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บทคัดย่อภาษาไทย 

 

 ทรงพร สุวัฒิกะ : การออกแบบระบบขนส่งผู้สูงอายุเพ่ือกิจกรรมใน
ชุมชน กรณีศึกษา: ชุมชนวังทองหลางและบึงยี่โถ. ( DESIGN OF ELDERLY 
TRANSPORT SYSTEM FOR COMMUNITY ACTIVITIES:A CASE STUDY OF 
COMMUNITIES IN WANGTHONGLANG AND BUENG YITHO) อ.ทีป่รึกษาหลัก : 
รศ. ดร.จิตติชัย รุจนกนกนาฏ 

  
วิทยานิพนธ์นี้เป็นการวิเคราะห์และออกแบบระบบการขนส่งให้กับผู้สูงอายุเพื่อการเข้า

ร่วมกิจกรรมในชุมชน เพื่ออ านวยความสะดวกให้กับผู้สูงอายุในการเดินทางเข้าร่วมกิจกรรมได้
อย่างปลอดภัย โดยพื้นที่ที่ท าการศึกษาคือชุมชนในเขตวังทองหลางและชุมชนในต าบลบึงยี่โถ ซึ่ง
เป็นชุมชนที่มีศูนย์กิจกรรมส าหรับผู้สูงอายุเป็นการเฉพาะ งานวิจัยนี้แบ่งการส ารวจเป็น 2 ขั้นตอน 
โดยขั้นแรกเป็นการส ารวจพฤติกรรมการเดินทาง การเลือกรูปแบบการบริการขนส่ง และการ
สัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งผลจากการส ารวจขั้นแรกน าไปสู่แบบสอบถามการจ าลอง
สถานการณ์การเลือกระบบขนส่งภายในชุมชน โดยท าการสอบถามกับผู้สูงอายุรวม 400 ท่าน โดย
ระบบขนส่งที่ผู้สูงอายุต้องการมีรูปแบบการบริการที่คล้ายกัน โดยทั้งสองชุมชนต้องการการบริการ
ขนส่งที่มีตารางเวลาที่แน่นอน ต้องการค่าโดยสารที่มีราคาต่ า ส่วนรูปแบบรถแตกต่างกันออกไป 
ชุมชนวังทองหลางซึ่งอยู่ในเขตเมือง ผู้สูงอายุมีรายได้ต่ า สนใจรถสี่ล้อเล็ก ส่วนชุมชนบึงยี่โถซึ่งเป็น
ชุมชนชานเมือง ผู้สูงอายุมีรายได้ต่ าเช่นเดียวกัน สนใจรถกอล์ฟและน าผลจากการส ารวจมา
วิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองสมการถดถอยเชิงเส้นเพื่อหาปริมาณการเดินทางในแต่ละระบบขนส่ง  
และผลจากแบบจ าลองพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกระบบขนส่งภายในชุมชนที่มีนัยส าคัญทาง
สถิติ ส าหรับชุมชนในเขตเมืองได้แก่ เพศหญิง รายได้ ระยะการเดินทาง รูปแบบการเดินรถ รูปแบบ
รถบริการ และค่าโดยสาร ส่วนชุมชนชานเมืองได้แก่ เพศหญิง อายุ รายได้ ระยะการเดินทาง 
รูปแบบการเดินรถ รูปแบบรถ และค่าโดยสาร  และผลจากการส ารวจนี้สามารถน ามาใช้ประมาณ
การต้นทุนและรายรับที่คาดว่าจะเกิดขึ้น สามารถหาระบบขนส่งที่เหมาะสมกับผู้สูงอายุภายใน
ชุมชน ทั้งนี้หน่วยงานที่ดูแลผู้สูงอายุสามารถน ามาวางแผนและเตรียมงบประมาณในการสนับสนุน 
หรือเป็นข้อเสนอแนะในการวางแผนการจัดระบบขนส่งที่มีความยั่งยืนให้กับชุมชน และงานวิจัยนี้
จะเป็นแบบอย่างให้กับพ้ืนที่อื่นๆ ต่อไป 

 
สาขาวิชา วิศวกรรมโยธา ลายมือช่ือนิสิต ................................................ 
ปีการศึกษา 2561 ลายมือช่ือ อ.ที่ปรึกษาหลัก .............................. 
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This thesis focuses on the analysis and design of transportation system for 

elderly persons to participate in local activities. The study areas include communities 
in Wangthonglang and Bungyitho where each has its own senior citizen center and 
tries to facilitate transportation service for elderly persons in its community to join 
their services. The study has two survey steps. First, pilot survey of elderly persons’ 
travel demand and characteristics were collected along with the interview of center 
officers. The data from this survey were used to create the questionnaire for 
simulating of transport system selection in the community from the broader sample 
of 400 elderly persons totally. It was found that two communities require similar 
transport service with a fixed schedule, lowest possible fare; however, the preferred 
vehicle types are different. The results of the survey were analyzed with linear 
regression model to determine the transportation demand for each transport 
system. The result shows that factors significantly affecting their travel decision are: 
gender, income, distance, route type, vehicle type and fare for urban community 
and another factor for suburb area is age. The findings can be further used to 
estimate fare revenue and expected cost if the systems were implemented and 
finding optimal transport system for the elderly persons. Finally, this research will 
be used as a model for other communities in surveying elderly transport demand 
and planning transport system as well.   
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Academic Year: 2018 Advisor's Signature .............................. 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 จ 

กิตติกรรมประกาศ 
 

กิตติกรรมประกาศ 
  

ข้าพเจ้าขอขอบคุณรองศาสตราจารย์ ดร.จิตติชัย รุจนกนกนาฏ ผู้เป็นอาจารย์ที่ปรึกษา
วิทยานิพนธ์เป็นอย่างสูง ที่ได้สละเวลาดูแลและให้ค าแนะน าต่างๆ ทั้งเรื่องวิทยานิพนธ์และเรื่องอื่นๆ จน
ท าให้วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงไปด้ด้วยดี ขอขอบคุณ รองศาสตราจารย์ ดร.ศักดิ์สิทธิ์     เฉลิมพงศ ์
รองศาสตราจารย์ ดร.เทอดศักดิ์ รองวิริยะพานิช และรองศาสตราจารย์ไตรรัตน์ จารุทัศน์ ที่กรุณาสละ
เวลาให้เกียรติมาเป็นกรรมการในการการสอบและให้ค าชี้แนะต่างๆ เพื่อให้วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ออกมา
สมบูรณ์ที่สุด 

ขอขอบคุณโครงการบูรณาการสหศาสตร์เพื่อรองรับสังคมสูงวัย  หรือ Chulalongkorn 
University platform for ageing research innovation (Chula ARi) ของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่
มอบทุนการศึกษาในงานวิจัยในครั้งนี้ 

ขอขอบคุณบิดา มารดา ที่ค่อยให้ค าปรึกษาและเป็นก าลังใจเสมอมา ขอขอบคุณเพื่อนๆ พี่ๆ 
น้องๆ ที่ให้การช่วยเหลือในการเก็บข้อมูล และในด้านอื่นๆ ตลอดการท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี ้

สุดท้ายขอขอบคุณ เจ้าหน้าที่จากส านักงานทรัพย์สินส่วนพระมหากษัตริย์ เจ้าหน้าที่จาก
ต าบลบึงยี่โถ คุณลุง คุณป้า คุณน้า คุณอา ทุกๆ ท่านในชุมชนที่กรุณาสละเวลามาให้ข้อมูลและสัมภาษณ์
ในครั้งนี้  

  
  

ทรงพร  สุวัฒกิะ 
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

สารบญั 

 หน้า 
บทคัดย่อภาษาไทย ............................................................................................................................... ค 

บทคัดย่อภาษาอังกฤษ .......................................................................................................................... ง 

กิตติกรรมประกาศ ................................................................................................................................ จ 

สารบัญ ................................................................................................................................................. ฉ 

สารบัญตาราง ...................................................................................................................................... ญ 

สารบัญภาพ .......................................................................................................................................... ฏ 

บทที่ 1 บทน ำ ....................................................................................................................................... 1 

1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ ................................................................................... 1 

1.2 วัตถุประสงค์ของวิทยำนิพนธ์ .................................................................................................... 2 

1.3 ขอบเขตกำรศึกษำ ..................................................................................................................... 2 

1.4 ประโยชน์ที่ได้รับจำกกำรศึกษำ ................................................................................................. 3 

1.5 วิธีกำรด ำเนินกำร ...................................................................................................................... 3 

บทที่ 2  กำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง ........................................................................... 4 

2.1 ข้อมูลชุมชน ............................................................................................................................... 4 

2.1.1 ชุมชนวังทองหลาง .......................................................................................................... 5 

2.1.2 ชุมชนบงึยี่โถ ................................................................................................................... 6 

2.2 ระบบกำรขนส่งส ำหรับผูสู้งอำยุในประเทศไทยและในต่ำงประเทศ .......................................... 8 

2.2.1 การบริการรถส าหรับผูสู้งอายุในประเทศไทย ................................................................. 8 

2.2.2 การบริการรถส าหรับผูสู้งอายุในต่างประเทศ ............................................................... 10 

2.3 กำรวำงแผนกำรบริกำร ........................................................................................................... 12 

2.4 กำรออกแบบ Stated Preference ........................................................................................ 13 

               



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ช 

2.4.1 เทคนิค Stated Preference (SP) ............................................................................... 14 

2.4.2 การออกแบบแฟกทอเรยีล ............................................................................................ 14 

2.5 ทฤษฎีกำรวิเครำะห ์................................................................................................................. 15 

2.5.1 แบบจ าลองโลจิตแบบเรียงล าดับ (Ordered Logit Model) ....................................... 15 

2.5.3 การตรวจสอบทางสถิติของแบบจ าลอง ........................................................................ 17 

2.6 งำนวิจัยทีเ่กี่ยวข้อง .................................................................................................................. 18 

2.6.1 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุ ........................................... 18 

2.6.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการสร้างแบบจ าลอง ................................................................. 19 

2.7 สรุปผลกำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง ................................................................ 20 

บทที่ 3  วิธีกำรด ำเนินกำร .................................................................................................................. 22 

3.1 กำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง ........................................................................... 22 

3.2 จ ำนวนตัวอย่ำงและจุดส ำรวจ ................................................................................................. 23 

3.2.1 ชุมชนวังทองหลาง ........................................................................................................ 23 

3.2.2 ชุมชนในต าบลบึงยี่โถ ................................................................................................... 24 

3.3 กำรเก็บขอ้มูลเบื้องต้น ............................................................................................................. 26 

3.4 กำรวิเครำะห์ข้อมูลเบื้องต้น .................................................................................................... 27 

3.5 กำรออกแบบแบบสอบถำม ..................................................................................................... 27 

3.5.1 การก าหนดตัวช้ีวัด ........................................................................................................ 28 

3.5.2 การสัมภาษณ์เชิงลึก ..................................................................................................... 28 

3.5.3 การออกแบบแบบสอบถาม .......................................................................................... 28 

3.6 กำรเก็บขอ้มูล .......................................................................................................................... 29 

3.7 กำรวิเครำะห์ข้อมูล ................................................................................................................. 29 

3.7.1 การวิเคราะห์สัดส่วนการใช้ระบบขนส่ง ........................................................................ 30 

3.7.2 การวิเคราะห์ต้นทุน-รายรับในการน าระบบขนส่งใหม่เข้ามาให้บริการ ........................ 30 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ซ 

3.8 สรุปผลกำรศึกษำ และจดัท ำข้อเสนอแนะ .............................................................................. 31 

บทที่ 4  ผลกำรส ำรวจข้อมูล .............................................................................................................. 32 

4.1 ผลกำรส ำรวจข้อมูลเบื้องต้น ................................................................................................... 32 

4.1.1 ข้อมูลทางสังคมและพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอาย ุ.............................................. 33 

4.1.2 ผลการเลือกรูปแบบการบริการขนส่งภายในชุมชน ...................................................... 35 

4.1.3 ปัจจัยทีส่่งผลต่อการเลอืกรูปแบบการบริการขนส่ง ...................................................... 38 

4.1.4 ความคิดเห็นจากเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง .......................................................................... 42 

4.2 ผลกำรส ำรวจข้อมูลโดยกำรจ ำลองสถำนกำรณ ์...................................................................... 42 

บทที่ 5  กำรวิเครำะห์แบบจ ำลองและกำรประยุกต์ใช้งำน ................................................................ 48 

5.1 กำรก ำหนดรูปแบบของแบบจ ำลองกำรเลือกใช้ระบบขนส่ง ................................................... 48 

5.2 กำรตรวจสอบควำมน่ำเช่ือถือของแบบจ ำลอง ........................................................................ 49 

5.3 กำรวิเครำะห์แบบจ ำลอง ......................................................................................................... 50 

5.4 กำรน ำแบบจ ำลองไปประยุกต์ใช้งำน ...................................................................................... 58 

5.4.1 จ านวนผู้ที่ไปใช้บริการศูนย์พัฒนาคุณภาพชีวิต ............................................................ 58 

5.4.2 จ านวนผู้ใช้คาดการณ์ระบบขนส่งของกลุ่มตัวอย่างผู้สูงอาย ุ........................................ 58 

5.4.3 เวลาในการเดินทาง....................................................................................................... 61 

5.4.4 การรองรับผู้โดยสาร ..................................................................................................... 63 

5.4.5 การเปรียบเทียบการเดินทางแบบเดิมกับระบบขนส่งส าหรับผู้สูงอายุ .......................... 63 

5.5 กำรวิเครำะห์ต้นทุนเบื้องต้น รำยรับ และเงินอุดหนุน ของระบบขนส่งภำยในชุมชน ............. 65 

5.5.1 การวิเคราะห์ต้นุทนเบ้ืองต้นของระบบขนส่งภายในชุมชน ........................................... 65 

5.5.2 งบประมาณในการใหบ้ริการ ......................................................................................... 67 

5.5.3 สัดส่วนรายรับ-เงินอุดหนุนของระบบขนส่งภายในชมุชน ............................................. 68 

บทที่ 6  สรุปผลกำรศึกษำ .................................................................................................................. 72 

6.1 สรุปผลกำรศึกษำ .................................................................................................................... 72 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ฌ 

6.2 ข้อจ ำกัดในงำนวิจัย ................................................................................................................. 76 

6.3 แนวทำงในกำรวิจัยขั้นต่อไป ................................................................................................... 76 

บรรณานุกรม ...................................................................................................................................... 78 

ภำคผนวก ........................................................................................................................................... 81 

ประวัติผู้เขียน ..................................................................................................................................... 90 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

สารบญัตาราง 

 หน้า 
ตำรำงที่ 2.1 สรุประบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุ ในแตล่ะเมืองของประเทศต่ำงๆ ................................. 12 

ตำรำงที่ 3.1 รปูแบบรถบริกำร ........................................................................................................... 26 

ตำรำงที่ 3.2 ตวัช้ีวัดในมุมมองของผู้ใช้บริกำร ผู้ให้บริกำรและกำรประเมิน ...................................... 28 

ตำรำงที่ 3.3 รปูแบบกำรบริกำรและระดับของกำรให้บริกำร (เบื้องต้น) ............................................ 29 

ตำรำงที่ 4.1 ผลกำรส ำรวจขอ้มูลเพศและอำยุ ................................................................................... 33 

ตำรำงที่ 4.2 ผลกำรส ำรวจขอ้มูลกำรม-ีกำรใช้ยำนพำหนะและผู้ร่วมเดินทำง ................................... 33 

ตำรำงที ่4.3 ผลกำรส ำรวจขอ้มูลพฤติกรรมกำรเดินทำง .................................................................... 34 

ตำรำงที่ 4.4 กำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งต่ำงๆ ภำยในชุมชน .................................................. 36 

ตำรำงที่ 4.5 คำ่โดยสำรที่ผู้สูงอำยุยินดีที่จะจ่ำย (ระยะทำงจำกที่พักถึงศูนย์) .................................... 37 

ตำรำงที่ 4.6 ปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่ง วังทองหลำง .................................... 39 

ตำรำงที่ 4.7 ปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่ง บึงยี่โถ ............................................. 40 

ตำรำงที่ 5.1 ตัวแปรที่ใช้ในกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองกำรเลือกรูปแบบระบบขนส่ง ........................... 48 

ตำรำงที่ 5.2 ผลกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองโพรบิตแบบเรียงล ำดับ ....................................................... 51 

ตำรำงที่ 5.3 คำ่สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ วังทองหลำง ......................................................................... 52 

ตำรำงที่ 5.4 คำ่สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ บึงยี่โถ .................................................................................. 52 

ตำรำงที่ 5.5 ผลกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองโพรบิตแบบเรียงล ำดับเพิ่มค่ำปฏิสัมพันธ์ วังทองหลำง ..... 53 

ตำรำงที่ 5.6 จ ำนวนกำรเลือกใช้และกำรพยำกรณ์ที่ระดับกำรเลือกใช้ต่ำงๆ วังทองหลำง ................ 54 

ตำรำงที่ 5.7 ตัวอย่ำงกำรทดสอบควำมถูกต้องของกำรพยำกรณ์จำกแบบจ ำลองโพรบิตแบบ
เรียงล ำดับ วังทองหลำง ...................................................................................................................... 55 

ตำรำงที ่5.8 ผลกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองโพรบิตแบบเรียงล ำดับเพิ่มค่ำปฏิสัมพันธ์ บึงย่ีโถ ............... 56 

ตำรำงที่ 5.9 จ ำนวนกำรเลือกใช้และกำรพยำกรณ์ที่ระดับกำรเลือกใช้ต่ำงๆ บึงยี่โถ ......................... 57 

               



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ฎ 

ตำรำงที่ 5.10 ตัวอย่ำงกำรทดสอบควำมถูกต้องของกำรพยำกรณ์จำกแบบจ ำลองโพรบิตแบบ
เรียงล ำดับ บึงยี่โถ ............................................................................................................................... 57 

ตำรำงที่ 5.11 จ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ระบบขนส่ง (คน/สัปดำห์) ภำยในชุมชนวังทองหลำง ............... 59 

ตำรำงที่ 5.12 จ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ระบบขนส่ง (คน/สัปดำห์) ภำยในชุมชนบึงยี่โถ ........................ 60 

ตำรำงที่ 5.13 ค่ำใช้จ่ำยและเวลำในกำรเดินทำงเฉลี่ยของแต่ละหมวดกำรเดินทำง ........................... 64 

ตำรำงที่ 5.14 ต้นทุนผันแปรในกำรใช้รถ ........................................................................................... 65 

ตำรำงที่ 5.15 ต้นทุนผันแปรในกำรให้บริกำร (บำท/เดือน) ............................................................... 66 

ตำรำงที่ 5.16 ต้นทุนทั้งหมดของกำรให้บริกำรทุก 30 นำที (บำท/เดือน) ......................................... 66 

ตำรำงที่ 5.17 ต้นทุนทั้งหมดของกำรให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมง (บำท/เดือน) ........................................ 66 

ตำรำงที่ 5.18 จ ำนวนเที่ยว รำยรับและเงินอุดหนุนของระบบขนส่ง วังทองหลำง (ต่อเดือน) ............ 68 

ตำรำงที่ 5.19 จ ำนวนเที่ยว รำยรับและเงินอุดหนุนของระบบขนส่ง บึงย่ีโถ (ต่อเดือน) ..................... 70 

ตำรำงที่ 6.1 ระดับกำรบริกำรของรถบริกำร พื้นที่วังทองหลำง ......................................................... 73 

ตำรำงที่ 6.2 ระดับกำรบริกำรของรถบริกำร พื้นที่บึงยี่โถ .................................................................. 75 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

สารบญัภาพ 

 หน้า 
รูปที่ 1.1 สัดสว่นประชำกรเด็กและผู้สูงอำยุในประเทศไทย (มลูนิธิพัฒนำงำนผู้สูงอำยุ, 2558) .......... 1 

รูปที่ 2.1 ต ำแหน่งที่ต้ังชุมชนที่ท ำกำรศึกษำ (Google Map, 2017) ................................................... 5 

รูปที่ 2.2 ชุมชนวังทองหลำง (Google Map, 2017) ........................................................................... 5 

รูปที่ 2.3 ชุมชนบึงยี่โถ (Google Map, 2017) .................................................................................... 7 

รูปที่ 2.4 รถแท็กซี่ส ำหรับคนพิกำรและผู้สงูอำยุในกรุงเทพมหำนคร (ผู้จัดกำรรำยวัน, 2558) ............ 8 

รูปที่ 2.5 รถตู้โดยสำรส ำหรับรับ-ส่ง ณ เทศบำลต ำบลบำงสีทอง นนทบุร ี(มส.ผส., 2560) ................ 9 

รูปที่ 2.6 รถกระบะสองแถวโพถ้องในภูเก็ต (ผู้จัดกำรออนไลน์, 2556) ............................................... 9 

รูปที่ 2.7 กำรบริกำรขนส่งผู้สูงอำยุในประเทศสหรฐัอเมรกิำ (D’AVIS, 2017) .................................. 10 

รูปที่ 2.8 รถมินิบัสในประเทศฟินแลนด์ (มิลเลียนแนร,์ 2557) .......................................................... 11 

รูปที่ 2.9 รถประจ ำทำงฟรีในประเทศออสเตรเลีย (JINGJINEWS, 2560) ......................................... 11 

รูปที่ 3.1 แผนภำพแสดงขั้นตอนกำรท ำวิทยำนิพนธ์ .......................................................................... 22 

รูปที่ 3.2 พื้นทีส่ ำรวจชุมชนในเขตวังทองหลำง (Google Map, 2017) ............................................ 24 

รูปที่ 3.3 ถนนภำยในชุมชน เขตวังทองหลำง ..................................................................................... 24 

รูปที่ 3.4 พื้นทีส่ ำรวจต ำบลบึงยี่โถ (Google Map, 2017) ................................................................ 25 

รูปที่ 3.5 ถนนภำยในชุมชน ต ำบลบึงยี่โถ .......................................................................................... 25 

รูปที่ 4.1 กำรส ำรวจข้อมูลทีว่ังทองหลำง ........................................................................................... 32 

รูปที่ 4.2 กำรส ำรวจข้อมูลทีบ่ึงย่ีโถ .................................................................................................... 32 

รูปที่ 4.3 ควำมส ำคัญในกำรเลือกใช้บริกำรขนส่งของวังทองหลำงและบึงยี่โถ ................................... 37 

รูปที่ 4.4 คะแนนควำมจ ำเป็นด้ำนกำรให้บริกำรขนส่งของวังทองหลำงและบึงยี่โถ ........................... 38 

รูปที่ 4.5 สัดสว่นเพศของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงย่ีโถ .............................................................. 43 

