -ฉันคิดว่า “รถขนส่งกึ่งสาธารณะ ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์
รับจ้าง  นี้” เป็นทางเลือกที่ดีที่สุด (β = 0.886) 

ส าหรับการตรวจสอบความเชื่อมั่น (Reliability) จากตารางที่ 4.13 พบว่าตัวแปรแฝงด้านการ
บอกกันปากต่อปาก (WOM) ด้านการตั้งใจใช้บริการซ้ า (RPI) และด้านการระบุตัวตน (IDEN) มีค่า 
Cronbach’s alpha 0.883 0.87 0.932 ค่า CR เท่ากับ 0.993 0.991 0.994  ค่า AVE เท่ากับ 0.842 
0.872 0.888 ตามล าดับ ซึ่งค่า Cronbach’s alpha และ CR มีค่ามากกว่า 0.7 และค่า AVE มีค่ามากกว่า 
0.5 สรุปว่าโมเดลการวัดมีความตรงเชิงลู่เข้าที่ดี 
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ตำรำงท่ี 4.16 ค่าน้ าหนักของตัวชี้วัดและองค์ประกอบของความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ 

 

Factor 
Loadings 

S.E. t-value 
P-

Value 
CR AVE 

Cronbach's 
Alpha 

WOM 
    

0.993 0.842 0.883 

Lo1 0.812 0.016 50.062 0.00 
   Lo2 0.847 0.016 53.943 0.00 
   Lo3 0.868 0.014 60.832 0.00 
   RPI 

    
0.991 0.872 0.87 

Lo4 0.871 0.014 63.300 0.00 
   Lo5 0.872 0.014 63.755 0.00 
   IDEN 

    
0.994 0.888 0.932 

Lo6 0.949 0.009 100.506 0.00 
   Lo7 0.886 0.012 75.046 0.00 
   Lo8 0.829 0.019 42.790 0.00 
   หมายเหตุ: WOM  คือ การบอกต่อ 

  RIP คือ ความตั้งใจใช้บริการอีกครั้ง 
  IDEN คือ ความเจาะจงในการใช้บริการ 
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รูปที ่4.11 ผลของการวิเคราะห์องค์ประกอบของความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 
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4.4  โมเดลสมกำรโครงสร้ำง (Structural Equation Model, SEM) 
 4.4.1 กำรตรวจสอบควำมตรงของโมเดล (Model fit indices) 

การวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ในรูปที่ 4.12 

พบว่าโมเดล มีค่า 2  =1769.617, df=522, p=0.000, 
2 /df=3.39, RMSEA=0.063, CFI=0.940, 

TLI=0.932, SRMR=0.078 เมื่อตรวจสอบความตรงของโมเดล (Model fit indices) กับเกณฑ์ที่ก าหนดดัง
แสดงในตารางที่ 2.1 พบว่าค่าสถิติทดสอบของโมเดลทุกตัวมีค่าเป็นไปตามที่แนะน าไว้ ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า
โมเดลสมการโครงสร้างความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์  

 
4.4.2 สัมประสิทธิ์เส้นทำงในโมเดลสมกำรโครงสร้ำง (Coefficient of Structural Path) 
จากตารางที่ 4.17 ผลการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง ปัจจัยที่มีมีอิทธิพลต่อความภักดีของ

ผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ได้แก่ ความไว้วางใจ (Trust) ความรักความผูกพัน (Commitment) 
ค่ า ใช้ จ่ าย ใน ก าร เป ลี่ ย น ผู้ ให้ บ ริ ก าร  (Switching Cost) ก ารดึ งดู ด คู่ แ ข่ ง  (Attractiveness of 
Competition) การรับรู้ความเสี่ยง (Perceived Risk) ความพึงพอใจ (Satisfaction) และ การเห็นคุณค่า 
(Service Value) พบว่า ลักษณะอิทธิพลความสัมพันธ์ของปัจจัยการเห็นคุณค่ามีอิทธิพลต่อความภักดีของ
ผู้ใช้มากที่สุด  (γ = 0.377)  มีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01  รองลงมาคือ ปัจจัยด้านความไว้วางใจ  (γ = 
0.302) มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 ส่วนปัจจัยการดึงดูดคู่แข่งมีอิทธิพลเชิงลบ (γ = -0.145) มี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของรถขนส่งก่ึงสาธารณะ ขึ้นอยู่กับการ
เห็นคุณค่า (γ = 0.897)  ความคาดหวัง (γ = -0.082) และการรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการ (γ = 0.098) 
อย่างมีนัยทางสถิติ และประสบการณ์การเกิดเหตุเครื่องเสียระหว่างเดินทางด้วยบริการรถขนส่งกึ่ง
สาธารณะ (ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) ส่งผลต่อการรับรู้คุณภาพการให้บริการเชิงลบ (γ = -0.138) มี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 
4.4.3 สั มประสิ ท ธิ์ ของโม เดลกำร วัด ใน โม เดลสมกำรโครงสร้ำง (Coefficient of 

Measurement Model) 
ค่าน้ าหนักของตัวชี้วัดจากโมเดลการวัดในตารางที่ 4.18 เป็นโมเดลการวัดตัวแปรแฝงของปัจจัย

ด้านความคาดหวังคุณภาพ การรับรู้คุณภาพ ความไว้วางใจ ความรักความผูกพัน ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยน
ผู้ให้บริการ การดึงดูดคู่แข่ง การรับรู้ความเสี่ยง ความพึงพอใจ การเห็นคุณค่า และความภักดี พบว่า ตัว
แปรแฝงมีค่าความเชื่อมั่นของปัจจัย (CR) อยู่ระหว่าง 0.979-0.998 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.7 และมีค่า AVE อยู่
ระหว่าง 0.795-0.894 มีค่ามากกว่า 0.5 ซึ่งการคาดหวังคุณภาพเมื่อตรวจสอบจากค่า Standardized 
factor loading (β) จะเห็นว่าปัจจัยด้านพนักงานขับรถ (DRI) มีค่าสัมประสิทธิ์อยู่ที่  0.936 มากที่สุด 
รองลงมาคือด้านบริการ (SER) มีค่าสัมประสิทธิ์ เท่ากับ 0.853 ดังนั้นการให้บริการและคนขับรถมีอิทธิพล
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หลักต่อความคาดหวังคุณภาพที่จะได้รับ ส าหรับปัจจัยการรับรู้คุณภาพ ปัจจัยที่มีอิทธิพลโดยตรงที่คนใช้
บริการรถกึ่งสาธารณะรับรู้ได้หลักจากใช้บริการ คือลักษณะยานพาหนะ (VEH) มีค่าสัมประสิทธิ์ เท่ากับ 
0.917 รองลงมาคือด้านคนขับ (DRI) 0.861 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.01 
 
ตำรำงท่ี 4.17 ค่าน้ าหนักของตัวชี้วัดจากโมเดลสมการโครงสร้าง 

ควำมสัมพันธ์ 
Standardized 

Estimate S.E. 
t-

Value 
P-

Value 

Expected Quality 
 

Perceived Quality 1.024 0.089 11.545 <0.001 
Perceived Quality 

 

Satisfaction 0.098 0.034 2.906 0.004 
Expected Quality 

 

Satisfaction -0.082 0.030 -2.746 0.006 
Service Value 

 

Satisfaction 0.897 0.020 43.993 <0.001 
Trust 

 

Loyalty 0.302 0.059 5.107 <0.001 
Competition  

 

Loyalty -0.145 0.033 -4.392 <0.001 
Switching Cost 

 

Loyalty -0.041 0.034 -1.228 0.219 
Commitment 

 

Loyalty 0.155 0.056 2.757 0.006 
Service Value 

 

Loyalty 0.377 0.079 4.763 0.000 
Satisfaction 

 

Loyalty 0.220 0.106 2.082 0.037 
Perceived Risk 

 

Loyalty -0.050 0.032 -1.569 0.117 
Satisfaction 

 

Commitment 0.944 0.042 22.590 <0.001 
Satisfaction 

 

Trust 0.887 0.012 73.803 <0.001 
Perceived Quality 

 

Service Value 0.584 0.059 9.947 <0.001 
Lost 

 

Perceived Quality -0.138 0.034 -4.024 <0.001 
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ตำรำงท่ี 4.18 ค่าน้ าหนักของตัวชี้วัดจากโมเดลการวัด  

 

Standardization  
Estimate 

S.E. t-Value P-Value CR AVE 

Expected Quality (ควำมคำดหวังคุณภำพ) 
   

0.995 0.854 
SER 0.853 0.014 62.582 <0.001   
VEH 0.834 0.014 58.648 <0.001   
DRI 0.936 0.01 96.827 <0.001   
INF 0.792 0.017 47.928 <0.001   
Perceived Quality (กำรรับรู้คุณภำพ)    0.995 0.848 
SER 0.834 0.014 59.764 <0.001   
VEH 0.917 0.01 94.836 <0.001   
DRI 0.861 0.012 69.054 <0.001   
INF 0.781 0.017 44.963 <0.001   
Trust (ควำมไว้วำงใจ)    0.998 0.894 
T16 0.897 0.009 96.032 <0.001   
T17 0.91 0.008 112.907 <0.001   
T18 0.848 0.012 68.812 <0.001   
T19 0.923 0.008 116.512 <0.001   
T20 0.894 0.009 94.18 <0.001   
Commitment (ควำมรักควำมผูกพัน)    0.994 0.848 
C27 0.878 0.012 72.402 <0.001   
C28 0.789 0.017 45.771 <0.001   
C29 0.877 0.012 72.577 <0.001   
Switching Cost (ค่ำใช้จ่ำยในกำรเปลี่ยนผู้ให้บริกำร)    0.979 0.795 
SC21 0.763 0.027 28.765 <0.001   
SC22 0.827 0.026 32.305 <0.001   
Competition (กำรดึงดูดคู่แข่ง)    0.989 0.883 
A30 0.865 0.018 47.588 <0.001   
A31 0.9 0.018 51.355 <0.001   
Perceived Risk (กำรรับรู้ควำมเสี่ยง)    0.994 0.824 
R23E 0.786 0.02 39.723 <0.001   
R24E 0.874 0.015 60.014 <0.001   
R25E 0.897 0.013 67.074 <0.001   
R26E 0.738 0.021 35.136 <0.001   
Satisfaction (ควำมพึงพอใจ)     0.996 0.856 
S12 0.911 0.009 101.488 <0.001   
S13 0.906 0.009 96.697 <0.001   
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Standardization  
Estimate 

S.E. t-Value P-Value CR AVE 

S14 0.798 0.016 48.975 <0.001   
S15 0.807 0.016 50.428 <0.001   
Service Value (กำรรับรู้คุณค่ำ)     0.995 0.884 
V9 0.875 0.012 71.386 <0.001   
V10 0.883 0.012 74.084 <0.001   
V11 0.893 0.011 82.709 <0.001   
Loyalty (ควำมภักดี)     0.994 0.850 
WOM 0.851 0.013 65.66 <0.001   
RPI 0.785 0.017 45.843 <0.001   
IDEN 0.915 0.01 95.875 <0.001   
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รูปที ่4.12 โมเดลสมการโครงสร้างความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ
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4.5  บทสรุป 
จากการวิเคราะห์โมเดลการวัดและโมเดลสมการโครงสร้าง พบว่า ปัจจัยด้านความปลอดภัย

สามารถวัดได้จาก สภาพตัวยานพาหนะ พฤติกรรมของผู้ให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ และการเห็น
คุณค่าของค่าโดยสารและปัจจัยด้านความปลอดภัยมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ เป็นจริง
ตามท่ีสมมติฐานที่ตั้งไว้  
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บทท่ี 5 