รูปที่ 4.6 สัดสว่นอำยุของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ .............................................................. 43 

               



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ฐ 

รูปที่ 4.7 สัดสว่นรำยได้ (รวมที่ได้รับจำกบุตรหลำน) ของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ ............ 43 

รูปที่ 4.8 สัดสว่นกำรมียำนพำหนะของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ ......................................... 44 

รูปที่ 4.9 สัดสว่นกำรมีปัญหำในกำรเดินของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ ................................. 44 

รูปที่ 4.10 สัดส่วนควำมถี่ในกำรไปศูนย์ของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ ................................. 45 

รูปที่ 4.11 สัดส่วนระยะทำงจำบ้ำนถึงศูนย์ของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ ............................ 45 

รูปที่ 4.12 สัดส่วนกำรเลือกใช้ระบบขนส่งภำยในชุมชนวังทองหลำง ................................................ 46 

รูปที่ 4.13 สัดส่วนกำรเลือกใช้ระบบขนส่งภำยในชุมชนบงึยี่โถ ......................................................... 47 

รูปที่ 5.1 จ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ระบบขนสง่ภำยในชุมชน วังทองหลำง ............................................. 59 

รูปที่ 5.2 จ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ระบบขนสง่ภำยในชุมชน บึงยี่โถ ...................................................... 60 

รูปที่ 5.3 กำรเดินรถแบบเป็นรอบ ชุมชนวังทองหลำง ....................................................................... 62 

รูปที่ 5.4 กำรเดินรถแบบเป็นรอบ ชุมชนบึงยี่โถ ................................................................................ 62 

รูปที่ 5.5 จ ำนวนเที่ยวกำรเดินทำงและจ ำนวนเงินอุดหนุน (ต่อเดือน) วังทองหลำง .......................... 69 

รูปที่ 5.6 จ ำนวนเที่ยวคำดกำรณ์และจ ำนวนเงินอุดหนุน (ต่อเดือน) บึงย่ีโถ ...................................... 70 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

บทที่ 1 
บทน ำ 

1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
ปัจจุบันผู้สูงอำยุในประเทศไทยมีจ ำนวนเพิ่มสูงขึ้นเรื่อยๆ ในแต่ละปี และมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น

อีกในอนำคต ดังรูปที่ 1.1 โดยจะเห็นได้ว่ำสัดส่วนของผู้ที่มีอำยุเกิน 60 ปี ในประเทศไทย ได้เพิ่มขึ้น
อย่ำงต่อเนื่องจำกร้อยละ 13 ในปี พ.ศ. 2553 เป็นร้อยละ 16.5 ในปัจจุบัน และคำดกำรณ์ว่ำจะมี
สัดส่วนมำกถึงร้อยละ 31 ในปี พ.ศ 2582 (มูลนิธิพัฒนำงำนผู้สูงอำยุ , 2558) เนื่องจำกสภำพ
สังคมไทยในปัจจุบันส่วนใหญ่มีลักษณะเป็นครอบครัวเดี่ยวที่ลูกหลำนแยกครอบครัวของตนออกมำ 
เป็นเหตุให้ผู้สูงอำยุต้องอยู่ตำมล ำพัง และจ ำต้องพึ่งพำตัวเองมำกขึ้น ทั้งนี้ มีหน่วยงำนภำครัฐและ
มูลนิธิต่ำงๆ ในประเทศไทยได้พยำยำมจัดตั้งศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตผู้สูงอำยุในชุมชนต่ำงๆ โดยใน
ปัจจุบันมีศูนย์เหล่ำนี้ทั่วประเทศกว่ำ 1,200 แห่ง (ประชำชำติธุรกิจ, 2561) จำกข้อมูลของกระทรวง
พัฒนำสังคมและควำมมั่นคงของมนุษญ์ (พม.) มีผู้สูงอำยุติดสังคมร้อยละ 78 ผู้สูงอำยุติดบ้ำนร้อยละ 
20 และผู้สูงอำยุติดเตียงร้อยละ 2 โดยศูนย์เหล่ำนี้มีวัตถุประสงค์ให้ผู้สูงอำยุได้ออกมำท ำกิจกรรมและ
เป็นกำรดึงผู้สูงอำยุที่ติดบ้ำนซึ่งเป็นกลุ่มเสี่ยงของโรคซึมเศร้ำให้ออกมำเข้ำร่วมท ำกิจกรรมกับชุมชน
มำกยิ่งขึ้น เพื่อเป็นกำรส่งเสริมให้เกิดประโยชน์ทำงสุขภำพกำย-สุขภำพใจ ทำงสังคม และทำง
เศรษฐกิจของตัวผู้สูงอำยุเอง แต่ผู้สูงอำยุที่อยู่ในชุมชนบำงส่วนยังไม่สำมำรถเข้ำร่วมกิจกรรมดังกล่ำว
ได้ เนื่องมำจำกปัญหำในกำรเดินทำงจำกแหล่งที่อยู่อำศัยไปยังศูนย์เหล่ำนั้น โดยระบบขนส่ง
สำธำรณะในประเทศไทยยังไม่มีกำรออกแบบระบบที่สำมำรถรองรับผู้สูงอำยุได้อย่ำงเหมำะสมและ
เพียงพอต่อควำมต้องกำร ซึ่งส่วนใหญ่มีเพียงจักรยำนยนต์รับจ้ำง ที่ไม่มีควำมปลอดภัยส ำหรับ
ผู้สูงอำยุ หรือหำกเรียกใช้รถรับจ้ำงก็มีรำคำที่สูง จึงท ำให้ศูนย์เหล่ำนี้ไม่สำมำรถสร้ำงประโยชน์ให้กับ
ผู้สูงอำยุในชุมชนได้อย่ำงเต็มประสิทธิภำพตำมวัตถุประสงค ์

 
รูปที่ 1.1 สัดสว่นประชำกรเด็กและผู้สูงอำยุในประเทศไทย (มูลนิธิพัฒนำงำนผู้สูงอำย,ุ 2558) 
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ในปี พ.ศ. 2560 จุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัยได้ริเริ่มโครงกำรบูรณำกำรสหศำสตร์เพื่อรองรับ
สังคมสูงวัย โดยมีโครงกำรวิจัยด้ำนสภำพแวดล้อมคือโครงกำรพัฒนำเมืองต้นแบบที่เป็นมิตรกับ
ผู้สูงอำยุ มีวัตถุประสงค์เพื่อทดลองสร้ำงพื้นที่ชุมชนต้นแบบส ำหรับผู้สูงอำยุทั้งด้ำนควำมเป็นอยู่ 
คุณภำพชีวิต สิ่งแวดล้อม เศรษฐกิจ สังคม และสุขภำพ อันแบ่งเป็นโครงกำรย่อยในกำรพัฒนำด้ำน
ต่ำงๆ อำทิเช่น โครงกำรพัฒนำต้นแบบสภำพแวดล้อมทำงกำยภำพและระบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุ 
เพื่อศึกษำออกแบบกำรปรับสภำพแวดล้อมทำงกำยภำพ และภูมิทัศน์ของพื้นที่สำธำรณะ ที่อยู่อำศัย 
ตลอดจนระบบขนส่งสำธำรณะ ให้เอื้อต่อกำรใช้ประโยชน์ กำรสัญจร กำรสันทนำกำร ส ำหรับผู้สูงอำยุ 
โครงกำรพัฒนำสื่อและกำรสื่อสำรส ำหรับเมืองน่ำอยู่เพื่อผู้สูงอำยุ เพื่อส่งเสริมให้เกิดกระบวนกำร
สร้ำงควำมร่วมมือ กำรมีส่วนร่วมระหว่ำงผู้มีส่วนได้เสียในพื้นที่และพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนทำงกำร
สื่อสำรที่เหมำะสมกับเมืองน่ำอยู่เพื่อผู้สูงอำยุในบริบทของสังคมไทย เพื่อท ำให้เกิดแนวทำงกำรสร้ำง
แรงจูงใจให้หน่วยงำนต่ำงๆ ทั้งภำครัฐและเอกชน ได้ร่วมมือสนับสนุนด ำเนินกำรพัฒนำพื้นที่ส ำหรับ
ผู้สูงอำยุ เป็นต้น 

วิทยำนิพนธ์นี้มีส่วนสนับสนุนโครงกำรพัฒนำต้นแบบสภำพแวดล้อมทำงกำยภำพและระบบ
ขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุ โดยจะเป็นกำรวำงแผนและออกแบบเพื่อเตรียมระบบกำรขนส่งให้กับผู้สูงอำยุ 
ที่ประสงค์เดินทำงเพื่อเข้ำร่วมท ำกิจกรรมกับชุมชน ให้ เป็นระบบที่เอื้อต่อกำรใช้ประโยชน์ส ำหรับ
ผู้สูงอำยุอย่ำงแท้จริง ตลอดจนเพื่อเป็นกำรสร้ำงองค์ควำมรู้ แนวทำงปฏิบัติด้ำนกำรออกแบบระบบ
กำรขนส่งภำครัฐและภำคเอกชนที่เกี่ยวข้องสำมำรถน ำไปประยุกต์ใช้ให้เหมำะกับชุมชนแต่ละพื้นที่ 
โดยจะศึกษำในพื้นที่ต้นแบบ 2 ชุมชน ที่คัดเลือกมำโดยโครงกำรกำรพัฒนำเมืองต้นแบบที่เป็นมิตรกับ
ผู้สูงอำยุของจุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย ได้แก่ ชุมชนเมือง และชุมชนชำนเมือง ทั้งนี้มีเป้ำหมำยเพื่อให้
ระบบที่ออกแบบเป็นส่วนส่งเสริมให้ผู้สูงอำยุสำมำรถออกมำท ำกิจกรรมกับชุมชนได้มำกขึ้น โดยให้
สำมำรถบริหำรจัดกำรระบบได้อย่ำงสะดวก และสร้ำงควำมพึงพอใจให้กับผู้ใช้บริกำรในขณะเดียวกัน 
อีกทั้งไม่เป็นภำระด้ำนงบประมำณกับหน่วยงำนท้องถิ่นหรือที่เกี่ยวข้องมำกเกินสมควร  
 
1.2 วัตถุประสงค์ของวิทยำนิพนธ ์

 1. เพื่อเข้ำใจถึงพฤติกรรมและควำมต้องกำรในกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุเพื่อกำรเดินทำงมำ
ท ำกิจกรรมภำยในชุมชน 

2. เพื่อหำรูปแบบระบบขนส่ง ยำนพำหนะและกำรจัดกำรที่เหมำะสมส ำหรับผู้สูงอำยุเพื่อกำร
เดินทำงมำท ำกิจกรรมภำยในชุมชน 

3. ได้ข้อเสนอแนะกำรจัดบริกำรกำรเดินทำงส ำหรับผู้สูงอำยุในชุมชนให้เกิดควำมยั่งยืน และ
เป็นองค์ควำมรู้ที่สำมำรถประยุกต์ใช้กับพื้นที่อื่นๆ ได ้

 
1.3 ขอบเขตกำรศึกษำ 

 เนื้อหำในกำรวิทยำนิพนธ์นี้ เป็นกำรวำงแผนเพื่อออกแบบระบบขนส่งใหม่ส ำหรับผู้สูงอำยุ
เพื่ออ ำนวยควำมสะดวกในกำรเดินทำงมำท ำกิจกรรมภำยในชุมชน โดยท ำกำรศึกษำในพื้นที่ 2 ชุมชน 
คือ ชุมชนเมือง และชุมชนชำนเมือง ผู้สูงอำยุที่จะท ำกำรส ำรวจข้อมูลคือผู้ที่มีอำยุระหว่ำง 60–85 ปี 
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ที่สำมำรถช่วยเหลือตัวเองได้ในระดับหนึ่ง โดยผู้วิจัยจะศึกษำถึงพฤติกรรมและควำมต้องกำรของผู้
เดินทำง คัดเลือกทำงเลือกระบบขนส่ง และวิเครำะห์ระบบขนส่ง ผ่ำนกำรใช้แบบสอบถำมกับผู้สูงอำยุ
ในชุมชนที่ศึกษำ ตลอดจนกำรสัมภำษณ์เชิงลึกกับเจ้ำหน้ำที่หน่วยงำนที่ดูแลผู้สูงอำยุเกี่ยวกับระบบที่
คำดว่ำจะด ำเนินกำรได้ในอนำคต โดยพิจำรณำจำกเกณฑ์ต่ำงๆ ทั้งด้ำนสัดส่วนผู้ที่คำดว่ำจะมำใช้
บริกำร รูปแบบของกำรให้บริกำร ควำมสะดวกในกำรบริหำรจัดกำร งบประมำณที่ใช้ เป็นต้น ทั้งนี้
พื้นที่ที่ท ำกำรศึกษำ คือชุมชนในเขตวังทองหลำง (ชุมชนเมือง) และชุมชนในต ำบลบึงยี่โถ (ชุมชนชำน
เมือง) เพื่อให้สำมำรถเปรียบเทียบระหว่ำงชุมชน และน ำองค์ควำมรู้ที่ได้จำกกำรศึกษำมำสร้ำงเป็น
ข้อเสนอแนะต่อกำรจัดกำรระบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุในชุมชนให้เกิดควำมยั่งยืน และเป็นแบบอย่ำง
ที่คำดว่ำจะสำมำรถประยุกต์ใช้กับพื้นที่อื่นๆ ได้ต่อไป 
 
1.4 ประโยชนท์ี่ได้รับจำกกำรศึกษำ 

 1. ทรำบถึงพฤติกรรมกำรเดินทำงและกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งภำยในชุมชนของ
ผู้สูงอำยุเพื่อกำรเดินทำงมำเข้ำร่วมกิจกรรมภำยในชุมชน 

2. ได้รูปแบบระบบขนส่ง ยำนพำหนะและกำรจัดกำรในกำรให้บริกำรที่เหมำะสมส ำหรับ
ผู้สูงอำยุเพื่อกำรเดินทำงมำเข้ำร่วมกิจกรรมภำยในชุมชน 

3. ได้ข้อเสนอแนะ และแนวทำงในกำรจัดบริกำรกำรเดินทำงส ำหรับผู้สูงอำยุภำยในชุมชนที่มี
ควำมยั่งยืน และเป็นองค์ควำมรู้ที่สำมำรถน ำไปประยุกต์ใช้กับพื้นที่อื่นๆ  

 
1.5 วิธีกำรด ำเนนิกำร 

 1. ทบทวนเอกสำร ศึกษำข้อมูลในชุมชนที่ท ำกำรศึกษำ และศึกษำรูปแบบกำรบริกำรขนส่ง
ส ำหรับผู้สูงอำยุในเมืองต่ำงๆ รวมถึงงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศไทยและในต่ำงประเทศ และ
จัดท ำแบบสอบถำมเบ้ืองต้น 

2. เก็บแบบสอบถำมเบื้องต้น เพื่อศึกษำข้อมูลพฤติกรรมกำรเดินทำงและกำรเลือกรูปแบบ
กำรบริกำรขนส่งภำยในชุมชนของผู้สูงอำยุ จำกทั้ง 2 ชุมชน  

3. วิเคระห์ข้อมูลเบื้องต้น ด้วยวิธีทำงสถิต ิ
4. สัมภำษณ์เชิงลึกกับเจ้ำหน้ำที่ที่เกี่ยวข้องจำกทั้ง 2 ชุมชนและจัดท ำแบบสอบถำมกำรเลือก

รูปแบบระบบขนส่งภำยในชุมชน 
 5. เก็บแบบสอบถำมกำรเลือกรูปแบบระบบขนส่งภำยในชุมชนของผู้สูงอำยุทั้ง 2 ชุมชน 

6. วิเครำะห์ข้อมูล กำรเลือกระบบขนส่งของแต่ละชุมชน  
 7. กำรสรุปผลกำรศึกษำ และจัดท ำข้อเสนอแนะกำรให้บริกำรระบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุใน
พื้นที่ 2 ชุมชน  
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บทที่ 2  
กำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 ในบทนี้กล่ำวถึงข้อมูลของชุมชนที่ท ำกำรศึกษำ ระบบกำรขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุทั้งในประเทศ
ไทยและในต่ำงประเทศ เทคนิควิธีกำรออกแบบระบบกำรขนส่งและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง สุดท้ำยเป็น
ข้อสรุปที่ได้จำกกำรทบทวนวรรณกรรม 
 
2.1 ข้อมูลชุมชน 

ชุมชนในกรุงเทพมหำนครที่เป็นชุมชนจัดตั้งมีทั้งหมด 2,068 ชุมชน (ส ำนักพัฒนำสังคม, 
2561) แบ่งลักษณะชุมชนออกเป็น 5 ประเภท ได้แก่ ชุมชนแออัด ชุมชนเมือง ชุมชนกึ่งเมือง ชุมชน
ชำนเมือง และเคหะชุมชน ซึ่งมีหน่วยงำนถือกรรมสิทธิ์พื้นที่หลำยหน่วยงำน และในชุมชนบำงแห่งมี
ศูนย์กำรเรียนรู้ด้วยตนเอง มีกำรเรียนกำรสอน ส่งเสริมกำรประกอบอำชีพ ส่งเสริมวัฒนธรรมและกำร
กีฬำต่ำงๆ เพื่อให้ผู้สูงอำยุมีอำชีพที่ยั่งยืนไม่เป็นภำระกับลูกหลำนและมีสุขภำพร่ำงกำรที่แข็งแรง ซึ่ง
ปัจจุบันมีศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตและส่งเสริมอำชีพผู้สูงอำยุ ทั้งในระยะสั้นและระยะยำว 1,200 แห่ง
ทั่วประเทศ โดยศูนย์เหล่ำนี้อยู่ภำยในกำรดูแลของกระทรวงกำรพัฒนำสังคมและควำมมั่นคงของ
มนุษย์ 

จำกโครงกำรบูรณำกำรสหศำสตร์เพื่อรองรับสังคมสูงวัย ของจุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย ซึ่งได้
คัดเลือกเมืองต้นแบบ 1 เมือง จำก 4 เมือง ใน 4 ภูมิภำค พิจำรณำจำกกำรเป็นเมืองใหญ่ มีจ ำนวน
ผู้สูงอำยุมำกที่สุดในภูมิภำค คนในชุมชนให้ควำมร่วมมือ และมีผู้บริหำรชุมชนที่เข้มแข็ง จำกกำร
คัดเลือกเมืองต้นแบบสำมำรถแบ่งชุมชนเป็น ชุมชนเมืองและชุมชนชำนเมือง โดยพื้นที่ที่จะ
ท ำกำรศึกษำได้แก่ ชุมชนวังทองหลำง (ชุมชนเมือง) และชุมชนบึงยี่โถ (ชุมชนชำนเมือง) และทำง
โครงกำรมีแผนกำรศึกษำในพื้นที่อื่นๆ อีกในปีถัดๆ ไปซึ่งเป็นชุมชนเมืองและชุมชนชำนเมืองเช่นกันแต่
มีควำมแตกต่ำงทำงด้ำนกำยภำพ ส ำหรับชุมชนวังทองหลำงนั้นอยู่ภำยใต้กำรดูแลของส ำนักงำน
ทรัพย์สินส่วนพระมหำกษัตริย์ และชุมชนบึงยีโ่ถอยู่ภำยใต้กำรดูแลของเทศบำลเมืองบึงยี่โถ และในแต่
ละชุมชนมีศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตผู้สูงอำยุเป็นของตนเอง 

ส ำหรับวิทยำนิพนธ์นี้มีส่วนสนับสนุนโครงกำรพัฒนำต้นแบบสภำพแวดล้อมทำงกำยภำพและ
ระบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของโครงกำรบูรณำกำรสหศำสตร์เพื่อรองรับสังคมสูงวัย 
ในส่วนของระบบขนส่ง เพื่อศึกษำหำรูปแบบยำนพำหนะและระบบกำรจัดกำรขนส่ง ให้เอื้อต่อกำร
สัญจรส ำหรับผู้สูงอำยุภำยในชุมชน ทั้งนี้ต ำแหน่งที่ตั้งของชุมชนแสดงดังรูปที่ 2.1  
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รูปที่ 2.1 ต ำแหน่งที่ต้ังชุมชนที่ท ำกำรศึกษำ (Google Map, 2017) 

 

2.1.1 ชุมชนวังทองหลำง  
 ชุมชนวังทองหลำงเป็นชุมชนที่อยู่ในแขวงพลับพลำ เขตวังทองหลำง กรุงเทพมหำนคร เป็น
พื้นที่ของส ำนักงำนทรัพย์สินส่วนพระมหำกษัตริย์ ประกอบด้วย 9 ชุมชนย่อย ดังรูปที่ 2.2 อยู่ใน
โครงกำรกำรพัฒนำชุมชนชนเมืองตำมแนวพระรำชด ำริ โดยมีศูนย์ปฏิบัติกำรเรียนรู้“บวร”เป็น
สถำนที่ขับเคลื่อนกำรด ำเนินงำนพัฒนำคุณภำพชีวิตของผู้สูงอำยุ ซึ่งเป็นพื้นที่ถ่ำยทอดองค์ควำมรู้ 
และเป็นสื่อกลำงสร้ำงกำรเข้ำถึงของชุมชนในด้ำนเศรษฐกิจ สังคม กำยภำพสิ่งแวดล้อม และ
วัฒนธรรมกำรศึกษำ เพื่อให้ผู้สูงอำยุมีควำมเป็นอยู่ที่ดี สำมำรถพึ่งพำตนเอง และอยู่อย่ำงยั่งยืน โดย
ศูนย์กำรเรียนรู้”บวร”เปิดให้บริกำรทุกวัน ยกเว้นวันจันทร์ เวลำท ำกำร 9.00-17.00 น. 

 
รูปที ่2.2 ชุมชนวังทองหลำง (Google Map, 2017) 
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ลักษณะด้ำนประชำกร  

ข้อมูลด้ำนประชำกร (ฝ่ำยบริหำรงำนชุมชน, 2560) มีจ ำนวนหลังคำเรือน 2,518 หลัง มี
จ ำนวนประชำกร 9,711 คน และมีจ ำนวนผู้สูงอำยุ 893 คน คิดเป็นร้อยละ 9 ของจ ำนวนประชำกร
ทั้งหมด โดยจ ำแนกเป็น 

• ผู้สูงอำยุเพศชำย 349 คน (ร้อยละ 39) ผู้สูงอำยุเพศหญิง 545 คน (ร้อยละ 61)  
• ผู้สูงอำยุช่วงต้นอำยุ 60-69 ปี 536 คน (ร้อยละ 60) ผู้สูงอำยุช่วงกลำงอำยุ 70-79 ปี 

259 คน (ร้อยละ 29) และผู้สูงอำยุช่วงปลำยอำยุ 80 ปีขึ้นไป 98 คน (ร้อยละ 11)   

ลักษณะด้ำนสังคม 

ประชำกรในชุมชนส่วนใหญ่อำศัยอยู่ที่แห่งนี้มำนำน มีควำมคุ้นเคยกัน โดยเมื่อหลำยปีก่อน
ชุมชนแห่งนี้ได้มีกำรจัดตั้งเครือข่ำยผู้สูงอำยุ เพื่อกำรขับเคลื่อนกำรท ำงำนของผู้สูงอำยุในแต่ละชุมชน 
ให้เกิดกำรมีส่วนร่วมทั้งในชุมชนและระหว่ำงชุมชน เพื่อให้ผู้สูงอำยุได้พัฒนำตนเอง และตระหนักถึง
คุณค่ำของกำรมีสุขภำพกำยที่สมบูรณ์ พร้อมที่จะเปิดรับสิ่งใหม่ ไปจนถึงให้เกิดกำรแลกแปลี่ยนองค์
ควำมรู้สู่สังคมภำยนอก ซึ่งได้มีศูนย์กำรเรียนรู้”บวร”เป็นศูนย์รวมในกำรท ำกิจกรรมร่วมกัน และใช้
เป็นพ้ืนที่แสดง พื้นที่ปฏิบัติกำร และพื้นที่กำรเรียนรู้ 

ลักษณะด้ำนเศรษฐกิจ 

ผู้สูงอำยุในชุมชนมีทั้งที่ยังประกอบอำชีพอยู่ เช่น ค้ำขำย และที่ไม่ได้ประกอบอำชีพแล้ว ส่วน
ใหญ่มีรำยได้ต่อเดือนน้อยกว่ำ 5,000 บำท โดยที่มำของรำยได้มำจำกเบี้ยยังชีพผู้สูงอำยุ กำรพัฒนำ
คุณภำพชีวิตของผู้สูงอำยุนั้น ทำงภำคีเครือข่ำยได้ห็นถึงกำรสนับสนุนและส่งเสริมกำรพัฒนำอำชีพ 
เพื่อกำรสร้ำงรำยได้ให้แก่ผู้สูงอำยุ รวมถึงเสริมสร้ำงพฤติกรรมกำรออมและกำรลดค่ำใช้จ่ำย 

2.1.2 ชุมชนบงึยี่โถ 
 ชุมชนบึงยี่โถเป็นชุมชนที่อยู่ในต ำบลบึงยี่โถ อ ำเภอธัญบุรี จังหวัดปทุมธำนี หลำยปีที่ผ่ำนมำ
เทศบำลเมืองบึงยี่โถได้จัดกิจกรรมต่ำงๆ เพื่อส่งเสริมคุณภำพชีวิตให้กับผู้สูงอำยุเรื่อยมำจนถึงปัจจุบัน 
และได้จัดตั้งศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตผู้สูงอำยุขึ้นในเขตเทศบำล ซึ่งเกิดจำกควำมร่วมมือของคนใน
ชุมชน หน่วยงำนของมหำวิทยำลัยธรรมศำสตร์ ภำคเอกชนและเทศบำล เพื่อรองรับกิจกรรมต่ำงๆ 
ตำมควำมต้องกำรของประชำชนและผู้สูงอำยุในพื้นที่ และเป็นกำรส่งเสริมคุณภำพชีวิตให้กับผู้สูงอำยุ
อย่ำงต่อเนื่องและครบวงจร ทั้งด้ำนสุขภำพ ควำมบันเทิง กำรเรียนรู้ และศำสนำวัฒนธรรม โดย
ปัจจุบันมีศูนย์ฯ อยู่ 3 ศูนย์ใน 3 หมู่บ้ำน ดังรูปที่ 2.3 อันได้แก่ ศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตหมู่บ้ำนฟ้ำ
รังสิต ศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตหมู่บ้ำนปิยวรำรมย์ ศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตหมู่บ้ำนสถำพร โดยแต่ละ
ศูนย์เปิดให้บริกำรทุกวัน ยกเว้นวันจันทร์ เวลำท ำกำร 9.00-20.00 น. 
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รูปที่ 2.3 ชุมชนบึงยี่โถ (Google Map, 2017) 

ลักษณะด้ำนประชำกร  

ข้อมูลด้ำนประชำกร (เทศบำลบึงยี่โถ, 2560) มีจ ำนวนหลังคำเรือน 12,517 หลัง มีจ ำนวน
ประชำกร 31,401 คน และมีจ ำนวนผู้สูงอำยุ 3,671 คน คิดเป็นร้อยละ 12 ของจ ำนวนประชำชำกร
ทั้งหมด จ ำแนกเป็น 

• ผู้สูงอำยุเพศชำย 1,542 คน (ร้อยละ 42) ผู้สูงอำยุเพศหญิง 2,129 คน (ร้อยละ 58)  
• ผู้สูงอำยุช่วงต้นอำยุ 60-69 ปี 2,056 คน (ร้อยละ 56) ผู้สูงอำยุช่วงกลำงอำยุ 70-79 ปี 

1,101 คน (ร้อยละ 30) และผู้สูงอำยุช่วงปลำยอำยุ 80 ปีขึ้นไป 514 คน (ร้อยละ 14)   

ลักษณะด้ำนสังคม 

ประชำกรในชุมชนมีทั้งที่พักอำศัยอยู่มำนำนและเพิ่งย้ำยเข้ำมำอยู่ ที่พักอำศัยเกือบทั้งหมด
เป็นหมู่บ้ำน โดยทำงเทศบำลได้จัดตั้งศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิต เพื่อให้ประชำกรในชุมชนทุกคนไม่
เพียงแต่ผู้สูงอำยุสำมำรถมำท ำกิจกรรมร่วมกันได้ เช่น กำรออกก ำลังกำย กำรท ำงำนฝีมือ หรื อกำร
เรียนรู้ ทั้งคนภำยนอกหมู่บ้ำนก็สำมำรถมำใช้บริกำรที่ศูนย์ฯ แห่งนี้ได้โดยท ำกำรสมัครสมำชิก อย่ำงไร
ก็ตำมกำรเดินทำงค่อนข้ำงล ำบำกส ำหรับผู้ที่มีที่พักอำศัยอยู่ลึกเข้ำไปในหมู่บ้ำนหรือหมู่บ้ำนอื่นๆ 
เนื่องจำกไม่ค่อยมีรถสำธำณะผ่ำน และสถำนที่แต่ละที่ค่อนข้ำงอยู่ไกลกัน   

ลักษณะด้ำนเศรษฐกิจ 

ผู้สูงอำยุส่วนใหญ่ไม่ได้ประกอบอำชีพแล้ว มีรำยได้ต่อเดือนน้อยกว่ำ 5,000 บำท ที่มำของ
รำยได้มำจำกเบ้ียยังชีพผู้สูงอำยุ ทำงศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตของผู้สูงอำยุได้ห็นถึงควำมส ำคัญของกำร
สนับสนุนและส่งเสริมกำรพัฒนำอำชีพ เพื่อกำรสร้ำงรำยได้ให้แก่ผู้สูงอำยุ จึงมีกำรฝึกหัดอำชีพ งำน
ฝีมือต่ำงๆ ให้ผู้สูงอำยุท ำและขำย ผู้สูงอำยุจะได้มีรำยได้ 
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2.2 ระบบกำรขนสง่ส ำหรบัผู้สูงอำยุในประเทศไทยและในต่ำงประเทศ 

 ส่วนนี้จะเป็นกำรยกตัวอย่ำงระบบขนส่งระดับชุมชนส ำหรับผู้สูงอำยุ จำกจังหวัดต่ำงๆ ใน
ประเทศไทยและจำกเมืองต่ำงๆ ในต่ำงประเทศ โดยมีรำยละเอีดยดังนี้ 

2.2.1 กำรบรกิำรรถส ำหรับผู้สูงอำยุในประเทศไทย 
 ปัจจุบันประเทศไทย มีหน่วยงำนต่ำงๆ ที่เล็งเห็นถึงกำรบริกำรผู้สูงอำยุมำกขึ้นจึงได้มีกำรจัด
รถบริกำรส ำหรับผู้สูงอำยุทั้งในกรุงเทพมหำนครและจังหวัดอื่นๆ เช่น นนทบุรี ภูเก็ต และพัทลุง โดย
ตัวอย่ำงรถบริกำรที่ได้ยกมำมีดังต่อไปน้ี 

จังหวัดกรุงเทพมหำนคร 

ปี พ.ศ. 2556 ได้มีโครงกำรบริหำรจัดกำรทดลองเดินรถแท็กซี่ส ำหรับคนพิกำรและผู้สูงอำยุ 
โดยเป็นรถตู้ดัดแปลง ติดต้ังอุปกรณ์สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกให้แก่ผู้ที่ใช้รถเข็น และคนขับรถได้ผ่ำนกำร
อบรมเป็นอย่ำงดี กำรเรียกใช้บริกำรผ่ำนระบบคอลเซ็นเตอร์ โดยจำกสถิติกำรให้บริกำรที่ผ่ำนมำ 
โครงกำรได้กำรตอบรับเป็นอย่ำงดี มีผู้สูงอำยุใช้บริกำรกว่ำร้อยละ 24 และหลังจำกทดลองให้บริกำร
ฟรีเป็นเวลำ 2 ปี ได้เปลี่ยนให้มีกำรเก็บค่ำโดยสำรที่อัตรำเท่ำกับรถแท็กซี่และบวกค่ำเรียกใช้บริกำร 
อย่ำงไรก็ตำมจ ำนวนรถที่ให้บริกำรในปัจจุบันยังมีจ ำนวนที่จ ำกัดเพียง 30 คัน จำกเป้ำหมำย 100 คัน 
และโครงกำรนี้ได้รับกำรสนับสนุนงบประมำณจำกกทม.ร้อยละ 60 (ผู้จัดกำรรำยวัน, 2558) 

 
รูปที่ 2.4 รถแท็กซี่ส ำหรับคนพิกำรและผู้สงูอำยุในกรุงเทพมหำนคร (ผู้จัดกำรรำยวัน, 2558) 

 
จังหวัดนนทบุรี  

ปี พ.ศ. 2547 เทศบำลต ำบลบำงสีทอง ได้จัดตั้งศูนย์ดูแลผู้สูงอำยุรำยวันแบบไปเช้ำเย็นกลับ 
(ศูนย์ Day Care) มีบริกำรรถรับ-ส่ง ส ำหรับผู้ที่มำใช้บริกำรในพื้นที่โดยแต่เดิมเป็นรถตู้ธรรมดำ และ
ในปัจจุบันได้เปลี่ยนเป็นรถตู้โดยสำรพร้อมลิฟต์ส ำหรับยกรถเข็น ทั้งยังมีอุปกรณ์ช่วยเดินประเภท
ต่ำงๆ คล้ำยกับของกรุงเทพมหำครแต่ให้บริกำรฟรี เพื่อให้ประชำชนในพื้นที่สำมำรถเข้ำถึงบริกำร
สวัสดิกำรสังคมได้โดยสะดวก โดยเฉพำะผู้สูงอำยุให้สำมำรถเข้ำมำร่วมท ำกิจกรรมต่ำงๆ กับชุมชน 
(มส.ผส., 2560)  
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รูปที่ 2.5 รถตู้โดยสำรส ำหรับรับ-ส่ง ณ เทศบำลต ำบลบำงสีทอง นนทบุร ี(มส.ผส., 2560) 

จังหวัดภูเก็ต  

เทศบำลนครภูเก็ตได้มีโครงกำร “ใจถึงใจห่วงใยผู้สูงอำยุ” เพื่อเป็นกำรดูแลด้ำนสุขภำพของ
ผู้สูงอำยุอย่ำงครบวงจร บริษัท S.U.Suzuki Phuket ได้มอบรถกระบะสองแถวโพถ้อง จ ำนวน 1 คัน  
เพื่อให้เทศบำลนครภูเก็ตน ำไปใช้ในกำรรับ-ส่งผู้สูงอำยุ เพื่อไปตรวจสุขภำพ และใช้ในกิจกรรม
นันทนำกำรต่ำงๆ โดยไม่คิดค่ำโดยสำร (ผู้จัดกำรออนไลน์, 2556) แต่ตัวรถมีขั้นก้ำวที่สูงซึ่งอำจไม่
เหมำะกับผู้สูงอำยุมำกนัก  

 
รูปที ่2.6 รถกระบะสองแถวโพถ้องในภูเก็ต (ผู้จัดกำรออนไลน์, 2556) 

จังหวัดพัทลุง  

เทศบำลเมืองพัทลุงได้จัดตั้งศูนย์ดูแลผู้สูงอำยุรำยวันแบบไปเช้ำเย็นกลับเหมือนกับจังหวัด
ภูเก็ต เป็นศูนย์ส่งเสริมภูมิปัญญำและดูแลสุขภำพของผู้สูงอำยุ มีรถบริกำรรับ-ส่งผู้สูงอำยุจำกชุมชน 
โดยเป็นรถตู้ธรรมดำ จ ำนวน 2 คัน (นนทลี, 2555) ตัวรถไม่ได้ถูกดัดแปลงให้สำมำรถใช้กับผู้ที่ต้องใช้
รถเข็นดังเช่นของจังหวัดกรุงเทพมหำนครและนนทบุรี  

 จำกตัวอย่ำง รถบริกำรส ำหรับผู้สูงอำยุในจังหวัดต่ำงๆ ลักษณะของตัวรถส่วนใหญ่เป็นรถตู้ มี
ทั้งเก็บค่ำโดยสำรและไม่เก็บค่ำโดยสำร โดยบริกำรแบบไม่เก็บค่ำโดยสำรจะเป็นบริกำรจำกทำงศูนย์
ผู้สูงอำยุ ผลกำรตอบรับได้รับกำรตอบรับเป็นอย่ำงดีจำกผู้ใช้บริกำร แต่จ ำนวนของรถบริกำรยังมีอยู่
อย่ำงจ ำกัดซึ่งอำจไม่เพียงพอส ำหรับผู้ที่ประสงค์จะใช้บริกำร  
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2.2.2 กำรบริกำรรถส ำหรับผู้สูงอำยุในต่ำงประเทศ 
รถบริกำรส ำหรับผู้สูงอำยุในต่ำงประเทศ รูปแบบของรถบริกำรจะแตกต่ำงกันไปใน

รำยละเอียดตำมแนวคิดของผู้ให้บริกำร แต่มีจุดประสงค์เดียวกันคือ ให้บริกำรพิเศษส ำหรับผู้สูงอำยุ 
โดยยกตัวอย่ำงรถบริกำรผู้สูงอำยุในต่ำงประเทศที่ได้ยกมำมีดังต่อไปนี ้

ประเทศสหรัฐอเมริกำ 

ในสหรัฐอเมริกำมีทำงเลือกบริกำรขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุอยู่จ ำนวนมำก โดยรูปแบบกำร
ให้บริกำรจะขึ้นอยู่กับพ้ืนที่ และข้อจ ำกัดทำงกำยภำพของผู้สูงอำยุ ซึ่งทำงเลือกด้ำนกำรขนส่งและกำร
บริกำรต่ำงๆ มีดังต่อไปน้ี (D’avis, 2017) 

 
รูปที ่2.7 กำรบริกำรขนส่งผู้สูงอำยุในประเทศสหรฐัอเมรกิำ (D’AVIS, 2017) 

 
ผู้ขับรถโดยอำสำสมัคร ด ำเนินกำรโดยองค์กรที่ไม่แสวงหำผลก ำไร มีเครือข่ำย

อำสำสมัครที่ให้กำรขนส่งเพื่อกำรไปซื้อของ พบแพทย์ พักผ่อนหย่อนใจ และกิจกรรมอื่นๆ 
เป็นกำรเดินทำงแบบเที่ยวเดียวและแบบเป็นรอบ โดยต้องท ำกำรจองล่วงหน้ำ ให้บริกำรฟรี
ผ่ำนกำรบริจำคค่ำธรรมเนียมของสมำชิก หรือมีค่ำใช้จำ่ยเพียงเล็กน้อย 

บริกำร Paratransit ด ำเนินกำรโดยองค์กรผู้สูงอำยุและหน่วยงำนเอกชนเป็นผู้
ให้บริกำร เป็นกำรขนส่งแบบ door-to-door คือบริกำรรับผู้โดยสำรจำกหน้ำประตูบ้ำนไปส่ง
ถึงจุดหมำยปลำยทำง รถบริกำรเป็นรถมินิบัสหรือรถตู้ขนำดเล็ก ผู้ใช้บริกำรต้องท ำกำรจอง
และก ำหนดเวลำใช้บริกำรล่วงหน้ำ แต่จะไม่ให้บริกำรรับ-ส่งผู้โดยสำรตำมริมถนน และมี
ส่วนลดค่ำโดยสำรส ำหรับผู้สูงอำยุและคนพิกำร   

รถรับจ้ำง ผู้โดยสำรสำมำรถโทรเรียกใช้บริกำร และก ำหนดจุดรับ-ส่งล่วงหน้ำ รถ
บำงคันสำมำรถน ำรถเข็นขึ้นรถได้ อัตรำค่ำโดยสำรคิดค่ำบริกำรต่อไมล์หรือต่อนำทีและ
สำมำรถช ำระเงินผ่ำนบัตรก ำนัลของกำรขนส่งในรำคำถูก ส ำหรับรถที่ร่วมโครงกำร  

ประเทศฟินแลนด์ 

ในซิลินจำวิอยู่ทำงตะวันออกของประเทศ มีรถให้บริกำรเป็นรถมินิบัสให้บริกำร 2 แบบ คือ 
1. ให้บริกำรส ำหรับผู้สูงอำยุไปยังศูนย์คนชรำ 2. ให้บริกำรกับผู้โดยสำรทั่วไปแบบ dial-a-ride คือ
จำกบ้ำนไปสถำนีรถประจ ำทำง โดยต้องท ำกำรจองล่วงหน้ำผ่ำนศูนย์ส่วนกลำง มีโปรแกรมค ำนวณ
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ระยะเวลำในกำรเดินทำงและเส้นทำง ภำยในรถมีที่รองรับส ำหรับผู้ที่ใช้รถเข็น และมีรถเข็นส ำรองอีก 
1 คัน ผู้โดยสำรสำมำรถจ่ำยผ่ำนบัตรโดยสำร โดยรำคำเฉลี่ยอยู่ที่ 5 ยูโรต่อรอบ และโครงกำรนี้ได้รับ
กำรสนับสนุนจำกกองทุนสำธำรณะร้อยละ 70 (VIRGIL, 2000 cited in BREEN, 2014)  

 
รูปที ่2.8 รถมินิบัสในประเทศฟินแลนด์ (มิลเลียนแนร,์ 2557) 

 
ประเทศออสเตรเลีย 

ในซิดนีย์มีองค์กร Access Sydney เป็นองค์กรไม่แสวงหำผลก ำไร ให้บริกำรรับ-ส่ง ผู้ป่วยไป
ยังโรงพยำบำล ขนส่งบุคคลไปยังศูนย์กำรค้ำ และบริกำรรถบัสจำกหมู่บ้ำนสู่หมู่บ้ำนฟรี สนับสนุนโดย
เทศบำลเมืองซิดนีย์ (Jingjonews, 2560) 

 
รูปที ่2.9 รถประจ ำทำงฟรีในประเทศออสเตรเลีย (JINGJINEWS, 2560) 

 
 โดยสรุปแล้ว รถบริกำรส ำหรับผู้สูงอำยุในต่ำงประเทศมีกำรให้บริกำรไปยังสถำนที่ต่ำงๆ ซึ่ง
ลักษณะของตัวรถและกำรเก็บค่ำโดยสำรมีหลำกหลำยรูปแบบขึ้นกับผู้ให้บริกำร ลักษณะของตัวมีทั้ง
ที่เป็นรถตู้  รถมินิบัส หรือรถโดยสำร บำงแห่งให้บริกำรฟรีหรือมีส่วนลด โดยได้รับกำรสนับสนุนจำก
หน่วยงำนหรือเทศบำลท้องถิ่น  
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ตำรำงที ่2.1 สรุประบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุ ในแตล่ะเมืองของประเทศต่ำงๆ 

เมือง-ประเทศ รูปแบบบริกำร จุดหมำย ค่ำบริกำร หน่วยงำนสนับสนุน 

กรุงเทพฯ, ไทย รถตู้ดัดแปลง สถำนที่ต่ำงๆ 
เท่ำกับอัตรำรถแท็กซี ่
+ ค่ำเรียกใช้บริกำร 

กทม. 60% 

นนทบุรี, ไทย รถตู้ดัดแปลง ศูนย์ดูแลผู้สูงอำยุ ฟรี เทศบำล 
ภูเก็ต, ไทย รถกระบะ2แถว ศูนย์สุขภำพ ฟรี เทศบำล 
พัทลุง, ไทย รถตู้ ศูนย์ดูแลผู้สูงอำยุ ฟรี เทศบำล 
ขึ้นกับแต่ละ

ท้องถิ่น, 
สหรัฐอเมริกำ 

รถยนต์ 
สถำนที่ต่ำงๆ 

ฟรี องค์กร 
รถมินิบัส มีส่วนลด บริษัท, หน่วยงำน 
รถแท็กซี่ บัตรก ำนัล ไม่มี 

ซิลินจำวิ, 
ฟินแลนด์ 

รถมินิบัส ศูนย์ดูแลผู้สูงอำยุ บัตรก ำนัล 
กองทุนสำธำรณะ 

70% 
ซิดนีย์, 

ออสเตรเลีย 
รถมินิบัส/รถ

โดยสำร 
ศูนย์กำรค้ำ,หมู่บ้ำน ฟรี เทศบำล 

 
จำกกำรตำรำงที่ 2.1 สรุปได้ว่ำรถบริกำรส ำหรับผู้สูงอำยุในแต่ละเมืองของประเทศต่ำงๆ  มี

รูปแบบกำรให้บริกำรที่ตอบสนองตำมควำมต้องกำรของผู้สูงอำยุ อย่ำงเช่น  ให้บริกำรไปยังศูนย์
ผู้สูงอำยุและให้บริกำรฟรี โดยมีหน่วยงำนจำกรัฐบำลหรือเอกชนให้กำรสนับสนุน ส ำหรับในประเทศ
ไทยรถบริกำรผู้สูงอำยุส่วนใหญ่เป็นรถตู้โดยเน้นให้บริกำรกับผู้ที่ใช้รถเข็นและให้บริกำรฟรีหำกเป็นรถ
จำกศูนย์ผู้สูงอำยุ  