สรุปผล อภิปรำยผล และข้อเสนอแนะ 
 

5.1 สรุปผล 
 5.1.1 กำรส ำรวจข้อมูลและกลุ่มตัวอย่ำง 
 จากการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้บริการรถก่ึงสาธารณะ จากข้อมูลผู้ใช้บริการ
ในจังหวัดเชียงใหม่ จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดพระนครศรีอยุธยา และจังหวัดสงขลา จ านวน 609 ชุด 
โดยแบ่งเป็นเพศชายร้อยละ 40.23 และเพศหญิง ร้อยละ 59.77 โดยส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 20-30 ร้อย
ละ 44.17 รองลงช่วงอายุ 31-40 คิดเป็นร้อยละ 27.75 ซึ่งเมื่อพิจารณาแบ่งตามประเภท พบว่า อาชีพ
นักเรียน/นักศึกษา ร้อยละ 45.98 รับจ้างทั่วไป ร้อยละ15.76 อาชีพท างานบริษัทเอกชน ร้อยละ 14.61 
ของผู้ตอบแบบสอบถามท้ังหมด  
  

5.1.2 สภำพปัจจุบันของกำรให้บริกำรรถขนส่งกึ่งสำธำรณะ 
จากการศึกษาถึงสภาพปัจจุบันของการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ พบว่า ผู้ใช้บริการมีระดับ

ความคาดหวังในเรื่องของความชัดเจนเกี่ยวกับข้อมูลเรื่องราคามากที่สุด รองลงมาให้ความส าคัญกับราคา
หรือเงือนไขเป็นไปตามข้อตกลง และสถาพรถขนส่งกึ่งสาธารณะที่ดูดีเหมาะกับการใช้งาน ตามล าดับ และ
เมื่อพิจารณาเรื่องพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ผู้ใช้บริการให้ระดับความส าคัญเกี่ยวกับการให้บริการอย่าง
มีมารยาท และการให้บริการด้วยความรวดเร็ว กระฉับกระเฉง ส่วนส าหรับหลังการใช้บริการแล้ว พบว่า
ระดับคุณภาพทีน่้อยที่สุดเป็นเรื่องของการการจัดช่องทางส าหรับการร้องเรียนที่ชัดเจน รองลงมาคือ มีการ
ให้ข้อมูลข่าวสารที่เพียงพอเกี่ยวกับการเดินทาง เช่น รายละเอียดเกี่ยวกับเส้นทาง แผนที่ เป็นต้น 

 
5.1.3 ตัวช้ีวัดด้ำนคุณภำพของกำรให้บริกำรรถขนส่งกึ่งสำธำรณะ 

 จากการศึกษาสามารถยืนยันความเป็นองค์ประกอบของโมเดลความคาดหวังและการรับรู้คุณภาพ
การให้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ ซึ่งพิจารณาตัวชี้วัดจ านวน 27 ตัว โดยแบ่งกลุ่มตัวชี้วัดออกเป็น 4 กลุ่ม
ปัจจัย ซึ่งประกอบด้วย ปัจจัย ด้านยานพาหนะ ด้านพนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง ปัจจัยด้านการให้บริการ 
และปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร โดยการพิจารณาค่าของ CR AVE และค่า Cronbach's Alpha  เมื่อพิจารณา
โมเดลการวัดความคาดหวังการให้บริการพบว่าปัจจัยที่มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมากที่สุดคือ ด้านพนักงาน
ขับรถ (β = 0.936, p<0.001) รองลงมาคือปัจจัยด้านการให้บริการ (β = 0.853, p<0.001)  และส าหรับ
โมเดลการวัดการรับรู้คุณภาพการให้บริการ พบว่าปัจจัยที่มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมากที่สุดคือ ด้าน
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พนักงานขับรถ (β = 0.917, p<0.001) รองลงมาคือปัจจัยด้านการให้บริการ (β = 0.861, p<0.001)  
เช่นเดียวกัน 
 
 5.1.4 ควำมพึงพอใจ ควำมภักดีและปัจจัยอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง 

การวิเคราะห์สมการโครงสร้างปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้บริการรถก่ึงสาธารณะนี้ โดย
พิจารณาจากการตรวจสอบความตรงของโมเดล สรุปได้ว่าโมเดลสมการโครงสร้างความภักดีของผู้ใช้บริการ

รถขนส่งกึ่งสาธารณะมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์สมการโครงสร้าง ซึ่งเป็นโมเดลที่มีค่า 2

/df=3.39, RMSEA=0.063, CFI=0.940, TLI=0.932, SRMR=0.078 จากสมการโครงสร้าง พบว่า ปัจจัยที่
มีอิทธิพลต่อการรับรู้คุณภาพ จะขึ้นอยู่กับระดับความคาดหวังคุณภาพโดยตรง (γ = 1.024) และ
ประสบการณ์การเกิดเครื่องยนต์หรือรถเสียระหว่างการใช้บริการ โดยมีอิทธิพลในทางลบ (γ = -0.138 ) 
ส่วนปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจของรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ประเภทรถจักรยานยนต์รับจ้างและ
รถตุ๊กตุ๊ก มากที่สุดคือ การเห็นคุณค่า (γ = 0.897) การรับรู้คุณภาพ (γ = 0.098) และปัจจัยด้านการ
คาดหวังที่มีอิทธิพลทางลบต่อความพึงพอใจ (γ = -0.082) และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความไว้วางใจ จะ
ขึ้นอยู่กับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ (γ = 0.887) ซึ่งทุกปัจจัยมีนัยส าคัญทางสถิติ 0.01  

ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ 
อิทธิพลทางบวก คือ  การเห็นคุณค่า (γ = 0.377) ความรักความผูกพัน (γ = 0.155) ความไว้วางใจ (γ = 
0.302) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 0.01 และความพึงพอใจ (γ = 0.220) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 0.05 
และปัจจัยที่มีมีอิทธิพลเชิงลบต่อความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ  ได้แก่ การดึงดูดคู่แข่ง (γ 
= -0.145) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 0.01 จากการพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์พบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความ
ภักดีมากท่ีสุดคือเรื่องของการเห็นความคุณค่าของรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 
 

5.2  กำรอภิปรำยผล 
 การศึกษานี้เป็นการยืนยันความสัมพันธ์ของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาการให้บริการรถขนส่ง
กึ่งสาธารณะในบริบทของประเทศไทย ซึ่งผลการศึกษามีทั้งความเหมือนและความแตกต่างจากการศึกษาที่
ผ่านมา โดยสามารถสรุปในประเด็นที่ส าคัญได้ดังนี้ 

1) ตัวชี้วัดด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำร การศึกษานี้ได้พัฒนาตัวชี้วัดทั้งหมด 27 ตัวชี้วัด ซึ่ง
แบ่งกลุ่มของตัวชี้วัดออกเป็น 4 กลุ่มปัจจัย คือ ด้านยานพาหนะ ด้านพนักงานขับรถ ด้าน
การให้บริการ และการให้ข้อมูล ทั้งนี้เพ่ือความสะดวกในการเสนอแนะนโยบายในการ
พัฒนาในแต่ละกลุ่มปัจจัย ซึ่ งมีความแตกต่างจากการศึกษาของ Joewono and 
Kubota (2007b, 2008) ซึ่งศึกษาการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะในประเทศ
อินโดนีเซีย โดยตัวชี้วัดคุณภาพการให้บริการวัดจากตัวชี้วัด 9 ตัว ซึ่งประกอบด้วย ความ
เพียงพอ (Availability) การเข้าถึง (Accessibility) ความน่าเชื่อถือ (Reliability) การให้
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ข้อมูล (Information) การบริการลูกค้า (Customer service) ความสะดวกสบาย 
(Comfort) ความปลอดภัย (Safety and security) ค่าโดยสาร (Fare) ผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม (Environmental impact) ทั้งนี้เมื่อพิจารณาตัวชี้วัดของJoewono and 
Kubota (2007b, 2008) แล้วทุกตัวชี้วัดครอบคลุมทุกประเด็นในการศึกษานี้ ยกเว้น
ประเด็นเรื่องผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม และเมื่อเปรียบเทียบผลการศึกษา งานวิจัยนี้
พบว่าตัวชี้วัดด้านพนักงานขับรถมีความส าคัญที่สุด แต่การศึกษาในประเทศอินโดนีเซีย
พบว่าตัวชี้วัดด้านความสบายมีความส าคัญมากที่สุด 

2) ข้อมูลกับกำรพัฒนำกำรให้บริกำร การศึกษานี้พบว่าตัวชี้วัดด้านข้อมูลข่าวสารเป็น
องค์ประกอบส าคัญของโมเดลการวัดความคาดหวังการให้บริการ (β=0.792, p<0.001) 
และการรับรู้คุณภาพการให้บริการ (β =0.781, p<0.001) ซึ่งสอดคล้องกับแนวความคิด
ของ Kisla et al. (2016) ที่ได้กล่าวว่าโอกาสในการพัฒนาการให้บริการรถขนส่งกึ่ง
สาธารณะให้ประสบความส าเร็จต้องอาศัยการพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศ 

3) กำรรับรู้คุณภำพและควำมพึงพอใจ การศึกษานี้พบว่าการรับรู้คุณภาพการให้บริการ
ของรถขนส่งกึ่งสาธารณะมีอิทธิพลด้านบวกโดยตรงกับระดับความพึงพอใจอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (γ=0.098, p<0.001) ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษาของ Joewono 
and Kubota (2007b); Phun et al. (2018) 

4) ค่ำโดยสำร คุณภำพและควำมสนใจในกำรใช้บริกำรอีกครั้ง  การศึกษานี้พิจารณา
ประเด็นเรื่องค่าโดยสารจากปัจจัยด้านการรับรู้คุณค่า (Perceived Value) ซึ่งผู้ ใช้
เปรียบเทียบเงินที่จ่ายไปกับบริการที่ได้รับว่ามีความคุ้มค่าหรือไม่ จากแบบจ าลองพบว่า 
การรับรู้คุณค่ามีอิทธิพลทางบวกโดยตรงกับความภักดีของผู้ใช้ (γ=0.377, p<0.001) 
กล่าวคือเมื่อผู้ใช้รู้สึกว่าการให้บริการมีความคุ้มค่าจะกลับมาใช้บริการนั้นอีก การศึกษานี้
แตกต่างจากการศึกษาที่ผ่านมา ยกตัวอย่างเช่น Joewono and Kubota (2007b); 
Rahman et al. (2016) พิจารณาค่าโดยสารเป็นตัวชี้วัดหนึ่งในโมเดลการวัดคุณภาพการ
ให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ โดยในโมเดลของ Joewono and Kubota (2007b) 
ราคาค่าโดยสารเป็นตัวชี้วัดของคุณภาพการให้บริการ และคุณภาพการให้บริการส่งผล
โดยตรงทางบวกต่อความสนใจกลับมาใช้บริการอีกครั้ง ซึ่งนั่นหมายความว่าค่าโดยสาร
เป็นตัวชี้วัดทางอ้อมที่มีผลต่อความภักดีของผู้ใช้เช่นเดียวกับการศึกษานี้ 