 
2.3 กำรวำงแผนกำรบริกำร 

 ผู้วิจัยได้น ำข้อเสนอแนะเกี่ยวกับกำรวำงแผนกำรขนส่งในชุมชนของ National Rural 
Transit Assistance Program (RTAP) (2017) มำเป็นแนวทำงในกำรวำงแผนระบบขนส่งที่เหมำะสม
กับควำมต้องกำรของผู้โดยสำร โดยข้อมูลและแนวทำงจำก National RTAP มีรำยละเอียดดังนี ้ 

 1. กำรมีส่วนร่วมของสำธำรณชน โดยล ำดับแรกด ำเนินกำรติดต่อกับสำธำรณชน เพื่อ
ตรวจสอบควำมต้องกำรกำรขนส่งของชุมชน เผยแพร่ประชำสัมพันธ์กับสำธำรณะชน ระบุผู้ที่มีส่วนได้
ส่วนเสีย และหำตัวแทนในชุมชนส ำหรับโครงกำร จะช่วยในกำรรับข้อมูลและสร้ำงควำมตระหนักใน
กำรบริกำร  

2. รูปแบบกำรบริกำร จะขึ้นอยู่กับข้อมูล ชุมชนและควำมต้องกำรกำรขนส่งของชุมชน 
    2.1 กำรบริกำรเส้นทำงคงที่หรือเดินรถเป็นรอบ (Fixed Route) ตำมก ำหนดกำรแห่งชำติ 

RTAP และระบบกำรขนส่งในชนบท กำรบริกำรเส้นทำงคงที่หรือเดินรถเป็นรอบ คือ กำรบริกำรที่
จัดท ำขึ้นตำมเส้นทำง ตำรำงเวลำ และยำนพำหนะที่ก ำหนด โดยจะหยุดเพื่อรับและส่งผู้โดยสำรไปยัง
สถำนที่ที่เฉพำะเจำะจง  

    2.2 กำรบริกำรเส้นทำงยืดหยุ่น (Flexible Route) หรือกำรบริกำรทั่วไปในพื้นที่ชนบทที่
ไม่ได้คงที่อย่ำงเคร่งครัด คือ อำจมีกำรเบี่ยงเบนจำกเส้นทำงได้ โดยรถโดยสำรสำมำรถเบี่ยงเบนไป
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จำกเส้นทำงที่ก ำหนดไว้เพื่อหยุดในสถำนที่ภำยในระยะที่ก ำหนด และกลับมำหยุดที่ปลำยทำงตำม
ก ำหนดเวลำ  

    2.3 กำรบริกำรตอบสนองตำมควำมต้องกำรหรือขึ้นกับผู้ ใช้บริกำร ( Demand 
Responsive Transport: DRT) เป็นระบบกำรให้บริกำรขนส่งสำธำรณะในพื้นที่ที่มีจ ำนวนผู้โดยสำร
ต่ ำ เช่น ในชนบท หรือให้บริกำรเฉพำะคนพิกำร โครงกำร DRT อำจได้รับกำรสนับสนุนจำกหน่วยงำน
ท้องถิ่น หรือบริษัทเอกชน  

ปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกรปูแบบกำรเดินทำง  

นอกจำกกำรวำงแผนระบบขนส่งในกำรให้บริกำรแล้ว ควรค ำนึงถึงปัจจัยต่ำงๆ ในกำรเลือก
รูปแบบกำรเดินทำงของผู้เดินทำง โดยปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงต่ำงๆ (ประพัทธ์
พงษ์, 2553) มีดังนี้ 

1. ควำมสำมำรถในกำรให้บริกำร (Availability) เพื่อให้มีผู้เข้ำใช้บริกำรระบบขนส่งต้อง
ค ำนึงถึงปัจจัย 2 ประกำรคือ ต ำแหน่งสถำนี (Location) และควำมถี่กำรให้บริกำร (Frequency of 
service) เพื่อให้ผู้โดยสำรใช้บริกำรได้อย่ำงสะดวกต้องมีสถำนีที่อยู่ใกล้และมีควำมถี่ที่เพียงพอ และ
ต้องค ำนึงถึงเรื่องค่ำใช้จ่ำย  

2. ควำมตรงต่อเวลำ (Punctuality) ของกำรให้บริกำร คือสำมำรถให้บริกำรกำรเดินทำงได้
ตำมก ำหนดเวลำ  

3. เวลำในกำรเดินทำง (travel time) คือ เวลำที่ใช้เดินทำงจำกจุดเริ่มต้นไปยังจุดหมำย
ปลำยทำง ประกอบด้วย เวลำในกำรมำยังจุดขึ้นรถ เวลำในกำรรอรถ เวลำในกำรเดินทำง และเวลำ
ออกจำกรถไปยังที่หมำย ซึ่งผู้โดยสำรมีควำมรู้สิกต่อเวลำในแต่ละส่วนไม่เท่ำกัน  

4. ควำมสบำย (Comfort) เป็นปัจจัยด้ำนคุณภำพที่สำมำรถน ำมำพิจำรณำได้ เช่น จ ำนวน   
ที่นั่ง กำรขึ้นลงพำหนะ กำรขับขี่ที่ได้คุณภำพ เป็นต้น 

5. ควำมสะดวก (Convenience) เป็นปัจจัยด้ำนคุณภำพ เป็นควำมรู้สึกที่เกิดจำกกำรใช้
บริกำรแต่มีควำมส ำคัญในกำรประเมินด้ำนคุณภำพ เช่น ควำมถี่ของกรให้บริกำร เป็นต้น 

6. ควำมปลอดภัย (Safety) ได้แก่ กำรป้องกันจำกกำรเกิดอุบัติเหตุและกำรคุ้มครอง
ผู้โดยสำร  

ส ำหรับวิทยำนิพนธ์นี้ผู้วิจัยจะน ำรูปแบบกำรให้บริกำรและปัจจัยที่มีผลต่อกำรรูปแบบกำร
เดินทำงทั้งหมดมำพิจำรณำเพื่อท ำกำรออกแบบระบบขนส่ง หำรูปแบบกำรให้บริกำรที่เหมำะสมกับ
ชุมชนมำกที่สุด ซึ่งแต่ละชุมชนอำจมีรูปแบบกำรบริกำรที่เหมือนหรือแตกต่ำงกัน 

 
2.4 กำรออกแบบ Stated Preference  

 กำรเลือกรูปแบบระบบขนส่งภำยในชุมชนของผู้สูงอำยุคือเป้ำหมำยของวิทยำนิพนธ์นี้ โดยใน
ที่นี้จะกล่ำวถึงกำรประยุกต์ใช้เทคนิค Stated Preference (SP) และกำรออกแบบแฟกทอเรียลของ 
Sanko (2001) โดยมีรำยละเอียดดังนี ้
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2.4.1 เทคนิค Stated Preference (SP) 
เทคนิค SP เป็นวิธีที่ถูกน ำมำประยุกต์ใช้ในกำรศึกษำวิจัยพฤติกรรมกำรตัดสินใจเลือกซื้อหรือ

กำรเลือกใช้บริกำรกันอย่ำงแพร่หลำย โดยปกติกำรศึกษำพฤติกรรมและกำรติดสินใจด้วยวิธี SP มี
ล ำดับขั้นตอนกำรด ำเนินงำนดังนี้ 

1. ออกแบบวิธีกำรส ำรวจข้อมูล ก ำหนดสถำนกำรณ์และทำงเลือกที่จะให้กลุ่ มเป้ำหมำย
พิจำรณำ ออกแบบแนวทำงและวิธีกำรน ำเสนอทำงเลือก  

2. ส ำรวจข้อมูลภำคสนำม 
3. พัฒนำแบบจ ำลองจำกข้อมูล 
4. ตรวจสอบควมถูกต้องและควำมแม่นย ำของแบบจ ำลอง 

วิธีในกำรส ำรวจควำมคิดเห็นและกำรน ำเสนอทำงเลือกที่จะให้กลุ่มเป้ำหมำยพิจำรณำนั้น 
จะต้องโน้มน้ำวหรือชักจูงให้กลุ่มเป้ำหมำยแสดงควำมคิดเห็นที่สะท้อนถึงควำมชอบและพฤติกรรมที่
แท้จริง กำรสัมภำษณ์ตัวต่อตัวจะเป็นวิธีที่เหมำะสมที่สุดส ำหรับกำรส ำรวจด้วยวิธี SP กำรออกแบบ
กำรส ำรวจเริ่มด้วยกำรก ำหนดให้กลุ่มเป้ำหมำยแต่ละคนพิจำรณำสถำนกำรณ์ทำงเลือกจ ำนวนหนึ่ง 
และในแต่ละสถำนกำรณ์ควรมีรูปแบบทำงเลือกที่แตกต่ำงจ ำนวนหนึ่งที่จะให้พิจำรณำ โดยจะต้อง
สอดคล้องกับประเด็นที่ต้องกำรศึกษำวิจัย 

กำรก ำหนดตัวแปรที่จะให้ผู้ถูกสัมภำษณ์พิจำรณำ ต้องเลือกระหว่ำงควำมสมบูรณ์ของ
แบบจ ำลองกับควำมยำกล ำบำกในกำรสัมภำษณ์ ทำงทฤษฎีกำรส ำรวจควรครอบคลุมถึงปัจจัยที่คำด
ว่ำจะมีอิทธิพลต่องำนวิจัย แต่ในทำงปฎิบัติจ ำนวนตัวแปรที่มำกจะมีรำยละเอียดเกินกว่ำที่ผู้ถูก
สัมภำษณ์จะรับรู้หรือเข้ำใจ  

วิธีกำรวัดควำมคิดเห็นและกำรตัดสินใจของกลุ่มเป้ำหมำยที่มีต่อทำงเลือก นิยมด ำเนินกำรใน 
3 ลักษณะคือ 

• ผู้ถูกสัมภำษณ์ให้คะแนนทำงเลือกต่ำงๆ เช่น ให้ 1 คะแนนหมำยควำมว่ำไม่จ ำเป็น และ 
5 คะแนนหมำยควำมว่ำจ ำเป็นมำก 

• ผู้ถูกสัมภำษณ์เรียงล ำดับควำมชอบ 
• ผู้ถูกสัมภำษณ์เลือกทำงเลือกที่ชอบมำกที่สุดเพียงทำงเลือกเดียว 

ข้อมูลส ำรวจที่ได้จำกกำรให้ผู้ถูกสัมภำษณ์เลือกเพียงทำงเลือกเดียวจะทรำบรำยละเอียดน้อย
ที่สุด แต่ด ำเนินกำรได้ง่ำยที่สุดและเป็นวิธีที่สอดคล้องกับควำมเป็นจริง ขณะที่วิธีกำรให้คะแนนจะให้
ข้อมูลละเอียดสุดและได้ข้อมูลเกี่ยวกับระดับควำมชอบที่มีต่อแต่ละทำงเลือก ส่วนวิธีกำรเรียงล ำดับจะ
ให้ผลกำรเปรียบเทียบทำงเลือกที่มีอยู่ แต่ไม่ได้ให้ข้อมูลเกี่ยวกับควำมชอบ 

2.4.2 กำรออกแบบแฟกทอเรียล 
  กำรทดลองแฟกทอเรียล (Factorial Design) คือกำรทดลองหนึ่งที่มีตัวแปรที่สนใจใน
กำรศึกษำมำกกว่ำ 1 ตัวแปร ซึ่งตัวแปรที่สนใจศึกษำเรียกว่ำ ปัจจัย มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษำอิทธิพล
ของปัจจัยตั้งแต่ 2 ปัจจัยขึ้นไป ระดับของปัจจัยในกำรทดลองเรียกว่ำ ทรีทเมนต์ ส ำหรับกำรทดลอง
แฟกทอเรียลที่มีหลำยปัจจัยซึ่งแต่ละปัจจัยมีหลำยระดับ ทรีทเมนต์ของกำรทดลองคิดได้จำกจ ำนวน



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 15 

ระดับของแต่ละปัจจัยคูณกันเป็นทรีทเมนต์คอมบิเนชัน ตัวอย่ำงเช่น ต้องกำรตรวจสอบกำรตั้งค่ำของ
ผู้ตอบแบบสอบถำมต่อคุณลักษณะ 3 ปัจจัยของบริกำรขนส่งสำธำรณะ (ค่ำโดยสำร เวลำเดินทำงและ
ควำมถี่ในกำรให้บริกำร) แต่ละปัจจัยมี 2 ระดับ จะมีสถำนกำรณ์ทั้งหมด 23 = 8 สถำนกำรณ์ และถ้ำ
มีกำรใช้แอตทริบิวต์ที่มีจ ำนวนระดับต่ำงกันค่ำที่เพิ่มขึ้นจะถูกคูณกันเพียงอย่ำงเดียว ตัวอย่ำงเช่น กำร
ออกแบบที่มี 3 ระดับ 2 ปัจจัย และ 2 ระดับ 2 ปัจจัย จะมีสถำนกำรณ์ทั้งหมด 32 × 22 = 36 
สถำนกำรณ ์

 วัตถุประสงค์ของกำรทดลองคือ เมื่อต้องท ำกำรทดลองหลำยๆ กำรทดลองเพื่อดูอิทธิพลของ
ปัจจัยทีละตัวจะเสียเวลำและเสียงบประมำณมำก ดังนั้นกำรทดลองแบบแฟกทอเรียลจะท ำให้กำร
ทดลองครั้งเดียวสำมำรถดูอิทธิพลของปัจจัยหลำยๆ ตัวได้พร้อมกัน ท ำให้ประหยัดทั้งงบประมำณและ
เวลำ แต่ในทำงปฏิบัติจริงอำจไม่สำมำรถหำหน่วยทดลองจ ำนวนมำกๆ ที่จะใช้ในกำรทดลองใหญ่ๆ 
ซึ่งมีทรีทเมนต์คอมบิเนชันจ ำนวนมำกๆ ได้ จึงอำจจ ำเป็นต้องท ำกำรทดลองครั้งละ 2 หรือ 3 ปัจจัย
เท่ำนั้น นอกจำกนี้ถ้ำจ ำนวนทรีทเมนต์คอมบิเนชันมำก ควำมคลำดเคลื่อนของมำตรฐำนต่อหน่วยจะมี
แนวโน้มสูงกว่ำกำรทดลองที่มีเพียงปัจจัยเดียว   

 โสภิดำ ทัวมมี (2550) ได้ศึกษำอิทธิพลของปัจจัยที่น่ำจะมีผลต่อกำรเกิดเม็ดพีวีซีไม่หลอม
ละลำยที่เกิดขึ้นบนผิวผลิตภัณฑ์ โดยกำรประยุกต์ใช้หลักกำรออกแบบกำรทดลองเชิงแฟกทอเรียล
แบบสองระดับเพื่อลดปัจจัยที่ไม่มีนัยส ำคัญ กำรออกแบบประกอบด้วย k ปัจจัย และแต่ละปัจจัยมี 2 
ระดับคือ ระดับสูงและระดับต่ ำ ซึ่งมีกำรทดลองทั้งหมด 2k กำรทดลอง ท ำกำรวิเครำะห์ผลด้วยวิธี 
ANOVA และหลังจำกนั้นใช้กำรออกแบบกำรทอลองเชิงแฟกทอเรียลแบบสำมระดับเพื่อค้นหำระดับ
ปัจจัยที่เหมำะสม โดยน ำเอำกำรทดลองในเบื้องต้นมำท ำซ้ ำ โดยก ำหนดค่ำกลำงเพิ่ม ซึ่งจะมีกำร
ทดลองทั้ง  3k กำรทดลอง หลังจำกนั้นท ำกำรวิเครำะห์ผลด้วยวิธี ANOVA 

 ส ำหรับวิทยำนิพนธ์นี้ ผู้วิจัยจะก ำหนดปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงจำกผล
กำรวิเครำะห์เบื้องต้น และก ำหนดระดับของปัจจัยของตัวเลือกในแต่ละสถำนกำรณ์โดยไม่ให้มีจ ำนวน
มำกเกินควำมจ ำเป็นเพื่อไม่ให้เกิดควำมสับสนกับผู้สูงอำย ุ  
 
2.5 ทฤษฎีกำรวิเครำะห ์

กำรวิเครำะห์ข้อมูลในกำรศึกษำนี้ ท ำกำรน ำข้อมูลในส่วนของปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกใช้
บริกำร และระดับของกำรเลือกใช้บริกำรระบบขนส่งภำยในชุมชนของผู้สูงอำยุมำท ำกำรวิเครำะห์ด้วย
แบบจ ำลองถดถอยเชิงเส้น ซึ่งในกำรวิเครำะห์มี 2 วิธีคือ กำรวิเคระห์ด้วยแบบจ ำลองโลจิตแบบ
เรียงล ำดับ (Ordered Logit Model) และแบบจ ำลองโพรบิทแบบเรียงล ำดับ (Ordered Probit 
Model) ทั้ง 2 วิธีนี้ให้ผลที่ใกล้เคียงกันแต่มีวิธีทำงสถิติ และข้อสมมติฐำนที่ต่ำงกัน 

2.5.1 แบบจ ำลองโลจิตแบบเรียงล ำดับ (Ordered Logit Model)  
แบบจ ำลองโลจิตแบบเรียงล ำดับ (Grilli and Rampichini, 2012)  ก ำหนดให้ Y เป็นตัวแปร

ตำม คือกำรเลือกใช้ที่ขึ้นอยู่กับตัวแปรต้น Xi ซึ่งเป็นตัวชี้วัดของรูปแบบกำรบริกำร ใช้กับข้อมูลที่มี
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กำรกระจำยแบบโลจิสติก และค่ำพำรำมิเตอร์บอกกำรเปลี่ยนแปลงของอัตรำส่วนระหว่ำงโอกำศที่จะ
เกิดเหตุกำรณ์ของตัวแปรที่สนใจ โดยมีโครงสร้ำงของแบบจ ำลองดังนี้ 

                                     Yi
∗ =  βxi + 𝑒i                                              (2.1)   

โดยที่    Yi
∗= ระดับกำรเลือกใช้ระบบขนส่งของผู้สูงอำย ุ

β′ = ค่ำพำรำมิเตอร์ (Coef.) ที่ไม่รู้ค่ำ ที่ส่งผลต่อกำรเลือกรูปแบบขนส่งที่เปลี่ยนแปลงไป  
xi = ตัวแปรที่ส่งผลกระทบต่อระดับกำรเลือกใช ้
𝑒𝑖 = ควำมคลำดเคลื่อน 

                       Yi
∗ = j   ถ้ำ  μj−1 < Yi

∗  ≤  μj                                        (2.2) 

โดยที่   μj = จุดตัดของระดับกำรเลือกใช ้(μ1 = 0) 

ส ำหรับควำมน่ำจะเป็นที่ผู้สูงอำยุจะเลือก ระดับกำรเลือก i เมื่อ j คือ 0 1 2... เขียนได้ดังนี ้

                      P[Yi = j] = P[μj−1 < Yi
∗ ≤ μj] 

                                   = F(μj − β𝑥𝑖) − F(μj−1 − β𝑥𝑖)) 
                                             = exp (μj − β𝑥𝑖)/(1 + exp (μj − β𝑥𝑖))                         

                                             = 1/(1 + exp(−μj + β𝑥𝑖))                             (2.3) 

โดยที่   P = ควำมน่ำจะเป็น 
 F(z) = 𝑒𝑧/(1 + 𝑒𝑧) ,    μ1 = 0 

2.5.2 แบบจ าลองโพรบิทแบบเรียงล าดับ (Ordered Probit Model)  

แบบจ ำลองโพรบิตแบบเรียงล ำดับ (Jackman, 2000) ก ำหนดให้ Y เป็นตัวแปรตำม คือกำร
เลือกใช้ที่ขึ้นกับตัวแปรต้น Xi ซึ่งเป็นตัวชี้วัดของรูปแบบกำรบริกำร ใช้กับข้อมูลที่มีกำรกระจำยแบบ
ปกติ โดยมีโครงสร้ำงของแบบจ ำลองดังนี ้

                                      Yi
∗ =  βxi + 𝑒i                                              (2.4) 

ส ำหรับควำมน่ำจะเป็นที่ผู้สูงอำยุจะเลือก ระดับกำรเลือก i เมื่อ j คือ 0 1 2... เขียนได้ดังนี ้

                       P[Yi = j] = P[μj−1 < Yi
∗ ≤ μj]                                        

                                    = P[μj−1−xiβ < 𝑒i ≤ μj − xiβ]                        

                                    = Φ(μj − xiβ) − Φ(μj−1 − xiβ)                      (2.5) 

แบบจ ำลองโพรบิตแบบเรียงล ำดับ เป็นแบบจ ำลองที่ใช้ส ำหรับกำรประมำณค่ำควำมน่ำจะ
เป็นของกำรเกิดเหตุกำรณ์กำรหนึ่ง โดยสมมติให้ควำมน่ำจะเป็นเท่ำกับควำมถี่สะสมของกำรแจกแจง
แบบปกติ และค่ำพำรำมิเตอร์ของตัวแปรมีผลกับควำมน่ำจะเป็นโดยตรง ผู้วิจัยจึงเลือกแบบจ ำลอง 
โพรบิทแบบเรียงล ำดับน ำมำประยุกต์ใช้ในกำรวิเครำะห์ข้อมูลในกำรศึกษำนี ้
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2.5.3 กำรตรวจสอบทำงสถิติของแบบจ ำลอง 
 เมื่อได้ค่ำพำรำมิเตอร์ของแบบจ ำลอง ต้องท ำกำรตรวจสอบแบบจ ำลองและค่ำพำรำมิเตอร์
ด้วยวิธีทำงสถิติเพื่อตรวจสอบควำมน่ำเชื่อถือและควำมถูกต้องของแบบจ ำลอง (วุฒิชัย, 2558) ในกำร
ตรวจสอบสำมำรถแบ่งออกได้ 2 แบบคือ กำรตรวจควำมน่ำเชื่อถือภำยใน และกำรตรวจสอบควำม
น่ำเช่ือถือภำยนอก 

 กำรตรวจสอบควำมน่ำเชื่อถือภำยใน (Internal Validity)  