5) กำรรับรู้ควำมเสี่ยงและควำมสนใจในกำรใช้บริกำรอีกครั้ง ผลการศึกษาพบว่าการรับรู้
ความเสี่ยงในการเดินทางด้วยรถขนส่งกึ่งสาธารณะมีอิทธิพลทางลบโดยตรงกับความภักดี
ของผู้ใช้อย่างไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ (γ=-0.050, p<0.117) ซึ่งแตกต่างกับผลการศึกษา
ของ Phun et al. (2018) ที่พิจารณาความเสี่ยงจากการจราจรกับความพึงพอใจ และ
ความภักดีของผู้ใช้รถขนส่งกึ่งสาธารณะในประเทศกัมพูชา  
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6) ควำมสำมำรถของคู่แข่งและควำมสนใจในกำรใช้บริกำรอีกครั้ง ผลการศึกษาพบว่าการ
ดึงดูดของคู่แข่งมีอิทธิพลทางลบโดยตรงกับความภักดีของผู้ใช้ (γ=-0.145, p<0.001) นั่น
หมายความว่าหากรูปแบบการเดินทางอ่ืน ๆ มีการพัฒนาให้ดีขึ้น ผู้ใช้มีความยินดีที่จะ
เปลี่ยนไปใช้บริการอ่ืนที่ทดแทนกันได้ ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษาของ Phun et al. 
(2018)  
 

 

5.3 ข้อเสนอแนะ 
5.3.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบำย 

จากการวิเคราะห์ภาพรวมสามารถน าเสนอข้อแนะน าให้กับภาครัฐเพ่ือส่งเสริมการใช้ รถขนส่งกึ่ง
สาธารณะส าหรับเดินทางหรือท่องเที่ยว ดังต่อไปนี้ 

1) มาตรฐานการให้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ การใช้บริการรถตุ๊กตุ๊ก หรือรถจักรยานยนต์
เป็นอีกช่องทางเลือกหนึ่งที่เหมาะสมกับการเดินทางในระยะทางสั้น ๆ มีความสะดวก
รวดเร็ว และสามารถเรียกใช้บริการได้ง่าย ดังนั้น การสร้างมาตรการการก าหนดราคาค่า
โดยสารที่ชัดเจน และเหมาะสม จะช่วยให้ผู้ใช้บริการมีความมั่นใจระบบรถขนส่งกึ่ง
สาธารณะ และเพ่ิมความรู้สึกการเห็นคุณค่ากับเงินที่จ่ายไปอย่างเป็นรูปธรรมมากขึ้น 
เนื่องจากถ้าเป็นไปตามการก าหนดราคามาตรฐาน ราคาค่าโดยสารของรถตุ๊กตุ๊ก 
รถจักรยานยนต์รับจ้างเมื่อเทียบกับค่าโดยสารกับรูปแบบอ่ืนจะมีราคาค่อนข้างไม่แพง 
เมื่อเทียบกับความสะดวกสบายในการเดินทาง ความคล่องแคล่ว และความง่ายในการ
เรียกใช้ จะส่งผลให้การใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะมีแนวโน้มที่ดีข้ึน  

2) นอกจากการเพ่ิมประสิทธิภาพในเรื่องของการให้บริการ สภาพยานพาหนะที่ให้บริการ 
พนักงานขับรถแล้วนั้น สิ่งที่ยังต้องท าการพัฒนาคือการให้ข้อมูลข่าวสารส าหรับ
ผู้ใช้บริการ ไม่ว่าจะเป็นเรื่องของเส้นทางการให้บริการ และส่วนที่ส าคัญคือเรื่องของอัตรา
ค่าบริการที่ผู้ใช้บริการต้องการทราบ และควรมีมาตรฐานเดียวกัน เช่นก าหนดตาม
ระยะทางหรือมีมิเตอร์  แต่ส าหรับรถจักรยานยนต์รับจ้าง รถตุ๊กตุ๊ก ควรมีป้ายระบุราคา
อย่างชัดเจน  และควรมีใบประกาศหรือรับรองเกี่ยวกับการรับรองการตรวจสอบสภาพรถ 
มาตรฐานการขับขี่ จะช่วยให้มีความน่าเชื่อถือมากขึ้น 

3) ช่องทางร้องทุกข์หรือร้องเรียน เพ่ิมช่องทางในการร้องเรียนให้ผู้ใช้บริการ และหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องสามารถตรวจสอบและแก้ไขหรือมีบทโทษต่อผู้กระท าผิดอย่างเป็นธรรม 
เพ่ือให้ผู้ใช้บริการสามารถร้องเรียนได้ 

4) มีแบบฟอร์มการประเมินหรือประเมินออนไลน์ มีการน าเสนอคะแนนประเมินของผู้ขับขี่ 
และทะเบียนรถ เพ่ือให้ผู้ใช้บริการสามารถเลือกใช้ผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมการขับขี่ และการ
บริการที่ดี เพ่ือลดปัญหาต่าง ๆ ระหว่างการเดินทางได้ 
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5.3.2 ข้อเสนอแนะส ำหรับกำรศึกษำในอนำคต 

 การศึกษาเรื่องโครงสร้างค่าโดยสารของรถขนส่งกึ่งสาธารณะในประเทศไทย เป็นอีกเรื่องหนึ่งที่
น่าสนใจเพราะผลการศึกษาสามารถน าไปใช้ก าหนดมาตรฐานราคาค่าโดยสารได้ ซึ่งก่อให้เกิดความเป็น
ธรรมทั้งผ่ายผู้ให้บริการและผู้รับบริการ ซึ่งวิธีการในการศึกษาที่เป็นที่นิยมคือ การศึกษาความเต็มใจจ่าย 
(Willingness to Pay : WTP) 
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หน้า 1 / 5 

ขอขอบพระคุณอย่างย่ิงท่ีกรุณาให้ข้อมูล 

แบบสอบถาม 
เร่ือง ความคาดหวัง การรับรู้คุณภาพ และปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง ส านักวชิาวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยสีุรนาร ี
 

วัตถุประสงค์ : แบบสอบถามนี้มีวตัถุประสงค์เพื่อส ารวจปัจจัยทีม่ีความสัมพันธ์กับมาตรฐานการให้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ เพื่อน าไป
เสนอแนะแนวทางยกระดับมาตรฐานการให้บริการของรถขนส่งก่ึงสาธารณะ 
 
แบบสอบถาม แบ่งเป็น 3 ตอน จ านวน 5 หน้า ได้แก ่

ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม       
ตอนที่ 2-3 ความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้บริการ 

 
 
 

ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปและข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง 

ค าชี้แจง: โปรดท าเครื่องหมาย √ หน้าค าตอบท่ีตรงกับความเป็นจรงิ 
1.1) เพศ          1) ชาย         2) หญิง 
1.2) อาย ุ       _____________ ปี (ข้อมูลมีความส าคัญส าหรับการวิเคราะห์ผล กรณุาใหข้้อมูลและข้อมูลน้ีเป็นข้อมูลปกปดิ) 
1.3) ระดับการศึกษาสูงสุด  1) ประถมศึกษา  2) ม.3             3) ม. 6/ ปวช.      4) อนุปริญญา/ ปวส. 

               4) ปริญญาตร ี   5) ปริญญาโท     6) ปริญญาเอก 

1.4) รายได้ประจ าเฉลี่ย    1) น้อยกว่า 10,000 บาท   2) 10,000-14,999 บาท   3) 15,000-19,999 บาท   
 4) 20,000-24,999 บาท    5) 25,000-29,999 บาท  5) 30,000 บาท ข้ึนไป 

1.5) อาชีพ   1) ราชการ/รัฐวิสาหกจิ  2) บริษัทเอกชน  3) ธุรกิจส่วนตัว  4) เกษตรกร 

 5) นักเรียน/นักศึกษา  6) รับจ้างท่ัวไป   7) อื่นๆ โปรดระบุ.............................. 

1.6) ที่พักปัจจุบนั  ต าบล_________________ อ าเภอ_________________ จังหวัด_________________ 

1.7) ท่านใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ (แท็กซี่ ตุ๊กตุ๊ก มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) บ่อยแค่ไหน (1 ครั้ง เท่ากับ ไป-กลับ) 

  1) สัปดาหล์ะ 1 ครั้ง           2) สองสัปดาห์ 1 ครั้ง    3) เดือนละ 1 ครั้ง 

  4) 2-3 เดือน 1 ครั้ง          5) 4-6 เดือนครั้ง   6) ปีละ 1 ครั้ง 

1.8) การเดินทางโดยบริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ (แท็กซี่ ตุ๊กตุ๊ก มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) ล่าสุด ของท่าน  

1.8.1) ต้นทาง   บ้าน       ที่ท างาน     ห้างสรรพสินค้า/ร้านค้า   สถานท่ีราชการ   

 สถานท่ีท่องเที่ยว  ร้านอาหาร/ร้านกาแฟ   โรงพยาบาล/คลีนิค    สนามกีฬา/ฟิตเนส 

1.8.2) ปลายทาง  บ้าน       ที่ท างาน     ห้างสรรพสินค้า/ร้านค้า   สถานท่ีราชการ   

 สถานท่ีท่องเที่ยว  ร้านอาหาร/ร้านกาแฟ   โรงพยาบาล/คลีนิค    สนามกีฬา/ฟิตเนส 

1.8.3) ประเภทรถขนส่งก่ึงสาธารณะ (แท็กซี่ ตุ๊กตุ๊ก มอเตอรไ์ซดร์ับจ้าง) ที่ท่านเลือกใช้บ่อย   

 1) แท็กซี ่  2) ตุ๊กตุ๊ก   3) มอเตอรไ์ซดร์ับจ้าง 4.) อื่นๆ(ระบุ)………………… 

1.8.4) วัตถุประสงค์ของการเดินทาง  

1.) ท างาน/ติดต่อธุรกิจ   2.) ธุระส่วนตัว     3.) ท่องเที่ยว  

4.) ไป-กลับสถานศึกษา        5.) กลับบ้าน/เยี่ยมญาต ิ 6.) อื่นๆ(ระบุ)………………… 

รหัสแบบสอบถาม: 
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1.9) จากประสบการณ์ การเดินทางด้วยบริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ท่านเคยประสบอุบัติเหตุระหว่างเดินทางหรือไม่ 

 1) ไม่เคย       2) เคย       
1.10) จากประสบการณ์ การเดินทางด้วยบริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ ท่านเคยประสบเหตุเคร่ืองเสียระหว่างเดินทางหรือไม่ 

 1) ไม่เคย       2) เคย   
 

   ตอนที่ 2 ความคาดหวังและการรับรู้คุณภาพของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ 

ค าชี้แจง: จากการที่ท่านใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะครั้งล่าสุด ใหท้ าเครื่องหมาย   (วงกลม) ในช่องที่ตรงกับเหตุการณ์ที่ท่านประสบมา 
 

ก่อนการเดินทางท่านมี ความคาดหวัง มากน้อยเพียงใด        หลังการเดินทางท่านสามารถรับรู้คุณภาพในระดับใด 
 

ที ่
หัวข้อในการพิจารณา 

“รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (แท็กซ่ี ตุ๊กตุ๊ก มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) 
ที่ท่านใช้บริการคร้ังล่าสุด” 

ก่อนการเดินทาง  หลังการเดินทาง 
ระดับความคาดหวัง ระดับคุณภาพ 
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 ลักษณะยานพาหนะ                

2.1 รถขนส่งก่ึงสาธารณะ มีสภาพใหม ่ดูดี และน่าใช้งาน 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.2 ขณะใช้บริการ ไม่มเีสียงรบกวนจากเครื่องยนต์  7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.3 สภาพภายใน/ภายนอก สะอาด เรยีบร้อย  7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.4 เบาะทีน่ั่ง มีความสะอาด  7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.5 เบาะทีน่ั่ง มีขนาดเหมาะสมตามประเภทของยานพาหนะ  
เมื่อใช้แล้วรู้สึกสบาย  

7 6 5 4 3 2 1 
 

7 6 5 4 3 2 1 

2.6 ความสะดวกสบายในระหว่างการเดินทางตั้งแต่ต้นจนจบ 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