 กำรตรวจสอบควำมน่ำเชื่อถือภำยในเป็นกำรตรวจสอบควำมถูกต้อง ควำมแม่นย ำ และควำม
สมเหตุสมผลทำงสถิติในเชิงพฤติกรรมของค่ำพำรำมิเตอร์ในแบบจ ำลองและโดนรวมของแบบจ ำลอง 
หลักกำรในกำรตรวจสอบมี 3 หลักกำรดังนี้ 
 1. กำรตรวจสอบเครื่องหมำย สมกำรกำรเลือกใช้จะมีค่ำน้อยหรือมำกขึ้นอยู่กับเครื่องหมำย
ของค่ำพำรำมิเตอร์ (Coef.) และค่ำของสมกำรกำรเลือกใช้ส่งผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำง โดย
ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำพำรำมิเตอร์เป็นบวก แสดงว่ำค่ำกำรเลือกใช้มีค่ำเพิ่มขึ้น ควำมพึงพอใจสูงขึ้นตำม
ค่ำของตัวแปร แต่ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำพำรำมิเตอร์เป็นลบ แสดงว่ำค่ำกำรเลือกใช้มีค่ำลดลงเมื่อตัวแปร
มีค่ำสูงขึ้น และค่ำควำมพึงพอใจลดลงตำมค่ำของตัวแปร 
 2. กำรตรวจสอบค่ำนัยส ำคัญ (∝) ของพำรำมิเตอร ์(Coef.) แต่ละตัว เป็นกำรประเมินควำม
ชัดเจนและอิทธิพลของตัวแปรแต่ละตัวในสมกำรกำรเลือกใช้ โดยประเมินจำกค่ำสถิติ P-value ที่ได้
จำกโปรแกรมคอมพิวเตอร์ ในกำรพิจำรณำค่ำนัยส ำคัญ ในกรณีที่จ ำนวนตัวอย่ำงมำกกว่ำ 120 
ตัวอย่ำง ส่วนใหญ่นิยมก ำหนดค่ำควำมเชื่อมันที่ร้อยละ 95 หรือมี ระดับนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 
0.05 (∝= 0.05) ถ้ำค่ำ P-value น้อยกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ตัวแปรนั้นมีอิทธิพลต่อควำมพึงพอใจที่
ระดับควำมเชื่อมั่นร้อยละ 95 แต่ถ้ำ ค่ำ P-value มำกกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ตัวแปรนั้นไม่มีอิทธิพลต่อ
ควำมพึงพอใจที่ระดับควำมเช่ือมั่นร้อยละ 95 

 3. กำรตรวจสอบระดับควำมสอดคล้อง เป็นกำรตรวจสอบควำมสำมำรถของแบบจ ำลองใน
กำรอธิบำยพฤติกรรมของผู้เดินทำง โดยใช้ดัชนีควำมสอดคล้อง (Likelihood ratio index, 𝜌2) มี
สมกำรดังนี้ 
                                               𝜌2 = 1 − [L(β)

L(0)
]                                            (2.6) 

โดยที่ 𝜌2    = ดัชนีควำมสอดคล้อง (Likelihood ratio index) 
       L(β) = ค่ำ Log likelihood function ได้จำกค่ำพำรำมิเตอร์ 
       L(0) = ค่ำ Log likelihood function ก ำหนดให้พำรำมิเตอร์ทุกต้วเท่ำกับ 0 

 ดัชนีควำมสอดคล้อง (𝜌2) เป็นดัชนีที่อธิบำยควำมผันแปรของแบบจ ำลอง ซึ่งคล้ำยคลึงกับคำ่ 
R2 ของกำรวิเครำะห์ควำมสอดคล้องของสมกำรถดถอยเชิงเส้น โดยมีค่ำระหว่ำง 0 ถึง 1 ถ้ำ 𝜌2 มีค่ำ
เข้ำใกล้ 1 แสดงว่ำแบบจ ำลองที่สร้ำงขึ้นสำมำรถแทนควำมสัมพันธ์ได้ แต่ถ้ำ 𝜌2 มีค่ำเข้ำใกล้ 0 แสดง
ว่ำแบบจ ำลองไม่สำมำรถแทนควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรที่พิจำรณำได้ โดยทั่วไปค่ำ 𝜌2 ที่ยอมรับได้
ควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.2 
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 กำรตรวจสอบควำมน่ำเชื่อถือภำยนอก (External validity) 

 กำรตรวจสอบควำมน่ำเชื่อถือภำยนอกเป็นกำรประเมินควำมถูกต้องและแม่นย ำของ
แบบจ ำลองในกำรคำดกำรณ์ปริมำณกำรเดินทำงในสถำนกำรณ์ที่เกิดขึ้นจริง โดยตรวจสอบจำกค่ำ
ร้อยละของกำรพยำกรณ์ (Percentage correctly predicted) ตรวจสอบได้โดยกำรน ำข้อมูลจำก
กำรส ำรวจที่ไม่ได้ใช้ในแบบจ ำลองหรือข้อมูลจำกกำรส ำรวจเพิ่มเติมมำแทนในแบบจ ำลองที่พัฒนำขึ้น 
ซึ่งค่ำร้อยละของกำรพยำกรณ์สำมำรถค ำนวณได้ดังสมกำรนี้ 

                           Percentage correctly predicted = 
∑ Wn

N
n=1

N
                          (2.7) 

โดยที่ Wn = ตัวอย่ำง n ที่เลือกรูปแบบกำรเดินทำงตรงกับที่พยำกรณ์ 
        N   = จ ำนวนตัวอย่ำงทั้งหมด 
 
2.6 งำนวิจัยทีเ่กี่ยวข้อง  

 นักวิจัยในหลำยประเทศได้ศึกษำพฤติกรรมกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุ เพื่อน ำมำปรับปรุงกำร
ให้บริกำรรถส ำหรับผู้สูงอำยุ โดยในหัวข้อนี้จะกล่ำวถึงกำรศึกษำพฤติกรรมกำรเดินทำง รูปแบบควำม 
พึงพอใจในกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุ กำรสร้ำงแบบจ ำลองพฤติกรรมของผู้เดินทำง และในตอนท้ำยจะ
กล่ำวสรุปถึงองค์ควำมรู้ที่มีอยู่ และสิ่งที่งำนวิจัยนี้จะต่อยอดต่อไป 

2.6.1 งำนวิจยัที่เกี่ยวข้องกบัพฤติกรรมกำรเดนิทำงของผู้สงูอำย ุ

สนข. (2558) มีโครงกำรศึกษำกำรพัฒนำสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกและเพิ่มประสิทธิภำพกำร
บริกำรในภำคขนส่งส ำหรับคนพิกำรและผู้สูงอำยุ โดยได้ท ำกำรศึกษำถึงพฤติกรรมกำรเดินทำงของคน
พิกำรและผู้สูงอำยุที่สำมำรถด ำเนินชีวิตได้อย่ำงเป็นอิสระที่พักอำศัยอยู่ในกรุงเทพมหำนครและ
ปริมณฑล โดยในกำรเก็บข้อมูลมีข้อจ ำกัดคือ ส่วนมำกผู้สูงอำยุจะมีสำยตำที่ไม่ดีนักผู้ส ำรวจต้องอ่ำน
ค ำถำมในแบบสอบถำมให้ฟังและบันทึกค ำตอบ ผลกำรศึกษำพบว่ำผู้สูงอำยุมีอุปสรรคในกำรเดินทำง
คล้ำยคลึงกับคนพิกำร คือต้องใช้เวลำในเดินทำง มีอุปสรรคเกี่ยวกับกำรบริกำรและควำมสะดวกสบำย
ในกำรเดินทำง เนื่องจำกควำมเสื่อมสภำพของร่ำงกำยในด้ำนต่ำงๆ และต้องกำรควำมช่วยเหลือใน
ด้ำนกำรอ ำนวยควำมสะดวกที่หลำกหลำย 

Szeto, Yang, Wong, Li and Wong (2017) ศึกษำรูปแบบและพฤติกรรมกำรเดินทำงของ
ผู้สูงอำยุในฮ่องกง โดยท ำกำรสัมภำษณ์กับผู้สูงอำยุและกับบุคคลกลุ่มอำยุอื่นๆ เกี่ยวกับกำรท่องเที่ยว 
เพื่อเปรียบเทียบกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุกับกลุ่มอำยุต่ำงๆ และกับกลุ่มผู้สูงอำยุเอง ผลกำรศึกษำ
พบว่ำเมื่ออำยุมำกขึ้นอัตรำกำรเดินทำงจะลดลงอย่ำงมีนัยส ำคัญ ผู้สูงอำยุส่วนใหญ่มักเดินทำงไป
สถำนที่ใกล้ๆ บ้ำน ชอบเดินทำงนอกเวลำเร่งด่วน และต้องกำรเปลี่ยนโหมดระบบขนส่งน้อยที่สุด มี
ข้อเสนอแนะว่ำรัฐบำลควรเพิ่มสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกแก่ผู้สูงอำยุที่ถำวรเพื่อสร้ำงสุขภำพแวดล้อมที่
เป็นมิตรกับทุกวัยและเกิดกำรกระตุ้นในกำรใช้งำนเพ่ือเพ่ิมกำรมีส่วนร่วมในกิจกรรมกับชุมชน 

จำกงำนวิจัยเกี่ยวกับพฤติกรรมกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุ แสดงให้เห็นว่ำผู้สูงอำยุมีพฤติกรรม
กำรเดินทำงแตกต่ำงจำกบุคคลอำยุอื่นๆ เช่น เวลำในกำรเดินทำง รูปแบบกำรเดินทำง วัตถุประสงค์
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ในกำรเดินทำง เป็นต้น ดังนั้นจึงต้องเข้ำใจควำมต้องกำรกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุและรูปแบบขนส่งที่
มีอยู่ต่ำงๆ แล้วน ำข้อมูลดังกล่ำวมำวิเครำะห์เพื่อหำแนวทำงในกำรพัฒนำระบบขนส่ง 

กำญจน์กรอง สุอังคะ และคณะ (2557) ศึกษำปัจจัยที่มีผลต่อกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุที่ใช้
บริกำรระบบขนส่งสำธำรณะในจังหวัดนครรำชสีมำ ขอนแก่น และบุรีรัมย์ ซึ่งมีระบบขนส่งสำธำรณะ
ที่ครอบคลุม ที่เดินทำงมำท ำกิจกรรมต่ำงๆ กำรเก็บข้อมูลใช้แบบสอบถำมในกำรสัมภำษณ์ผู้สูงอำยุ 
แล้วน ำข้อมูลมำวิเครำะห์ด้วยวิธีสถิติเชิงพรรณนำ ผลกำรศึกษำพบว่ำวัตถุประสงค์กำรเดินทำง 
คุณภำพของระบบขนส่งสำธำรณะและสุขภำพของผู้สูงอำยุ มีผลต่อกำรเลือกใช้ระบบขนส่งสำธำรณะ 
ผู้ใช้บริกำรส่วนใหญ่เป็นผู้ที่มีรำยได้น้อยและมีระดับกำรศึกษำต่ ำกว่ำมัธยมศึกษำ ผู้สูงอำยุส่วนใหญ่ให้
ควำมเห็นว่ำ ควรมีกำรจัดรถโดยสำรบริกำรเฉพำะผู้สูงอำยุ เพื่อควำมสะดวกในกำรเดินทำงเนื่องจำก
ผู้สูงอำยุส่วนใหญ่เดินทำงคนเดียว 

Olawole and Aloba (2014) ศึกษำวิจัยลักษณะกำรเคลื่อนที่ รูปแบบกำรเดินทำง คุณภำพ
กำรบริกำรด้ำนกำรขนส่งและปัญหำที่เกี่ยวข้องกับกำรใช้บริกำรขนส่งมวลชนของผู้สูงอำยุในเมือง   
โอโชกโบ ประเทศไนจีเรีย โดยใช้แบบสอบถำมแบบสุ่มตัวอย่ำง พบว่ำ มีข้อจ ำกัดด้ำนกำรขนส่ง คือ มี
ค่ำโดยสำรสูง ทัศนคติของผู้ประกอบกำรขนส่งเชิงพำณิชย์ไม่ดีและไม่มีกำรบริกำรด้ำนกำรขนส่งจำก
ภำครัฐ ด้ำนควำมพึงพอใจในกำรบริกำรของผู้สูงอำยุมีระดับที่ต่ ำอย่ำงมีนัยส ำคัญ มีข้อเสนอแนะว่ำ
รัฐบำลควรตระหนักถึงปัญหำของผู้สูงอำยุ เรื่องกำรเคลื่อนไหวและควำมปลอดภัย และจัดหำบริกำร
ด้ำนขนส่งมวลชนที่เหมำะสมส ำหรับผู้สูงอำยุ 

จำกงำนวิจัยเกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุ คุณภำพกำรบริกำร และ
แนวทำงของระบบขนส่งสำธำรณะ พบว่ำคุณภำพของระบบขนส่งสำธำรณะและตัวผู้สูงอำยุเอง มีผล
ต่อกำรเลือกใช้ระบบขนส่งสำธำรณะ ดังนั้นจึงต้องเข้ำถึงควำมต้องกำรของผู้สูงอำยุและพัฒนำรูปแบบ
ระบบขนส่งสำธำรณะให้เหมำะสมกับผู้สูงอำยุ ทั้งนี้ ต้องมีควำมร่วมมือจำกประชำชน หน่วยงำน
ภำครัฐ และภำคเอกชนในกำรพัฒนำระบบอย่ำงมีประสิทธิภำพและเหมำะสม 

2.6.2 งำนวิจยัที่เกี่ยวข้องกบักำรสร้ำงแบบจ ำลอง 
วิธีกำรด ำเนินกำรวิจัยหรือกำรวิเครำะห์ข้อมูลในวิทยำนิพนธ์นี้ ผู้วิจัยจะวิเครำะห์พฤติกรรม

ของผู้เดินทำงโดยใช้วิธี SP ซึ่งเป็นวิธีกำรจ ำลองทำงเลือกกำรตัดสินใจในสถำนกำรณ์สมมติ โดยวิธีนี้
เป็นที่ยอมรับและนิยมใช้เป็นจ ำนวนมำกในสำขำวิชำวิศวกรรมขนส่ง วิธีกำรดังกล่ำวสำมำรถท ำนำย
พฤติกรรมของผู้เดินทำงได้ในรูปแบบของข้อมูลเชิงปริมำณ และส ำหรับงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องในอดีตมี
ดังต่อไปนี ้

พีรสันต์ รัตนสุวรรณ (2553) ศึกษำทัศนคติและควำมต้องกำรของนักท่องเที่ยวที่มีต่อกำร
ให้บริกำรรถรำงชมเกำะรัตนโกสินทร์ โดยท ำกำรส ำรวจข้อมูลจำกนักท่องเที่ยวชำวไทยและ
ชำวต่ำงชำติ จำกนั้นส ำรวจโดยใช้แบบสอบถำมแบบ SP จ ำลองทำงเลือกรูปแบบกำรบริกำรรถน ำ
เที่ยวชมเมืองในพื้นที่ที่ศึกษำ 24 สถำนกำรณ์ โดยพิจำรณำจำกปัจจัยต่ำงๆ ได้แก่ รูปแบบรถบริกำร 
ค่ำโดยสำร เวลำต่อรอบ และบริกำรไกด์ ปัจจัยละ 2 แบบ จำกนั้นน ำผลข้อมูลมำวิเครำะห์ด้วย
แบบจ ำลองโลจิตทวินำม (Binary Logit)  
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ทัญญำ นำมบุรี (2556) ศึกษำควำมเหมำะสมในกำรพัมนำระบบขนส่งสำธำรณะในอุทยำน
แห่งชำติเขำใหญ่ ท ำกำรส ำรวจกับนักท่องเที่ยวที่เดินทำงมำท่องเที่ยว โดยใช้แบบสอบถำมแบบ SP 
โดยให้นักท่องเที่ยวเลือกระหว่ำงระบบขนส่งสำธำรณะในอนำคตกับรถส่วนตัว มีปัจจัยในกรพิจำรณำ 
ได้แก่ ควำมถี่ในกำรให้บริกำร ระบบขนส่งสำธำรณะใหม่ รถยนต์ส่วนตัว และค่ำน ำเข้ำรถส่วนตัว 
จำกนั้นน ำผลของข้อมูลมำวิเครำะห์ด้วยแบบจ ำลองโลจิตแบบหลำยทำงเลือก (Multinomial Logit) 
แล้วน ำตัวแปรที่ดีมำแทนในฟังก์ช้ันอรรถประโยชน์ เพื่อพยำกรณ์สัดส่วนกำรเลือกใช้ และวิเครำะห์หำ
ต้นทุนของระบบขนส่งสำธำรณะรูปแบบใหม่ที่จะน ำมำใช้ในเขตอุทยำนแห่งชำติเขำใหญ่  

เอนก และคณะ (2554) ศึกษำถึงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงอัตรำส่วนทำงกำรเงินกับอันดับเครดิต
ของบริษัทจดทะเบียนในตลำดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย โดยใช้แบบจ ำลอง Ordered Probit ใน
กำรพยำกรณ์อันดับเครดิต โดยตัวแปรตำมคืออันดับเครดิต 1 -3 ตัวแปรอิสระคืออัตรำส่วนทำง
กำรเงิน และวิเครำะห์หำควำมน่ำจะเป็นของอันดับเครดิต แล้วน ำมำเปรียบเทียบกับอันดับเครดิตที่
เกิดขึ้นจริง 

ส ำหรับวิทยำนิพนธ์นี้ ผู้วิจัยประยุกต์ใช้วิธี Stated Preference เพื่อจ ำลองทำงเลือกกำรใช้
บริกำรระบบขนส่งภำยในชุมชน และงำนวิจัยนี้เป็นกำรเลือกแบบเรียงล ำดับในแต่ละตัวเลือกกำร
บริกำรระบบขนส่ง จึงวิเครำะห์แบบจ ำลองด้วย Ordered Probit Model เพื่อหำสัดส่วนกำรเลือกใช้
ระบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุในบริเวณพื้นที่ที่ท ำกำรศึกษำ  

 
2.7 สรุปผลกำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 จำกกำรศึกษำงำนวิจัยต่ำงๆ ในปัจจุบันกำรขนส่งมวลชนในประเทศไทยยังไม่เอื้อต่อกำร
เดนิทำงของผู้สูงอำยุ และรถบริกำรส ำหรับผู้สูงอำยุเองยังมีไม่ทั่วถึง ดังนั้น ระบบขนส่งมวลชนส ำหรับ
ผู้สูงอำยุจึงจ ำเป็นต้องได้รับกำรออกแบบให้เอื้อต่อผู้สูงอำยุ และพฤติกรรมในกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุ 
ท ำให้ได้ข้อสรุปที่จะน ำมำใช้ในวิทยำนิพนธ์ฉบับนี้ ดังต่อไปน้ี 

1. กำรศึกษำด้ำนวิศวกรรมขนส่งเกี่ยวกับกำรบริกำรในกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุในประเทศ
ไทย ส่วนใหญ่ศึกษำเกี่ยวกับพฤติกรรมกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุในระดับเมือง ซึ่งพฤติกรรมกำร
เดินทำงของผู้สูงอำยุมีควำมแตกต่ำงจำกประชำชนทั่วไป  

2. กำรบริกำรรถส ำหรับผู้สูงอำยุในประเทศไทยที่มีอยู่ในปัจจุบัน ผู้ให้บริกำรน ำรถมำ
ปรับปรุงให้เหมำะสมกับผู้สูงอำยุมีแค่ในพื้นที่กรุงเทพมหำนครและปริมณฑล ส่วนของต่ำงจังหวัดแค่
น ำรถมำให้บริกำร ซึ่งผู้สูงอำยุไม่ได้มีควำมคล่องตัวเท่ำบุคคลทั่วไปจึงอำจจะเกิดควำมล ำบำกในกำร
เดินทำงกว่ำ  

3. ในต่ำงประเทศมีระบบขนส่งที่เอื้ออ ำนวยต่อผู้สูงอำยุอยู่แล้ว และมีข้อเสนอในงำนวิจัย
เกี่ยวกับกำรปรับปรุงกำรขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุ ซึ่งเรำสำมำรถน ำมำเป็นแนวทำงในกำรให้บริกำรของ
เรำได้ 

4. งำนวิจัยที่เกี่ยวข้องกับวิธีกำรด ำเนินงำนวิจัย ส่วนใหญ่ใช้วิธีกำรเก็บข้อมูลโดยกำรใช้
แบบสอบถำม Stated Preference ซึ่งผู้วิจัยจะใช้วิธีกำรดังกล่ำวเช่นเดียวกับงำนวิจัยที่ได้ทบทวนมำ 
และสร้ำงแบบจ ำลองทำงเลือกแบบเรียงล ำดับ เพื่อหำสัดส่วนกำรใช้บริกำรในแต่ละระบบขนส่ง 
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5. สิ่งที่มีผลต่อกำรออกแบบระบบกำรบริกำรรถ คือ ข้อมูลควำมคิดเห็น และควำมต้องกำร
ด้ำนกำรบริกำรต่ำงๆ ของผู้ใช้บริกำร ซึ่งน ำไปสู่กำรออกแบบรูปแบบกำรบริกำร อันได้แก่ กำรบริกำร 
ค่ำโดยสำร รูปแบบยำนพำหนะ เป็นต้น 

6. กำรด ำเนินงำนให้ระบบกำรจัดกำรมีควำมเหมำะสมกับชุมชนและยั่งยืน ต้องมีควำม
ร่วมมือจำกทั้งภำครัฐ ภำคเอกชน รวมถึงประชำชนในชุมชนและหน่วยงำนที่เกี่ยวข้องในท้องถิ่น   
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บทที่ 3  
วิธีกำรด ำเนินกำร 

 
 วิทยำนิพนธ์นี้เป็นกำรศึกษำหำระบบกำรจัดกำรกำรขนส่งที่เหมำะสมส ำหรับผู้สูงอำยุ โดย
เนื้อหำในบทนี้จะกล่ำวถึงวิธีด ำเนินกำร อันประกอบด้วยขั้นตอนต่ำงๆ ดังแสดงในรูปที่ 3.1 ซึ่งมี
รำยละเอียดดังต่อไปน้ี  

 
รูปที ่3.1 แผนภำพแสดงขั้นตอนกำรท ำวิทยำนิพนธ์ 

 
3.1 กำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจยัที่เกีย่วข้อง 

 วิทยำนิพนธ์นี้ได้ศึกษำเอกสำรและงำนวิจัยต่ำงๆ โดยเอกสำรที่ศึกษำประกอบไปด้วย ข้อมูล
ชุมชนวังทองหลำงและชุมชนบึงยี่โถ กำรบริกำรรถส ำหรับผู้สูงอำยุในประเทศไทยและในต่ำงประเทศ 
และงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังที่ได้กล่ำวไปแล้วในบทที่ 2 ดังต่อไปนี ้

• ข้อมูลชุมชนวังทองหลำงและชุมชนบึงยี่โถ 
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• กำรให้บริกำรรถส ำหรับผู้สูงอำย ุ
o ในประเทศไทย 
o ในต่ำงประเทศ 