 พนักงานขับรถ/ผู้ขับขี่รับจ้าง                 

2.7 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง แต่งกายสะอาด สุภาพเรียบร้อย 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.8 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ให้บริการได้อย่างถูกต้อง ครบถ้วน ตั้งแต่ครั้ง
แรกที่ให้บริการ 

7 6 5 4 3 2 1 
 

7 6 5 4 3 2 1 

2.9 เมื่อเกิดปญัหาขึ้นระหว่างการเดินทาง พนักงานมีความตั้งใจท่ีเข้ามาช่วย
แก้ไขปัญหานั้น 

7 6 5 4 3 2 1 
 

7 6 5 4 3 2 1 

2.10 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ให้บริการด้วยความรวดเร็ว กระฉับกระเฉง  7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.11 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง มีความยินดีที่จะใหค้วามช่วยเหลือตลอดเวลา 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.12 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ให้บริการตามทุกค าร้องขอโดยไมป่ฏิเสธ 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 
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ที ่
หัวข้อในการพิจารณา 

“รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (แท็กซ่ี ตุ๊กตุ๊ก มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) 
ที่ท่านใช้บริการคร้ังล่าสุด” 

ก่อนการเดินทาง  หลังการเดินทาง 
ระดับความคาดหวัง ระดับคุณภาพ 
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2.13 พฤติกรรมของพนักงานขับรถ/ผู้ขบัขี่รับจ้าง สามารถท าให้ฉันเกิดความ
มั่นใจว่าจะได้รับบริการที่ด ี

7 6 5 4 3 2 1 
 

7 6 5 4 3 2 1 

2.14 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ให้บริการอย่างมมีารยาท 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.15 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง มีความรู้ สามารถตอบค าถามได้อย่าง
ครบถ้วน ถูกต้อง 

7 6 5 4 3 2 1 
 

7 6 5 4 3 2 1 

2.16 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ใหค้วามสนใจในการบริการท่านเปน็สว่นตัว 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.17 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง ให้บริการท่านอยา่งเอาใจใส ่ 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.18 พนักงานขับรถ/ผู้ขับข่ีรับจ้าง มีความเข้าใจต่อความต้องการพิเศษของคุณ 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

 การให้บริการ                

2.19 ความปลอดภัยจากการเกิดอุบตัิเหตุในการเดินทาง 
 (ไม่เกิดอุบัตเิหตุ รถเสยี) 

7 6 5 4 3 2 1 
 

7 6 5 4 3 2 1 

2.20 การจัดล าดับการให้บริการ (แถวคอย) เป็นไปตามแถวคอย 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.21 ราคาค่าโดยสารมีความเหมาะสม 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.22 การบริการที่ฉันไดร้ับ เป็นไปตามที่ตกลงกันไว ้ 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

 ข้อมูลข่าวสาร 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.23 มีการให้ข้อมูล ข่าวสาร ท่ีเพียงพอเกี่ยวกับการเดินทาง (เส้นทาง แผนท่ี) 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.24 มีข้อมูลที่ชัดเจน ในเรื่องราคา ระบุราคาอย่างชัดเจน 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.25 มีข้อมูลที่ชัดเจน ในการใช้เส้นทาง 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.26 มีการให้ข้อมูลการเชื่อมต่อกับการเชื่อมต่อระบบสาธารณะรูปแบบอืน่ 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 

2.27 มีการจัดช่องทางส าหรับการร้องเรยีน (ท่ารถ/วิน/อู)่ ที่ชัดเจน 7 6 5 4 3 2 1  7 6 5 4 3 2 1 
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 ค าชี้แจง: จากการที่ท่านใช้บริการรถขนส่งก่ึงสาธารณะ ครั้งล่าสุด ใหท้ าเครื่องหมาย   (วงกลม) ในช่องที่ตรงกับความคิดเห็นของท่าน 

ที ่
หัวข้อในการพิจารณา 

“รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (แท็กซ่ี ตุ๊กตุ๊ก มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) ทีท่่านใช้บริการคร้ังล่าสุด” 

ระดับความคิดเห็น 
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 ความภักดี        

3.1 ฉันจะแนะน าใหเ้พื่อนของฉันเดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (รถแท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอรไ์ซด์
รับจ้าง)” นี ้

7 6 5 4 3 2 1 

3.2 ฉันจะใช้บริการ รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (รถแท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอรไ์ซด์รับจ้าง) ในการเดินทางครั้ง
ต่อไป 

7 6 5 4 3 2 1 

3.3 ถ้ายังรักษาระดับราคาและคุณภาพการให้บริการ ฉันจะใช้บริการ “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ ประเภท 
แท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง” ตลอดไป 

7 6 5 4 3 2 1 

3.4 ฉันจะพูดถึงแต่สิ่งดีๆ ของ “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (รถแท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอรไ์ซดร์ับจ้าง) นี้” กับผู้อื่น 7 6 5 4 3 2 1 

3.5 ฉันจะส่งเสริมใหเ้พื่อนและคนรู้จักมาเดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึงสาธารณะนี”้  7 6 5 4 3 2 1 

3.6 ฉันเรียงล าดับ “รถแท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอรไ์ซดร์ับจ้าง” นี้ ไว้เป็นอันดับที่ 1 ในการเดินทางแต่ละครั้ง 7 6 5 4 3 2 1 

3.7 ฉันคิดว่า “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ แท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง  นี”้ เป็นทางเลือกทีด่ีที่สุด 7 6 5 4 3 2 1 

3.8 ฉันจะไมส่นใจการเดินทางด้วยระบบขนส่งประเภทอื่น นอกจากการเดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึง
สาธารณะ แท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอรไ์ซดร์ับจ้าง น้ี” เท่านั้น 