• กำรวำงแผนกำรบริกำร 
• ทฤษฎีกำรวิเครำะห์ 
• กำรออกแบบ SP 
• งำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
o พฤติกรรมกำรเดินทำงของผู้สูงอำย ุ
o คุณภำพและปัญหำกำรบริกำรด้ำนกำรขนส่งมวลชน และปัจจัยที่มีผลต่อกำร

เดินทำงของผู้สูงอำย ุ
o กำรด ำเนินงำนกำรวิจัยด้วยแบบจ ำลอง  

 
3.2 จ ำนวนตัวอย่ำงและจุดส ำรวจ 

 ในกำรเก็บข้อมูลเบื้องต้นและขั้นที่ 2 ผู้วิจัยท ำกำรเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถำมสัมภำษณ์
กับผู้สูงอำยุที่มีอำยุ 60–85 ปี ที่สำมำรถช่วยเหลือตัวเองได้ในระดับหนึ่ง ในทุกครัวเรือนและที่ศูนย์
พัฒนำคุณภำพชีวิตแต่ละแห่งโดยเน้นกำรเดินทำงไปศูนย์ฯ ขอบเขตกำรศึกษำก ำหนดจำกพื้นที่ที่มี
ผู้สูงอำยุจ ำนวนมำกและมีที่พักอำศัยอยู่ในบริเวณที่ไม่ไกลจำกศูนย์ฯ มำกนักและไม่ใกล้จนเกินไป คือ 
ตั้งแต่ 200 เมตรถึงประมำณ 2 กิโลเมตร   

3.2.1 ชุมชนวงัทองหลำง  
ที่ชุมชนวังทองหลำงท ำกำรเก็บจ ำนวนตัวอย่ำงผู้สูงอำยุในพื้นที่  7 ชุมชน ได้แก่ ชุมชน

ทรัพย์สินเก่ำ ชุมชนทรัพย์สินใหม่ ชุมชนเก้ำพัฒนำ ชุมชนรุ่งมณีพัฒนำ ชุมชนเทพลีลำ ชุมชนหมู่บ้ำน
พลับพลำ และชุมชนคลองพลับพลำ ดังรูปที่ 3.2 ซึ่งมีจ ำนวนประชำกรและผู้สูงอำยุ (ฝ่ำยบริหำรงำน
ชุมชน, 2560) ดังนี้  

ข้อมูลประชำกรในพื้นที่ที่ท ำกำรศึกษำ  

       หลังคำเรือน          ประชำกร          ผู้สูงอำยุ  
       จ ำนวน            1,916  หลัง      7,740  คน         770 คน  

จ ำนวนผู้สูงอำยุในพื้นที่ที่ท ำกำรศึกษำ 7 ชุมชน  

   ทรัพย์สินเก่ำ         110     คน         ทรัพย์สินใหม่           62     คน           
        เก้ำพัฒนำ              13     คน         รุ่งมณีพัฒนำ          145     คน 
        เทพลีลำ               172     คน         หมู่บ้ำนพลับพลำ      84     คน           
        คลองพลับพลำ       184     คน 
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รูปที่ 3.2 พื้นทีส่ ำรวจชุมชนในเขตวังทองหลำง (Google Map, 2017) 

 

 
รูปที่ 3.3 ถนนภำยในชุมชน เขตวังทองหลำง 

 
3.2.2 ชุมชนในต ำบลบึงยี่โถ 
ที่ชุมชนบึงยี่โถท ำกำรเก็บจ ำนวนตัวอย่ำงผู้สูงอำยุในพื้นที่หมู่บ้ำนฟ้ำรังสิต หมู่บ้ำนปิยวรำ

รมณ์ ยกเว้นผู้สูงอำยุที่มีที่พักอำศัยภำยในระยะทำง 200 เมตรจำกศูนย์ฯ (คิดเป็นร้อยละ 32 ของ
พื้นที่ 2 หมู่บ้ำน) และบริเวณใกล้เคียง ดังรูปที่ 3.4 ซึ่งมีจ ำนวนประชำกรและผู้สูงอำยุ (เทศบำล     
บึงย่ีโถ) ดังนี ้
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ข้อมูลประชำกรในพื้นที่ที่ท ำกำรศึกษำ 

      หลังคำเรือน          ประชำกร          ผู้สูงอำยุ 
      จ ำนวน            2,396  หลัง     5,379  คน        627  คน 

จ ำนวนผู้สูงอำยุในหมู่บ้ำนที่มีศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิต (พื้นที่ที่ท ำกำรศึกษำ) 

    บ้ำนฟ้ำรังสิต       221     คน        บ้ำนปิยวรำรมณ์       33     คน 

 
รูปที่ 3.4 พื้นทีส่ ำรวจต ำบลบึงยี่โถ (Google Map, 2017) 

 

 
รูปที ่3.5 ถนนภำยในชุมชน ต ำบลบึงยี่โถ 
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3.3 กำรเก็บขอ้มูลเบื้องต้น  

กำรเก็บข้อมูลเบื้องต้น ท ำกำรเก็บข้อมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมกำรเดินทำงและกำรเลือกรูปแบบ
กำรบริกำรขนส่งภำยในชุมชนโดยใช้แบบสอบถำมเบื้องต้น (แสดงในภำคผนวก ก) กับผู้สูงอำยุที่พัก
อำศัยภำยในชุมชนในเขตวังทองหลำงและในต ำบลบึงย่ีโถในพื้นที่ที่ก ำหนด ตั้งแต่เวลำ 8.00-18.00 น. 
ในวันที่มีกิจกรรม ชุมชนละ 50 ตัวอย่ำง เพื่อน ำไปสู่กำรวิเครำะห์ข้อมูลเบื้องต้นและกำรเก็บข้อมูล
กำรเลือกระบบขนส่งภำยในชุมชน ข้อมูลในกำรสอบถำมเบื้องต้นแบ่งออกเป็นประเด็นต่ำงๆ ดังนี้   

• ข้อมูลด้ำนสังคม: เพศ อำยุ ที่อยู่ กำรครอบครองยำนพำหนะ  
• ข้อมูลด้ำนกำรเดินทำง: จุดหมำย ควำมถี่ในกำรเดินทำง วิธีกำรเดินทำง 
• ข้อมูลด้ำนกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำร: กำรเรียกใช้บริกำร รูปแบบกำรเดินรถ รูปแบบ

รถบริกำร โดยรถแต่ละแบบมีรูปร่ำง รำคำ และคุณสมบัติแตกต่ำงกันไป ดังแสดงใน
ตำรำงที ่3.1 

• ข้อมูลด้ำนล ำดับควำมส ำคัญ และควำมจ ำเป็นด้ำนต่ำงๆ ของรถบริกำร 

ตำรำงที่ 3.1 รปูแบบรถบริกำร 

รูปแบบรถ 
รำคำ (บำท) 

คุณสมบัติ (คะแนนเต็ม 4 คะแนน) 
ซื้อ เช่ำ/เดือน 

รถกอล์ฟ 

150,000 12,000 

นั่งได้ 5 คน ใช้ไฟฟ้ำ  
ควำมเร็วสูงสุด 30 กม./ชม. 
ควำมปลอดภัย 2 คะแนน 
ควำมสะดวกสบำย 3 คะแนน 
ควำมรวดเร็ว 1 คะแนน 

รถสำมล้อ (รถตุ๊กตุ๊ก) 
200,000 
(น้ ำมัน) 
300,000 
(ไฟฟ้ำ) 

- 

นั่งได้ 6 คน ใช้แก๊ส 
ควำมเร็วสูงสุด 80 กม./ชม. 
ควำมปลอดภัย 2 คะแนน 
ควำมสะดวกสบำย 2 คะแนน 
ควำมรวดเร็ว 3 คะแนน 

รถสี่ล้อเล็ก (รถกระป้อ) 

180,000 - 

นั่งได้ 6 คน ใช้น้ ำมัน 
ควำมเร็วสูงสุด 100 กม./ชม. 
ควำมปลอดภัย 3 คะแนน 
ควำมสะดวกสบำย 2 คะแนน 
ควำมรวดเร็ว 2 คะแนน 
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ตำรำงที่ 3.1 รปูแบบรถบริกำร (ต่อ) 

รูปแบบรถ 
รำคำ (บำท) 

คุณสมบัติ (คะแนนเต็ม 4 คะแนน) 
ซื้อ เช่ำ/เดือน 

รถตู้เล็ก 

350,000 - 

นั่งได้ 6 คน ใช้น้ ำมัน 
ควำมเร็วสูงสุด 120 กม./ชม. 
ควำมปลอดภัย 4 คะแนน 
ควำมสะดวกสบำย 4 คะแนน 
ควำมรวดเร็ว 4 คะแนน 

ที่มำ: บริษัท เคทีแพน จ ำกัด, โรงงำนขำยรถรำงชมวิว รถตุ๊กๆ รถกอล์ฟ, รถกะป้อ-สี่ล้อเล็ก และ บริษัท ดีเอฟ มำร์
เก็ตเพลส จ ำกัด (รถไดฮัทสุ) 
 
3.4 กำรวิเครำะห์ข้อมูลเบื้องต้น 

 หลังจำกเก็บข้อมูลเบื้องต้น น ำข้อมูลเบื้องต้นมำวิเครำะห์ด้วยวิธีทำงสถิติ เพื่อให้ทรำบถึง
พฤติกรรมกำรเดินทำง ควำมต้องกำร และล ำดับควำมส ำคัญของกำรใช้รถบริกำรของผู้สูงอำยุ รวมถึง
ควำมแตกต่ำงทำงควำมคิดเห็นของผู้สูงอำยุ เพื่อให้ทรำบถึงแนวทำงที่จะน ำไปพิจำรณำทำงเลือกของ
ระบบขนส่งภำยในชุมชน 

 กำรวิเครำะห์ข้อมูลในส่วนนี้แยกท ำกำรวิเครำะห์ออกเป็น กลุ่มค ำถำมด้ำนพฤติกรรมกำร
เดินทำง กลุ่มค ำถำมด้ำนกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำร และกลุ่มค ำถำมด้ำนปัจจัยกำรเลือกใช้บริกำร 
ซึ่งมีรำยละเอียดดังนี ้

• กลุ่มค ำถำมด้ำนพฤติกรรมกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุภำยในชุมชน มำจำกกำรให้ผู้สูงอำยุ
ตอบค ำถำมเกี่ยวกับกำรเดินทำง จำกนั้นน ำข้อมูลมำรวบรวมและแปลงเป็นร้อยละ  

• กลุ่มค ำถำมด้ำนกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งภำยในชุมชนของผู้สูงอำยุ โดยให้
ผู้สูงอำยุเลือกรูปแบบกำรบริกำรที่ต้องกำรใช้ จำกนั้นน ำข้อมูลมำรวบรวมแปลงเป็นร้อย
ละ และท ำกำรเปรียบเทียบในแต่ละกำรบริกำร หำว่ำรูปแบบกำรบริกำรใดที่ได้รับควำม
นิยมมำกที่สุด 

• กลุ่มค ำถำมด้ำนควำมจ ำเป็น ผู้สูงอำยุจะถูกถำมถึงควำมจ ำเป็นด้ำนกำรให้บริกำรต่ำงๆ 
ในกำรวิเครำะห์ท ำกำรให้คะแนนล ำดับควำมส ำคัญ แล้วท ำกำรรวมคะแนนในแต่ละด้ำน 
สุดท้ำยท ำกำรจัดเรียงล ำดับปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกใช้รถบริกำร 
 

3.5 กำรออกแบบแบบสอบถำม 

 หลังจำกท ำกำรวิเครำะห์เบื้องต้น ท ำกำรก ำหนดตัวชี้วัด (Key Performance Indication: 
KPI) เพื่อน ำไปวัดผลตำมวัตถุประสงค์ หลังจำกนั้นท ำกำรสัมภำษณ์เชิงลึกเจ้ำหน้ำที่ที่เกี่ยวข้องและท ำ
กำรออกแบบแบบสอบถำมด้วยวิธีกำร SP เพื่อเป็นกำรสุ่มปัจจัยแบบสมบูรณ์ ซึ่งมีรำยละเอียดดังนี้ 
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3.5.1 กำรก ำหนดตัวชี้วัด 
 กำรก ำหนดตัวชี้วัดเป็นกำรก ำหนดตัวแปร ให้สำมำรถน ำไปวัดผลของกำรด ำเนินงำนตำม
วัตถุประสงค์ ซึ่งจะเป็นตัวก ำหนดในกำรประเมินผลกำรศึกษำ เกี่ยวกับกำรจัดระบบขนส่งภำยใน
ชุมชน โดยมีตัวชี้วัดในมุมมองของผู้ใช้บริกำรหรือผู้สูงอำยุ และผู้ที่ให้บริกำรหรือเจ้ำหน้ำที่ที่เกี่ยวข้อง 
หลังจำกนั้นน ำตัวช้ีไปวิเครำะห์ข้อมูลต่อไป โดยได้แสดงตัวชี้วัดต่ำงๆ ในตำรำงที่ 3.2 ไว้ดังน้ี 
 
ตำรำงที่ 3.2 ตวัช้ีวัดในมุมมองของผู้ใช้บริกำร ผู้ให้บริกำรและกำรประเมิน 

ในมุมมองผู้ใช้บริกำร 
สัดส่วนผู้ที่จะใช้บริกำรในแต่ละตัวเลือกระบบขนส่ง จำกแบบสอบถำมในชุด SP 
ค่ำโดยสำรแต่ละตัวเลือกกำรบริกำร จำกแบบสอบถำมในชุด SP 
เวลำในกำรเดินทำงและรอ จำกกำรค ำนวณระยะในกำรเดินทำง  

ในมุมมองผู้ใหบ้ริกำร 
ควำมสะดวกในกำรให้บริกำร จำกกำรสัมภำษณ์เจ้ำหน้ำที่ในเชิงลึก 
ลักษณะชุมชน จำกกำรส ำรวจ 
งบประมำณในกำรด ำเนินงำน จำกกำรประเมินของผู้วิจัย 

 
3.5.2 กำรสัมภำษณ์เชิงลึก 
เพื่อให้ได้ข้อมูลควำมคิดเห็นเกี่ยวกับกำรบริกำรรถส ำหรับผู้สูงอำยุจำกผู้ที่คุ้นเคยกับผู้สูงอำยุ 

ท ำกำรสัมภำษณ์ข้อมูลจำกเจ้ำหน้ำที่ที่เกี่ยวข้อง โดยหัวข้อในกำรสัมภำษณ์แบ่งออกเป็นประเด็นต่ำงๆ 
ดังนี้ 

• ด้ำนกำรให้บริกำร: ควำมสะดวกในกำรจัดกำร งบประมำณที่มี จ ำนวนเจ้ำหน้ำที่ เป็นต้น 
• ด้ำนควำมคิดเห็นเกี่ยวกับรถบริกำร: รูปแบบรถบริกำร ค่ำโดยสำรที่เหมำะสม เป็นต้น  
• ด้ำนอุปสรรคและปัญหำในกำรให้บริกำร 
• แนวทำงกำรด ำเนินงำนในอนำคต 

3.5.3 กำรออกแบบแบบสอบถำม 
 ขั้นต่อมำน ำข้อมูลจำกกำรวิเครำะห์ข้อมูลเบื้องต้น และจำกกำรสัมภำษณ์เชิงลึกจำก
เจ้ำหน้ำที่ที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับกำรให้บริกำรรถส ำหรับผู้สูงอำยุ มำท ำกำรออกแบบแบบสอบถำมกำร
เลือกรูปแบบระบบขนส่งภำยในชุมชนส ำหรับผู้สูงอำยุ เพื่อวิเครำะห์หำสัดส่วนกำรเลือกใช้บริกำรใน
แต่ละระบบขนส่งและหำปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อกำรเลือกระบบขนส่งภำยในชุมชนของผู้สูงอำยุ โดย
ข้อมูลในกำรสอบถำมผู้สูงอำยุแบ่งเป็น 2 ส่วน ได้แก่  

• ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถำม 
• ส่วนที่ 2 กำรเลือกรูปแบบระบบขนส่งภำยใต้สถำนกำรณ์ที่ก ำหนด   

กำรเลือกรูปแบบระบบขนส่งภำยใต้สถำนกำรณ์ที่ก ำหนด ผู้วิจัยวำงแผนในกำรส ำรวจให้มี
ควำมยุ่งยำกน้อยที่สุดด้วยกำรก ำหนดให้ในแต่ระบบมีรูปแบบของกำรให้บริกำร 3 รูปแบบได้แก่ 
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รูปแบบกำรเดินรถ รูปแบบรถบริกำร และค่ำโดยสำร ซึ่งในแต่ละรูปแบบมีหลำยระดับกำรบริกำร ดัง
แสดงในตำรำงที่ 3.3 และให้ผู้สูงอำยุเลือกตอบกำรใช้ในแต่ละระบบขนส่งโดยมีตัวเลือกกำรใช้ 3 
ระดับ ได้แก่ ใช้แน่นอน ใช้บ้ำง และไม่ใช ้ 

 
ตำรำงที่ 3.3 รูปแบบกำรบริกำรและระดับของกำรให้บริกำร (เบื้องต้น) 

ระดับ 
รูปแบบกำรบริกำร 

กำรเดินรถ รถบริกำร ค่ำโดยสำร (บำท) 
วังทองหลำง บึงย่ีโถ 

1 เป็นรอบ   รถสี่ล้อเล็ก รถกอล์ฟ  5-7  
2 ขึ้นกับผู้ใช้    รถตู้เล็ก รถสี่ล้อเล็ก 10-12 
3 - - รถตู้เล็ก 15-17 

หมำยเหตุ: ค่ำโดยสำร 5, 10, 15 บำทเป็นของกำรเดินรถเป็นรอบ ค่ำโดยสำร 7, 12, 15 บำทเป็นของกำรเดินรถ
ขึ้นกับผู้ใช้ 
 

ดังนั้นกำรสร้ำงสถำนกำรณ์จะท ำให้เกิดสถำนกำรณ์สมมติในกำรพิจำรณำ ของวังทองหลำง 
12 สถำนกำรณ์ (3 × 2 × 2) และของบึงยี่โถ 18 สถำนกำรณ์ (3 × 3 × 2) ส ำหรับค่ำโดยสำรใช้
เกณฑ์จำกอัตรำค่ำโดยสำรรถโดยสำรประจ ำทำง (กรมกำรขนส่งทำงบก, 2559)  

แบบสอบถำมที่ใช้นี้แสดงในภำคผนวก ก ทั้งนี้หลังจำกได้แบบแบบสอบถำมท ำกำรทดลอง
เก็บข้อมูลก่อนกำรเก็บข้อมูลจริง เพื่อเป็นตรวจสอบควำมครบถ้วนของแบบสอบถำม 
 
3.6 กำรเก็บขอ้มูล  

หลังจำกท ำกำรออกแบบแบบสอบถำมกำรเลือกรูปแบบระบบขนส่งภำยในชุมชนส ำหรับ
ผู้สูงอำยุ ท ำกำรเก็บข้อมูลกับผู้สูงอำยุภำยในชุมชนในเขตวังทองหลำงและในต ำบลบึงยี่โถในพื้นที่ที่
ก ำหนด ตั้งแต่เวลำ 8.00-18.00 น. ในวันที่มีกิจกรรม ชุมชนละ 200 ตัวอย่ำง ในกำรสอบถำมท ำกำร
สอบถำมตัวต่อตัวกับผู้สูงอำยุและถำมค ำถำมทีละข้อ เพื่ออธิบำยให้ผู้สูงอำยุเข้ำใจในค ำถำมได้อย่ำง
ถูกต้องชัดเจน มีควำมเข้ำใจที่ตรงกันและไม่ให้เกิดควำมสับสน ค ำตอบจะได้มีประสิทธิ์ภำพมำกที่สุด 
เพื่อน ำไปสู่กำรวิเครำะห์ข้อมูล 
 
3.7 กำรวิเครำะห์ข้อมูล  

หลังจำกท ำกำรเก็บข้อมูลกำรเลือกรูปแบบระบบขนส่งฯ น ำข้อมูลมำวิเครำะห์ หำรูปแบบ
กำรให้บริกำรระบบขนส่งภำยในชุมชนที่เหมำะสมโดยใช้ตัวชี้วัดเป็นเกณฑ์ในกำรประเมินผล
กำรศึกษำในแต่ละชุมชนและเปรียบเทียบระหว่ำง  2 ชุมชน ทั้งรูปแบบของระบบขนส่ง และ
งบประมำณในกำรด ำเนินงำน โดยมีรำยละเอียดดังนี ้
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3.7.1 กำรวเิครำะห์สัดส่วนกำรใช้ระบบขนส่ง 
กำรวิเครำะห์ข้อมูลขั้นแรกผู้วิจัยวิเครำะห์ข้อมูลด้วยวิธีทำงสถิติ และวิเครำะห์แบบจ ำลอง

แบบเรียงล ำดับ วิธีนี้เป็นกำรหำค่ำสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแต่ละตัว และอธิบำยถึงผลกระทบของตัว
แปรภำยในแบบจ ำลองด้วยค่ำ p-value ผู้วิจัยได้ก ำหนดให้ตัวแปรต่ำงๆ ต้องผ่ำนเกณฑ์ของเลข
นัยส ำคัญทำงสถิติที่ร้อยละ 0.05 และน ำค่ำสัมประสิทธิ์แต่ละตัวมำสร้ำงแบบจ ำลอง หำควำมน่ำจะ
เป็นของกำรเลือกใช้ และหำสัดส่วนกำรใช้ในแต่ละรูปแบบระบบขนส่งของกลุ่มตัวอย่ำงผู้สูงอำยุ เพื่อ
น ำมำพยำกรณ์กำรเลือกใช้ระบบขนส่งของประชำกรผู้สูงอำยุในชุมชน  

งำนวิจัยนี้มีสมมติฐำนกำรแจกแจงแบบปกติ โดดดัดแปลงแบบจ ำลองจำกแบบจ ำลองโพรบิต
แบบเรียงล ำดับ ดังสมกำรที่ 3.1 

                            Yi
∗ = β1X1 + β2X2 + ⋯ + βnXn + 𝑒i                        (3.1) 

  Yi
∗ ในทำงปฎิบัติคือตัวแปรแฝงที่ไม่สำมำรถสังเกตได้ โดยจะมี  Y และตัวแปรหุ่นเป็นที่

สังเกตเห็น ซึ่งควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรตำม Yi และตัวแปรแฝง  Yi
∗ เขียนได้ดังนี ้

                                               Yi {

=  0     ถ้า  yi
∗  ≤   μ0            

 = 1      ถ้า  μ0  < yi
∗  ≤   μ1

 =  2     ถ้า   yi
∗ >  μ1           

                                   (3.2) 