7 6 5 4 3 2 1 

 การเห็นคุณค่า        

3.9 เมื่อเปรยีบเทียบกับบริการที่ได้รับแล้ว ฉันคิดว่าคุ้มคา่กับเงินท่ีจ่ายไป 7 6 5 4 3 2 1 

3.10 ฉันยอมรับได้กับบริการที่ได้รับเมื่อเทียบกับเงินท่ีฉันจ่ายไป ถือว่าเปน็ราคาที่สมเหตสุมผล 7 6 5 4 3 2 1 

3.11 เมื่อฉันเดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (รถแท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) นี”้ ฉันคิดว่ามัน
คุ้มค่ามากกว่าการเดินทางรูปแบบอื่นๆ 

7 6 5 4 3 2 1 

 ความพึงพอใจ        

3.12 ฉันมีความสุขเป็นอย่างมากที่ได้ใช้บริการ “รถขนส่งก่ึงสาธารณะนี”้  7 6 5 4 3 2 1 

3.13 โดยรวมแล้วฉันพึงพอใจกับการใหบ้ริการของ “รถขนส่งก่ึงสาธารณะนี”้  7 6 5 4 3 2 1 

3.14 คุณภาพการให้บริการที่ฉันไดร้ับ มากกว่า ที่ฉันคาดหวังไว ้ 7 6 5 4 3 2 1 

3.15 คุณภาพการให้บริการที่ฉันไดร้ับ เป็นระดับการให้บริการในฝันของฉนัเลย 7 6 5 4 3 2 1 

 ความไว้วางใจ        

3.16 ฉันเช่ือว่าการเดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (รถแท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอรไ์ซดร์ับจ้าง) นี้”  เป็น
รูปแบบการเดินทางทีบ่ริการดีที่สดุ 

7 6 5 4 3 2 1 

ตอนที่ 3 ความภักดีของผู้ใช้บริการรถขนส่งกึ่งสาธารณะ และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความภักดีของผู้ใช้     
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3.17 “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (รถแท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอรไ์ซดร์ับจ้าง) นี”้  เป็นรูปแบบการเดินทางทีฉ่ัน
สามารถไว้วางใจได้ตลอดเวลา 

7 6 5 4 3 2 1 

3.18 “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (รถแท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอรไ์ซดร์ับจ้าง) นี”้  เป็นรูปแบบการเดินทาง ท่ีรู้ว่า
ควรจะท าอะไรเพื่อใหลู้กค้าพอใจ 

7 6 5 4 3 2 1 

3.19 “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (รถแท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอรไ์ซดร์ับจ้าง) นี”้  เป็นรูปแบบการเดินทาง ทีม่ี
ความน่าเชื่อถือมาก 

7 6 5 4 3 2 1 

3.20 “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ (รถแท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอรไ์ซดร์ับจ้าง) นี”้  เป็นรูปแบบการเดินทาง ที่มี
ความมั่นคง น่าเชื่อถือ 

7 6 5 4 3 2 1 

 ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนผู้ให้บริการ        

3.21 ฉันยอมเสยีเวลาในการค้นหาข้อมลูของ “รถขนส่งก่ึงสาธารณะอื่น”  ที่มีการให้บริการดีกว่า ในการ
เดินทางครั้งต่อไป 

7 6 5 4 3 2 1 

3.22 ฉันยอมจ่ายเงินเพิม่เพื่อเปลีย่นไปใช้ “รถขนส่งก่ึงสาธารณะ” เจ้าอื่น  หากมีการให้บริการที่ดีกว่า 7 6 5 4 3 2 1 

 การรับรู้ความเสี่ยง        

3.23 มีโอกาสสูงมากที่จะท าให้ฉันล าบากใจ เมื่อใช้เดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี”้  อีกครั้ง 7 6 5 4 3 2 1 

3.24 มีโอกาสที่จะไมไ่ดร้ับความสะดวกสบาย เมื่อใช้เดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึงสาธารณะนี”้  อีกครั้ง 7 6 5 4 3 2 1 

3.25 มีโอกาสที่จะไดร้ับการบาดเจ็บทางร่างกาย เมื่อใช้เดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึงสาธารณะนี”้  อีกครั้ง 7 6 5 4 3 2 1 

3.26 มีโอกาสที่จะท าให้ภาพลักษณ์ฉันเสียหาย เมื่อใช้เดินทางด้วย “รถขนส่งก่ึงสาธารณะนี”้  อีกครั้ง 7 6 5 4 3 2 1 

 ความรักความผูกพัน        

3.27 ฉันรู้สึกภมูิใจท่ีได้ใช้บริการ “รถขนส่งกึ่งสาธารณะ (รถแท็กซี่/ตุ๊กตุก๊/มอเตอร์ไซด์รับจา้ง) นี”้  7 6 5 4 3 2 1 

3.28 ฉันมีความห่วงใยต่อความส าเร็จในระยะยาวของ “รถขนส่งก่ึงสาธารณะนี”้  7 6 5 4 3 2 1 

3.29 ฉันคิดว่าการที่ฉันเดินทางด้วย “รถขนส่งกึ่งสาธารณะนี”้  ท าให้ฉันมีภาพลักษณ์ที่ด ี 7 6 5 4 3 2 1 

 การดึงดูดคู่แข่ง        

3.30 เมื่อเปรยีบเทียบแล้ว “การเดินทางด้วยรูปแบบอ่ืน ๆ ”  ท าให้ฉันพึงพอใจได้มากกว่า “การเดินทาง
ด้วยรถขนส่งก่ึงสาธารณะ (รถแทก็ซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอรไ์ซดร์ับจ้าง)” 

7 6 5 4 3 2 1 

3.31 ฉันคิดว่าฉันคงมีความสุขมากกว่านี้ หากฉันใช้บริการ “การเดินทางด้วยรูปแบบอ่ืน ๆ”  แทนการ
เดินทางด้วยรถขนส่งกึ่งสาธารณะ (รถแท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/มอเตอร์ไซด์รับจ้าง) 

7 6 5 4 3 2 1 
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