หลังจำกได้ระดับกำรเลือกใช้ระบบขนส่งท ำกำรหำควำมน่ำจะเป็นของกำรเลือกระบบขนส่ง
ต่ำงๆ ของผู้สูงอำยุแต่ละคน โดยควำมน่ำจะเป็นที่ได้คือ 
         P[Yi = 0] = P[yi

∗ ≤ μ0] 

             = P[𝑒i ≤ μ0 − xiβ] = Φ(μ0 − xiβ)                                         (3.3) 
         P[Yi = 1] = P[μ0  < yi

∗  ≤   μ1] 

             = P[μ0 − xiβ1 < 𝑒i ≤ μ1 − xiβ] = Φ(μ1 − xiβ) − Φ(μ0 − xiβ) (3.4) 
         P[Yi = 2] = P[yi

∗ >  μ1] 

                       = P[μ1 − xiβ1 < 𝑒i] = 1 − Φ(μ1 − xiβ)                                  (3.5) 

จำกนั้นน ำค่ำควำมน่ำจะเป็นค ำนวณกับควำมถี่ในกำรใช้ของบุคคลนั้นๆ แล้วท ำกำรรวม
ข้อมูลตั้งแต่คนที่ 1 ถึงคนที่ n ดังสมกำรที่ 3.3 เพื่อหำจ ำนวนกำรเลือกใช้ของกลุ่มตัวอย่ำง ในแต่ละ
ระบบขนส่ง 

                         nกำรใช,้กลุ่มตัวอย่ำง = ∑ (Frequency × P)n
i=1                       (3.6)                   

3.7.2 กำรวเิครำะห์ต้นทนุ-รำยรับในกำรน ำระบบขนส่งใหม่เข้ำมำให้บริกำร 
กำรวิเครำะห์ต้นทุน-รำยรับใช้กำรคิดวิเครำะห์แบบ บำทต่อเดือน โดยต้นทุนในกำร

ด ำเนินงำนประกอบด้วย ต้นทุนคงที่ในกำรให้บริกำร (Fixed cost) และต้นทุนผันแปรของกำรใช้รถ 
(Variable cost) และกำรวิเครำะห์รำยรับ น ำจ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ค ำนวณกับค่ำโดยสำรที่เหมำะสม 

; ไม่ใช้เลย 
; ใช้บ้ำง 
; ใช้แน่นอน 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 31 

จะได้รำยรับของระบบขนส่ง หลังจำกนั้นน ำต้นทุนเปรียบเทียบกับรำยรับของระบบขนส่งเพื่อหำ
จ ำนวนเงินที่หน่วยงำนที่ดูแลผู้สูงอำยุต้องอุดหนุนให้กับระบบขนส่งที่จะน ำเข้ำมำให้บริกำร 

 
3.8 สรุปผลกำรศึกษำ และจัดท ำข้อเสนอแนะ  

 หลังจำกได้ทรำบถึงพฤติกรรรมกำรเดินทำง และควำมต้องกำรในกำรใช้รถบริกำรจำก
ผู้สูงอำยุ และควำมคิดเห็นจำกเจ้ำหน้ำที่ศูนย์ฯ และเจ้ำหน้ำที่หน่วยงำนที่ดูแลผู้สูงอำยุทั้ง 2 ชุมชน 
น ำข้อมูลมำวิเครำะห์ หำรูปแบบกำรให้บริกำรระบบขนส่งที่เหมำะสมที่สุดในแต่ละชุมชน และน ำ
ข้อมูลมำสรุปผลทั้งรูปแบบกำรเดินรถ รูปแบบรถบริกำร กำรเก็บค่ำโดยสำร รวมถึงต้นทุนและรำยรับ
ของกำรด ำเนินงำน แล้วน ำข้อมูลเสนอไปยังชุมชนทั้ง 2 แห่ง เพื่อให้ชุมชนสำมำรถน ำแนวทำงที่ได้ไป
บริหำรจัดกำรได้ด้วยตัวเอง ในงบประมำณที่เหมำะสมต่อไป 

ผลที่ได้จำกกำรศึกษำนี้ จะเป็นแนวทำงกำรให้บริกำรระบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุภำยใน
ชุมชน และเป็นข้อเสนอแนะต่อกำรจัดบริกำรกำรเดินทำงส ำหรับผู้สูงอำยุภำยในชุมชนที่มีควำมยั่งยืน
และสำมำรถประยุกต์ใช้กับพื้นที่อื่นๆ ต่อไปได้  
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บทที่ 4  
ผลกำรส ำรวจข้อมูล 

 
 บทนี้จะกล่ำวถึงผลกำรส ำรวจข้อมูลเบื้องต้นที่ได้จำกกำรเก็บข้อมูลเบื้องต้นและ ผลกำร
ส ำรวจข้อมูลกำรเลือกรูปแบบระบบขนส่งภำยในชุมชนส ำหรับผู้สูงอำยุ  
 

 
รูปที่ 4.1 กำรส ำรวจข้อมูลทีว่ังทองหลำง 

 

 
รูปที่ 4.2 กำรส ำรวจข้อมูลทีบ่ึงย่ีโถ 

 
4.1 ผลกำรส ำรวจข้อมูลเบื้องต้น 

จำกกำรเก็บข้อมูลเบื้องต้นจำกผู้สูงอำยุในเดือนธันวำคม พ.ศ. 2560 เวลำ 8.00-17.00 น. 
สำมำรถเก็บขอข้อมูลจำกชุมชนวังทองหลำงได้ 52 ตัวอย่ำงและชุมชนบึงยี่โถ 53 ตัวอย่ำง ผลกำร
ส ำรวจข้อมูลเบื้องต้นของผู้สูงอำยุทั้ง 2 ชุมชน แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ข้อมูลทำงสังคม-พฤติกรรม
กำรเดินทำง และกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งภำยในชุมชน โดยผลกำรส ำรวจและกำรวิเครำะห์
ข้อมูลมีดังนี ้
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4.1.1 ข้อมูลทำงสังคมและพฤติกรรมกำรเดินทำงของผู้สูงอำย ุ
ข้อมูลทำงสังคมและพฤติกรรมกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุในที่นี้จะรวมถึง กำรมียำนพำหนะ 

และกำรใช้ยำนพำหนะของผู้สูงอำยุ โดยผลจำกกำรส ำรวจมีดังน้ี 

ตำรำงที่ 4.1 ผลกำรส ำรวจขอ้มูลเพศและอำย ุ

ข้อมูล 
วังทองหลำง บึงย่ีโถ 

จ ำนวน (คน) ร้อยละ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
เพศ  
  ชำย 14 27 6 11 
  หญิง 38 73 47 89 
อำยุ  
  60-69 ป ี 25 49 35 66 
  70-79 ป ี 24 39 14 26 
  80-85 ป ี 8 12 4 8 

จำกตำรำงที่ 4.1 พบผู้สูงอำยุเพศหญิงมำกกว่ำเพศชำยจำกทั้ง 2 ชุมชน ที่วังทองหลำงพบ
ผู้สูงอำยุเพศชำยร้อยละ 27 ผู้สูงอำยุเพศหญิงร้อยละ 73 ที่บึงยี่โถพบผู้สูงอำยุเพศชำยร้อยละ 11 
ผู้สูงอำยุเพศหญิงร้อยละ 89 ซึ่งในกำรส ำรวจพบผู้สูงอำยุเพศชำยน้อย โดยเฉพำะที่บึงยี่โถท ำให้ข้อมูล
มีกำรกระจำยในเรื่องเพศค่อนข้ำงน้อย อำยุของกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ที่พบคือช่วงอำยุ 60-69 ปี ที่      
วังทองหลำงพบร้อยละ 49 ส่วนบึงยี่โถพบร้อยละ 66 รองลงมำคือช่วงอำยุ 70-79 ปี ที่วังทองหลำง
พบร้อยละ 39 ส่วนบึงย่ีโถพบร้อยละ 26 

ตำรำงที่ 4.2 ผลกำรส ำรวจขอ้มูลกำรม-ีกำรใช้ยำนพำหนะและผู้ร่วมเดินทำง 

ข้อมูล 
วังทองหลำง บึงย่ีโถ 

จ ำนวน (คน) ร้อยละ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
กำรมียำนพำหนะ 
  ไม่ม ี 20 35 7 11 
  มี (รวมของบตุรหลำน) 37 65 46 89 
    จักรยำน 1 2 19 28 
    จักรยำนยนต ์ 19 33 17 25 
    รถยนต ์ 17 30 24 36 
กำรใช้ยำนพำหนะ 
  ใช ้ 12 39 37 80 
  ไม่ได้ใช้,ใช้ไมเ่ป็น 19 61 9 20 
ผู้ร่วมเดินทำง 
  ม ี 12 31 17 33 
  ไม่ม ี 22 69 35 67 
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จำกตำรำงที่ 4.2 กำรมียำนพำหนะพบว่ำบำงคนไม่มีและมียำนพำหนะหลำยประเภททั้งเป็น
เจ้ำของเองและเป็นของบุตรหลำนที่พักอำศัยอยู่ร่วมกัน ที่วังทองหลำงผู้ที่มียำนพำหนะมีร้อยละ 65 
แต่ไม่ได้ใช้ร้อยละ 61 เพรำะส่วนหนึ่งเป็นของบุตรหลำนและตนเองไม่สำมำรถใช้งำนได้แล้ว ส่วนที่  
บึงยี่โถผู้ที่มียำนพำหนะมีร้อยละ 89 ใช้ยำนพำหนะที่มีร้อยละ 80 ส่วนใหญ่ผู้สูงอำยุที่บึงยี่โถมี
ยำนพำหนะและใช้เอง ส ำหรับกำรมีผู้ร่วมเดินทำงส่วนใหญ่ผู้สูงอำยุเดินทำงคนเดียว ที่วังทองหลำงไม่
มีผู้ร่วมเดินทำงร้อยละ 69 และที่บึงยี่โถไม่มีผู้ร่วมเดินทำงร้อยละ 67  

 
ตำรำงที ่4.3 ผลกำรส ำรวจขอ้มูลพฤติกรรมกำรเดินทำง 

ข้อมูล 
วังทองหลำง บึงย่ีโถ 

จ ำนวน ร้อยละ จ ำนวน ร้อยละ 
จุดหมำยในกำรเดินทำง 
  ศูนย์ฯ 41 41 49 40 
  ตลำด/ร้ำนคำ้/ร้ำนสะดวกซื้อ 43 43 45 37 
  ห้ำงสรรพสินค้ำ (โลตัส/บิ๊กซี) 14 14 14 11 
  อื่นๆ 2 2 15 12 
ควำมถี่ในกำรเดินทำงไปยังศูนย์ฯ     
  6-7 วันต่อสัปดำห์ 2 5 14 29 
  4-5 วันต่อสัปดำห์ 4 10 5 10 
  2-3 วันต่อสัปดำห์ 11 28 21 44 
  1 วันต่อสัปดำห ์ 12 30 8 17 
  2 สัปดำห์ครัง้ 11 28 0 0 
รูปแบบกำรเดินทำงไปยังศูนย์ฯ     
  เดิน 22 61 15 28 
  ปั่นจักรยำน 2 6 13 25 
  รถส่วนตัว 5 14 16 30 
  รถรับจ้ำง 4 11 3 6 
  อื่นๆ 3 8 6 11 
ช่วงเวลำในกำรเดินทำงไปยังศูนย์ฯ  
  เช้ำ (7.00-9.00) 15 47 23 53 
  สำย-บ่ำย (9.01-15.00) 8 25 8 19 
  เย็น (15.01-18.00) 9 28 12 28 
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ตำรำงที ่4.3 ผลกำรส ำรวจขอ้มูลพฤติกรรมกำรเดินทำง (ต่อ) 

ข้อมูล 
วังทองหลำง บึงย่ีโถ 

จ ำนวน ร้อยละ จ ำนวน ร้อยละ 
ระยะทำงจำกที่พักมำยังศูนย์ฯ 

  0.2-1 กิโลเมตร 35 67 21 40 
  1-2 กิโลเมตร 17 33 22 42 
  2-4 กิโลเมตร - - 5 9 
  >4 กิโลเมตร - - 5 9 

หมำยเหตุ: - ไม่มีข้อมูล 
 
 จำกตำรำงที่ 4.3 ผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงมีจุดหมำยในกำรเดินทำงไปตลำดร้อยละ 43 ไปศูนย์
ร้อยละ 41 มีควำมถี่ในกำรเดินทำงไปยังศูนย์ฯ ค่อนข้ำงน้อยคือสัปดำห์ละ 1 ครั้งร้อยละ 30 ส่วนใหญ่
เดินทำงไปยังศูนย์ฯ โดยกำรเดินร้อยละ 61 ชอบเดินทำงในช่วงเวลำเช้ำร้อยละ 47 และกลุ่มตัวอย่ำง
ที่พบส่วนใหญ่อยู่ภำยในระยะทำง 1 กิโลเมตร ส่วนบึงยี่โถผู้สูงอำยุเดินทำงไปที่ศูนย์ฯ มำกที่สุดร้อย
ละ 40 มีควำมถี่ในกำรเดินทำงไปยังศูนย์ฯ บ่อยครั้งคือ 2-3 วันต่อสัปดำห์ร้อยละ 44 ส่วนใหญ่ไป
ศูนย์ฯ โดยใช้รถส่วนตัวร้อยละ 30 ชอบเดินทำงในช่วงเวลำเช้ำร้อยละ 53 และกลุ่มตัวอย่ำงที่พบส่วน
ใหญ่อยู่ในระยะทำง 1-2 กิโลเมตรจำกศูนย์ฯ  

ที่วังทองหลำงผู้สูงอำยุเดินทำงน้อยเนื่องมำจำกผู้สูงอำยุส่วนหนึ่งยังคงท ำงำนอยู่ (ในวัน
ธรรมดำ) จึงไม่มีเวลำในกำรไปร่วมท ำกิจกรรมที่ศูนย์ฯ ไม่เหมือนผู้สูงอำยุที่บึงยี่โถที่ไม่ได้ประกอบ
อำชีพแล้ว ส่วนใหญ่ผู้สูงอำยุชอบเดินทำงในช่วงเวลำเช้ำเนื่องจำกเป็นช่วงเวลำที่ไม่ร้อน หรือในบำง
วันมีกิจกรรมทั้งวันผู้สูงอำยุจึงไปอยู่ที่ศูนย์ฯ ตั้งแต่เช้ำถึงเย็น พื้นที่ที่วังทองหลำงมีระยะทำงภำยใน
ชุมชนไม่เกิน 2 กิโลเมตร ข้อมูลจึงมีแต่ระยะทำงภำยใน 2 กิโลเมตร ส่วนที่บึงยี่โถมีผู้ไปใช้บริกำรที่
ศูนย์ฯ จำกหลำยหมู่บ้ำนในบริเวณนั้นระยะทำงจึงมีระยะที่ไกลออกไป 

 จำกผลกำรศึกษำข้อมูลลักษณะทำงสังคมและพฤติกรรมกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุส่วนใหญ่ที่
พบเป็นเพศหญิงช่วงอำยุ 60-69 ปี ที่วังทองหลำงผู้สูงอำยุไม่ได้ใช้พำหนะที่มีแต่ผู้สูงอำยุที่บึงยี่โถได้ใช้
พำหนะที่มีมำกกว่ำ กำรเดินทำงผู้สูงอำยุชอบเดินทำงคนเดียวในช่วงเวลำเช้ำ ที่วังทองหลำงผู้สูงอำยุ
เดินทำงไปศูนย์ฯ น้อยครั้งโดยกำรเดิน ส่วนที่บึงยี่โถผู้สูงอำยุเดินทำงไปศูนย์ฯ บ่อยครั้งกว่ำโดยใช้รถ
ส่วนตัว และกลุ่มตัวอย่ำงที่พบส่วนใหญ่มีที่พักอำศัยภำยในระยะทำง 2 กิโลเมตรจำกศูนย์ฯ  

4.1.2 ผลกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนสง่ภำยในชุมชน 
กำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งภำยในชุมชนนี้จะเก็บข้อมูลเกี่ยวกับกำรเลือกรูปแบบรถ

บริกำร รูปแบบกำรเดินรถ กำรเรียกใช้บริกำร จุดขึ้นลงรถ กำรเก็บค่ำโดยสำร รวมถึงควำมส ำคัญของ
กำรเลือกใช้บริกำรและควำมจ ำเป็นในกำรให้บริกำรด้ำนต่ำงๆ โดยผลกำรศึกษำมีดังนี ้
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ตำรำงที่ 4.4 กำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งต่ำงๆ ภำยในชุมชน 

ข้อมูล 
วังทองหลำง บึงย่ีโถ 

จ ำนวน ร้อยละ จ ำนวน ร้อยละ 
กำรเลือกใช้ 
  ใช ้ 35 67 37 71 
  ไมแ่น่ใจ 6 12 5 10 
  ไมใ่ช้ 11 21 10 19 
รูปแบบรถบริกำร 
  รถกอล์ฟ 18 14 24 27 
  รถสำมล้อ 31 25 16 18 
  รถสี่ล้อเล็ก 35 28 24 27 
  รถตู้เล็ก 42 33 25 28 
รูปแบบกำรเดินรถ 
  เป็นรอบ 23 48 22 46 
  ขึ้นกับผูใ้ช ้ 25 52 26 54 
กำรเรียกใช้บริกำร 
  โบกเรียก 17 38 2 5 
  ติดต่อไว้ที่ศูนย์ฯ 7 15 11 24 
  โทรศัพท ์ 21 47 29 64 
  ผ่ำนแอพฯ 0 0 3 7 
จุดขึ้นลงรถ     
  จุดไหนก็ได ้ 5 11 10 20 
  ก ำหนดจุด 21 48 26 53 
  หน้ำบ้ำน/สถำนที ่ 18 41 13 27 
รูปแบบกำรเก็บค่ำโดยสำร     
  ไม่เก็บ 16 34 16 34 
  เก็บตำมระยะทำง 16 34 23 49 
  รำคำเดียว 15 32 8 17 

 
จำกตำรำงที่ 4.4 ผู้ที่จะใช้บริกำรขนส่ง ที่วังทองหลำงมีร้อยละ 67 ส่วนที่บึงยี่โถมีร้อยละ 71 

ซึ่งมีผู้ที่อยำกใช้บริกำรขนส่งภำยในชุมชนเกินร้อยละ 60 จำกทั้ง 2 ชุมชน ส ำหรับกำรเลือกรูปแบบ
กำรบริกำรขนส่ง รูปแบบของรถบริกำร“รถตู้เล็ก”ถูกเลือกมำกที่สุดทั้ง 2 ชุมชนที่ร้อยละ 30 รูปแบบ
กำรเดินรถ“ขึ้นกับผู้ใช้”ถูกเลือกมำกที่สุดทั้ง 2 ชุมชนที่ร้อยละ 55 รูปแบบกำรเรียกใช้บริกำร
“โทรศัพท์”ถูกเลือกมำกที่สุดจำกทั้ง 2 ชุมชน ที่วังทองหลำงร้อยละ 47 ที่บึงยี่โถร้อยละ 64 จุดขึ้นลง
รถทั้ง 2 ชุมชนเลือก“ก ำหนดจุด”มำกที่สุด ที่วังทองหลำงร้อยละ 48 ที่บึงยี่โถร้อยละ 53 เนื่องจำก
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ผู้สูงอำยุเห็นว่ำจะสะดวกต่อเส้นทำงกำรเดินรถมำกกว่ำ ส่วนรูปแบบกำรเก็บค่ำโดยสำร ที่             วัง
ทองหลำงเลือก“ไม่เก็บค่ำโดยสำรและเก็บตำมระยทำง”ร้อยละ 34 ส่วนที่บึงยี่โถเลือก“เก็บตำม
ระยะทำง”ร้อยละ 49  

จำกกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งภำยในชุมชนจำกทั้ง 2 ชุมชนผู้สูงอำยุมีควำมคิดเห็น
เกี่ยวกับรูปแบบกำรบริกำรขนส่งด้ำนต่ำงๆ คล้ำยคลึงกัน ยกเว้นเรื่องรูปแบบกำรเก็บค่ำโดยสำร อำจ
เนื่องมำจำกทั้ง 2 ที่มีลักษณะทำงเศรษฐกิจที่แตกต่ำงกัน 

 
ตำรำงที่ 4.5 คำ่โดยสำรที่ผู้สูงอำยุยินดีที่จะจ่ำย (ระยะทำงจำกที่พักถึงศูนย์) 

ระยะทำง 
(กม.) 

วังทองหลำง บึงย่ีโถ 
ค่ำเฉลี่ย ค่ำสูงสุด ค่ำต่ ำสุด ค่ำเฉลี่ย ค่ำสูงสุด ค่ำต่ ำสุด 

0.5-1 6 15 5 6 10 5 
1-2 7 10 5 8 12 5 

 
จำกตำรำงที่ 4.5 ผู้สูงอำยุส่วนใหญ่ยินดีที่จะจ่ำยค่ำโดยสำรในรำคำต่ ำเนื่องจำกผู้สูงอำยุไม่ได้

มีรำยได้แล้ว แต่ถ้ำมีระยะทำงที่ไกลผู้สูงอำยุก็ยินดีที่จะจ่ำยในรำคำที่สูงขึ้น ที่ระยะทำง 0.5 -1 
กิโลเมตร ค่ำโดยสำรที่ผู้สูงอำยุยินดีที่จะจ่ำยอยู่ที่ 6 บำท ส่วนที่ระยะทำง 1-2 กิโลเมตร ค่ำโดยสำรที่
ยินดีที่จะจ่ำยอยู่ที่ 7-8 บำท 

 
รูปที่ 4.3 ควำมส ำคัญในกำรเลือกใช้บริกำรขนส่งของวังทองหลำงและบึงยี่โถ 

 
จำกรูปที่ 4.3 จำกทั้ง 2 ชุมชนควำมส ำคัญในกำรเลือกใช้บริกำร ผู้สูงอำยุเลือกควำมปลอดภัย

มำเป็นอันดับหนึ่งเนื่องจำกผู้สูงอำยุมีควำมคล่องตัวน้อยลงจึงต้องกำรควำมปลอดภัยมำกที่สุด อันดับ
รองลงมำคือ ควำมสบำยและรำคำ เมื่ออำยุมำกขึ้นผู้สูงอำยุจึงต้องกำรควำมสบำยมำกขึ้นแต่น้อยกว่ำ
ควำมปลอดภัย ผู้วิจัยเห็นว่ำผู้สูงอำยุต้องกำรควำมสบำยมำกน้อยแตกต่ำงกันไป และรำคำ ผู้สูงอำยุ
บำงคนไม่มีรำยได้แล้ว ค่ำใช้จ่ำยต่ำงๆ จึงส ำคัญ สุดท้ำยควำมรวดเร็วและเส้นทำง ผู้สูงอำยุไม่ได้
ต้องกำรควำมเร่งรีบกับเส้นทำงที่มีควำมแน่นอนหรือไม่แน่นอน ในกำรเลือกใช้บริกำรในอันดับแรกๆ 
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รูปที ่4.4 คะแนนควำมจ ำเป็นด้ำนกำรให้บริกำรขนส่งของวังทองหลำงและบึงยี่โถ 
 
จำกรูปที่ 4.4 ผู้วิจัยท ำกำรให้คะแนนตำมล ำดับควำมจ ำเป็นน้อย-มำก 0-3 คะแนนในกำร

เลือกของผู้สูงอำยุ ควำมจ ำเป็นด้ำนกำรบริกำรต่ำงๆ จำกทั้ง 2 ชุมชนมีลักษณะของคะแนนใกล้เคียง
กัน ส ำหรับ 3 อันดับแรกของควำมจ ำเป็นด้ำนต่ำงๆ ได้แก่ ขึ้นลงรถสะดวก รถมำตรงเวลำ และมีจุด
รับส่งที่ชัดเจน  

 สรุปผลกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งภำยในชุมชน รูปแบบของรถบริกำรไม่จ ำเป็นต้องมี
เครื่องปรับอำกำศแต่ต้องขึ้นลงสะดวก ตรงต่อเวลำและมีควำมปลอดภัย มีรูปแบบเส้นทำงกำรเดินรถ
ขึ้นกับผู้ใช้บริกำร แต่จุดขึ้นลงรถต้องมีจุดก ำหนดที่ชัดเจน กำรเรียกใช้บริกำรผ่ำนทำงโทรศัพท์ และ
รูปแบบกำรเก็บค่ำโดยสำร ที่วังทองหลำงเลือกไม่เก็บค่ำโดยสำรแต่ผู้วิจัยเห็นว่ำควรมีกำรเก็บ         
ค่ำโดยสำรสักเพียงเล็กน้อยเพ่ือเป็นกำรสมทบค่ำใช่จ่ำย ส่วนที่บึงย่ีโถเลือกเก็บตำมระยะทำง  

4.1.3 ปัจจัยทีส่่งผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนสง่ 
 ในส่วนนี้เป็นกำรวิเครำะห์ข้อมูลของกลุ่มปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่ง
ภำยในชุมชน ปัจจัยที่วิเครำะห์ได้แก่ ลักษณะทำงสังคมและลักษณะกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุ โดยผล
กำรวิเครำะห์มีดังน้ี  
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ตำรำงที่ 4.6 ปจัจัยที่มีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่ง วังทองหลำง 

ปัจจัย 

รถบริกำร เดินรถ กำรเรียกใช้ จุดขึ้นลง กำรเก็บเงิน 

รถ
กอ

ล์ฟ
 

รถ
3ล

้อ 

รถ
4ล

้อเ
ล็ก

 

รถ
ตู้เ

ล็ก
 

เป
็นร

อบ
 

ขึ้น
กับ

ผู้ใ
ช้ 

โบ
ก 

ติด
ต่อ

ศูน
ย์ 

โท
รศ

ัพท
์ 

จุด
ใด

ก็ไ
ด้ 

ก ำ
หน

ด 

หน
้ำบ

้ำน
 

ไม
่เก

็บ 

ตำ
มร

ะย
ะ 

รำ
คำ

เด
ียว

 

เพศ 
 ชำย 4 5 7 9 7 3 4 2 2 0 7 3 6 3 1 
 ร้อยละ 16 20 28 36 70 30 50 25 25 0 70 30 60 30 10 
 หญิง 12 23 25 29 15 19 12 5 16 5 14 15 9 14 6 
 ร้อยละ 13 26 28 33 44 56 36 15 48 15 41 44 31 48 21 
อำยุ 
 60-69 ปี 6 13 15 19 15 8 12 4 7 3 13 7 5 9 9 
 ร้อยละ 11 25 28 36 65 35 52 17 30 13 57 30 22 39 39 
 70-79 ปี 8 12 14 15 6 11 3 3 8 2 6 9 8 4 5 
 ร้อยละ 16 24 29 31 35 65 21 21 57 12 35 53 47 24 29 
 80-85 ปี 2 3 3 4 1 3 1 0 3 0 2 2 2 1 1 
 ร้อยละ 17 25 25 33 25 75 25 0 75 0 50 50 50 25 25 
ควำมถี่ในกำรเดินทำงไปศูนย์ฯ /สัปดำห์ 
 6-7 วัน 4 10 11 11 10 5 5 5 3 1 8 6 6 5 4 
 ร้อยละ 11 28 31 31 67 33 38 38 23 7 53 40 40 33 27 
 4-5 วัน 1 5 6 7 4 4 3 2 3 2 4 2 2 2 4 
 ร้อยละ 5 26 32 37 50 50 38 25 38 25 50 25 25 25 50 
 2-3 วัน 9 9 12 15 13 6 11 1 5 1 14 4 6 5 8 
 ร้อยละ 20 20 27 33 68 32 65 6 29 5 74 21 32 26 42 
 1 วัน 3 7 9 12 3 10 1 4 8 2 2 9 3 4 6 
 ร้อยละ 10 23 29 39 23 77 8 31 62 15 15 69 23 31 46 
วิธีกำรเดินทำงไปศูนย์ฯ 
 เดิน 11 16 18 23 13 14 8 5 12 3 11 13 10 5 12 
 ร้อยละ 16 24 26 34 48 52 32 20 48 11 41 48 37 19 44 
 รถส่วนตัว 2 4 7 9 5 6 6 3 5 0 5 6 5 6 3 
 ร้อยละ 9 18 32 41 45 55 43 21 36 0 45 55 36 43 21 
 รถรับจ้ำง 7 12 13 13 8 8 7 3 6 2 9 5 4 6 6 
 ร้อยละ 16 27 29 29 50 50 44 19 38 13 56 31 25 38 38 

หมำยเหต:ุ แถบสีเหลืองหมำยถึงค่ำร้อยละท่ีสูงที่สุดในแต่ละหมวดรูปแบบกำรบริกำรขนส่ง 
 

จำกตำรำงที่ 4.6 ที่วังทองหลำงปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งของ
ผู้สูงอำยุในด้ำนต่ำงๆ มีดังนี้  
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ลักษณะทำงสังคมและลักษณะของกำรเดินทำงค่อนข้ำงมีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำร
ขนส่งต่ำงๆ ยกเว้นรูปแบบรถบริกำร อย่ำงลักษณะของ เพศชำย เพศหญิง ช่วงอำยุ 60-69 ปี และช่วง
อำยุ 70 ปีขึ้นไป เลือกรูปแบบกำรบริกำรที่แตกต่ำงกันยกเว้นรูปแบบรถบริกำร ส่วนลักษณะของกำร
เดินทำง ควำมถี่และวิธีกำรเดินทำงมีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรยกเว้นรูปแบบรถบริกำร ผู้ที่
เดินทำงบ่อยมีควำมคิดเห็นแตกต่ำงจำกผู้ที่เดินทำงไม่บ่อย และผู้ที่เดินทำงด้วยเท้ำมีควำมคิดเห็น
คล้ำยกับผู้ที่ใช้รถส่วนตัวในเรื่องรูปแบบกำรเดินรถและจุดขึ้นลงรถ ส่วนผู้ที่ใช้รถส่วนตัวมีควำมคิดเห็น
คล้ำยกับผู้ที่ใช้บริกำรรถรับจ้ำงในเรื่องกำรเรียกใช้บริกำรและกำรเก็บค่ำโดยสำร  

 ในกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งนี้ กำรเลือกรูปแบบกำรเดินรถ กำรเรียกใช้บริกำร และ
จุดขึ้นลงรถมีควำมสอดคล้องกัน คือ ผู้ที่เลือกกำรเดินรถเป็นรอบจะเรียกด้วยกำรโบกและมีจุดก ำหนด
ในกำรขึ้นลงรถ ผู้ที่เลือกกำรเดินรถขึ้นกับผู้ใช้จะเรียกผ่ำนทำงโทรศัพท์และมีจุดขึ้นลงหน้ำบ้ำน 
 
ตำรำงที่ 4.7 ปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่ง บึงยี่โถ 

ปัจจัย 

รถบริกำร เดินรถ กำรเรียกใช้ จุดขึ้นลง กำรเก็บเงิน 

รถ
กอ

ล์ฟ
 

รถ
3ล

้อ 

รถ
4ล

้อเ
ล็ก

 

รถ
ตู้เ

ล็ก
 

เป
็นร

อบ
 

ขึ้น
กับ

ผู้ใ
ช้ 

ติด
ต่อ

ศูน
ย์ 

โท
รศ

ัพท
์ 

ผ่ำ
นแ

อพ
ฯ 

จุด
ใด

ก็ไ
ด้ 

ก ำ
หน

ด 

หน
้ำบ

้ำน
 

ไม
่เก

็บ 

ตำ
มร

ะย
ะ 

รำ
คำ

เด
ียว

 

เพศ 
 ชำย 3 4 3 2 4 1 0 4 0 3 1 1 4 1 0 
 ร้อยละ 25 33 25 17 80 20 0 100 0 60 20 20 75 25 0 
 หญิง 21 12 21 23 18 25 11 25 3 7 25 12 12 22 8 
 ร้อยละ 27 16 27 30 42 58 28 64 8 16 57 27 29 52 19 
อำยุ 
 60-69 ปี 13 10 15 19 17 14 7 18 2 6 20 6 12 15 4 
 ร้อยละ 23 18 26 33 55 45 26 67 7 19 63 19 39 48 13 
 70-79 ปี 8 5 8 6 4 10 4 8 1 3 4 6 2 7 3 
 ร้อยละ 30 19 30 22 29 71 31 62 8 23 31 46 17 58 25 
 80-85 ปี 3 1 1 0 1 2 0 3 0 1 2 1 2 1 1 
 ร้อยละ 60 20 20 0 33 67 0 100 0 25 50 25 50 25 25 
ควำมถี่ในกำรเดินทำงไปศูนย์ฯ /สัปดำห์ 
 6-7 วัน 14 12 13 10 13 14 6 18 0 5 13 9 10 9 5 
 ร้อยละ 29 24 27 20 48 52 25 75 0 19 48 33 42 38 21 
 4-5 วัน 3 0 2 3 3 5 4 3 0 2 6 0 4 3 1 
 ร้อยละ 38 0 25 38 38 63 57 43 0 25 75 0 50 38 13 
 2-3 วัน 15 10 18 23 18 18 10 17 3 4 19 14 8 20 7 
 ร้อยละ 23 15 27 35 50 50 33 57 10 11 51 38 23 57 20 
 1 วัน 7 8 7 5 6 8 2 9 1 2 8 4 3 8 3 
 ร้อยละ 26 30 26 19 43 57 17 75 8 14 57 29 21 57 21 
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ตำรำงที่ 4.7 ปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่ง บึงยี่โถ (ต่อ) 

ปัจจัย 

รถบริกำร เดินรถ กำรเรียกใช้ จุดขึ้นลง กำรเก็บเงิน 

รถ
กอ

ล์ฟ
 

รถ
3ล

้อ 

รถ
4ล

้อเ
ล็ก

 

รถ
ตู้เ

ล็ก
 

เป
็นร

อบ
 

ขึ้น
กับ

ผู้ใ
ช้ 

ติด
ต่อ

ศูน
ย์ 

โท
รศ

ัพท
์ 

ผ่ำ
นแ

อพ
ฯ 

จุด
ใด

ก็ไ
ด้ 

ก ำ
หน

ด 

หน
้ำบ

้ำน
 

ไม
่เก

็บ 

ตำ
มร

ะย
ะ 

รำ
คำ

เด
ียว

 

วิธีกำรเดินทำงไปศูนย์ฯ 
 เดิน 9 6 9 8 9 10 3 13 3 5 6 8 7 9 2 
 ร้อยละ 28 19 28 25 47 53 16 68 16 26 32 42 39 50 11 
 ปั่นจักรยำน 12 9 12 13 11 16 8 14 1 1 16 8 7 12 6 
 ร้อยละ 26 20 26 28 41 59 35 61 4 4 64 32 28 48 24 
 รถส่วนตัว 19 13 14 17 14 18 7 18 2 7 19 7 11 15 5 
 ร้อยละ 30 21 22 27 44 56 26 67 7 21 58 21 35 58 16 
 รถรับจ้ำง 0 1 3 6 6 1 4 1 0 2 2 3 2 2 3 
 ร้อยละ 0 10 30 60 86 14 80 20 0 29 29 43 29 29 43 
ระยะทำงไปศูนย์ฯ (กม.) 
 0.5-2 18 12 18 18 18 18 0 22 3 8 16 11 12 16 5 
 ร้อยละ 27 18 27 27 50 50 0 88 12 23 46 31 36 48 15 
 2-4 3 1 1 3 5 2 0 3 0 0 3 2 3 1 1 
 ร้อยละ 38 13 13 38 71 29 0 100 0 0 60 40 60 20 20 

หมำยเหต:ุ แถบสีเหลืองหมำยถึงค่ำร้อยละท่ีสูงที่สุดในแต่ละหมวดรูปแบบกำรบริกำรขนส่ง 
 

จำกตำรำงที่ 4.7 ที่บึงยี่โถปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งของผู้สูงอำยุใน
ด้ำนต่ำงๆ มีดังนี้  

ลักษณะทำงสังคมและลักษณะกำรเดินทำงค่อนข้ำงมีผลต่อกำรเลือกรูปแบบบริกำรขนส่ง
ต่ำงๆ ยกเว้นรูปแบบกำรเรียกใช้บริกำร อย่ำงลักษณะของ เพศชำย เพศหญิง ช่วงอำยุ เลือกรูปแบบ
กำรบริกำรที่แตกต่ำงกันยกเว้นเรื่องกำรเรียกใช้บริกำร ส่วนลักษณะกำรเดินทำง ควำมถี่และระยะทำง
ในกำรเดินทำงมีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรยกเว้นรูปแบบกำรเดินรถ กำรใช้เรียกบริกำรและ
จุดขึ้นลงรถ และวิธีกำรเดินทำงมีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำร แต่ส่วนใหญ่ผู้ที่เดินทำงด้วยเท้ำ 
ปั้นจักรยำนกับใช้รถส่วนตัวมีควำมคิดเห็นคล้ำยกันในเรื่องรูปแบบกำรเดินรถ กำรเรียกใช้บริกำรและ
กำรเก็บค่ำโดยสำร  

สรุปผลกำรวิเครำะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่งภำยในชุมชนทั้ง 2 ที่ 
ลักษณะทำงสังคมและลักษณะกำรเดินทำงค่อนข้ำงมีผลต่อกำรเลือกรูปแบบบริกำรขนส่งต่ำงๆ ที่    
วังทองหลำงแต่ละปัจจัยมีผลต่อกำรเลือกยกเว้นเรื่องรูปแบบรถบริกำร ส่วนที่บึงยี่โถเกือบทุกปัจจัยมี
ผลต่อกำรเลือกยกเว้นเรื่องรูปแบบกำรเรียกใช้บริกำรและจุดขึ้นลงรถในบำงปัจจัย 
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4.1.4 ควำมคิดเห็นจำกเจ้ำหน้ำที่ทีเ่กี่ยวข้อง 
ชุมชนวังทองหลำง 

จำกกำรสัมภำษณ์เจ้ำหน้ำที่จำกส ำนักงำนทรัพย์สินส่วนพระมหำกษัตริย์ เจ้ำหน้ำที่
คณะท ำงำนบริหำรชุมชนคณะท ำงำนโรงเรียนผู้สูงอำยุ และประธำนแต่ละชุมชนย่อย ส่วนใหญ่มีควำม
คิดเห็นว่ำ รถสี่ล้อเล็กน่ำจะเหมำะกับชุมชนที่สุดเพรำะไม่ได้เดินรถแค่ในซอยแต่ต้องเดินรถผ่ำนถนน
ใหญ่ ส่วนในกำรบริกำรควรให้บริกำรแบบเดินรถเป็นรอบจะคุ้มกับกำรให้บริกำรมำกกว่ำ มีจุดขึ้นลง
รถที่ชัดเจน ให้บริกำรไปยังจุดหมำยหลำยๆ ที่ กำรเก็บค่ำโดยสำรควรเป็นแบบแล้วแต่ผู้ใช้จะให้เพื่อ
ไม่ให้เป็นไปในทำงกำรค้ำจนเกินไป และไม่ให้ส่งผลกระทบต่อจักรยำนยนต์รับจ้ำงที่อยู่ในบริเวณ
เดียวกัน ส่วนเงินที่ได้จำกผู้ใช้ส่วนนี้จะใช้เป็นค่ำกิจกรรมของผู้สูงอำยุต่อไป และคนขับควรเป็น
ผู้สูงอำยุหรือคนในชุมชน (จำกที่เคยกล่ำวมำทำงศูนย์ฯ บวรมีรถตู้ให้บริกำรแต่ให้บริกำรเฉพำะวันที่
งำนพิเศษกับวันที่มีโรงเรียนผู้สูงอำยุ) 

ชุมชนบึงยี่โถ 

จำกกำรสัมภำษณ์เจ้ำหน้ำที่จำกสำธำรณะสุข เจ้ำหน้ำที่คณะท ำงำนจำกแต่ละศูนย์คุณภำพ
ชีวิต ส่วนใหญ่มีควำมคิดเห็นว่ำ รถกอล์ฟน่ำจะเหมำะสมที่สุดเพื่อควำมคล่องตัว ไม่ได้เดินรถผ่ำนถนน
ใหญ่ผ่ำนแค่ถนนสำยรองและถนนในหมู่บ้ำน และรถกอล์ฟไม่สิ้นเปลืองน้ ำมันเพรำะใช้พลังงำนไฟฟ้ำ 
ส่วนในกำรบริกำรควรให้บริกำรแบบเดินรถเป็นรอบเพรำะถ้ำให้บริกำรตำมควำมต้องกำรจะไม่
สำมำรถให้บริกำรได้อย่ำงเพียงพอ และให้จุดขึ้นลงรถที่ชัดเจน ในตอนแรกให้บริกำรไปแค่ที่ศูนย์ฯ 
ก่อนแล้วค่อยปรับเปลี่ยนเป็นให้บริกำรไปยังจุดหมำยหลำยๆ ที่ กำรเก็บค่ำโดยสำรเหมือนกับชุมชน 
วังทองหลองควรเป็นแบบแล้วแต่ผู้ใช้จะให้ และเงินส่วนนี้จะเข้ำศูนย์ฯ เป็นค่ำคนขับรถ เรื่องคนขับรถ
มีควำมคิดเห็นว่ำควรเป็นเจ้ำหน้ำที่จิตอำสำไม่ก็ผู้สูงอำยุ เพื่อที่จะให้ผู้สูงอำยุมีกิจกรรมท ำโดยกำร
พลัดเวรกันขับ   

จำกกำรสัมภำษณ์เจ้ำหน้ำที่แต่ละชุมชน เจ้ำหน้ำที่แต่ละพื้นที่มีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับกำรเดิน
รถและค่ำโดยสำรเหมือนกัน เพื่อควำมสะดวกในกำรจัดกำรและกำรบริกำร ส่วนรูปแบบรถมีควำม
คิดเห็นแตกต่ำงกันเนื่องจำกสภำพพื้นที่ของแต่ละชุมชน  

หลังจำกกำรวิเครำะห์ข้อมูลเบื้องต้นในหัวข้อ 4.1 น ำมำซึ่งกำรออกแบบสอบถำมกำรเลือก
รูปแบบระบบขนส่งภำยใต้กำรจ ำลองสถำนกำรณ์ โดยในแบบสอบถำม (แสดงในภำคผนวก ก) 
ลักษณะทำงสังคมผู้วิจัยยังคงปัจจัยของเพศ อำยุ ระยะทำงในกำรเดินทำง และกำรมียำนพำหนะ และ
เพิ่มปัจจัยทำงด้ำนรำยได้ และสุขภำพ (กำรเดิน) และกำรเลือกรูปแบบระบบขนส่งภำยใต้กำรจ ำลอง
สถำนกำรณ์ (รำยละเอียดอยู่ในหัวข้อที่ 3.5.3) โดยให้ผู้สูงอำยุเลือกตอบกำรใช้เป็นข้อๆ ในแต่ละ
สถำนกำรณ์ และผลจำกกำรส ำรวจข้อมูลนี้แสดงในหัวข้อถัดไป 
4.2 ผลกำรส ำรวจข้อมูลโดยกำรจ ำลองสถำนกำรณ ์

 จำกกำรเก็บข้อมูลกำรเลือกรูปแบบระบบขนส่งในชุมชนภำยใต้สถำกำรณ์จ ำลองจำกผู้สูงอำยุ 
ในเดือนมีนำคม-เมษำยน 2561 เวลำ 8.00-17.00 น. สำมำรถเก็บตัวอย่ำงจำกชุมชวังทองหลำง 206 
ตัวอย่ำงและจำกชุมชนบึงยี่โถ 208 ตัวอย่ำง โดยผลกำรส ำรวจและกำรวิเครำะห์ข้อมูลมีดังน้ี 
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รูปที่ 4.5 สัดสว่นเพศของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงย่ีโถ 

 จำกรูปที่ 4.5 ผู้สูงอำยุที่พบจำกทั้ง 2 ชุมชน ส่วนใหญ่พบผู้สูงอำยุเพศหญิงร้อยละ 70-80 
และพบผู้สูงอำยุเพศชำยร้อยละ 20-30 ซึ่งมีสัดส่วนที่ค่อนข้ำงใกล้เคียงกัน 

 
รูปที่ 4.6 สัดสว่นอำยุของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ 

จำกรูปที่ 4.6 ผู้สูงอำยุจำกทั้ง 2 ชุมชนที่พบมีสัดส่วนของช่วงอำยุใกล้เคียงกันมำก โดยมีช่วง
อำยุ 60-69 ปีเป็นส่วนใหญ่ที่ร้อยละ 60 รองลงมำคือช่วงอำยุ 70-79 ปีมีร้อยละ 30 และช่วงอำยุ 80-
85 ปีมีร้อยละ 10 ซึ่งที่ช่วงอำยุ 60-69 ปี ที่บึงยึ่โถมีสัดส่วนมำกกว่ำที่วังทองหลำงเล็กน้อย แต่ส่วน
ช่วงอำยุ 70 ปีขึ้นไปที่วังทองหลำงมีสัดส่วนมำกกว่ำที่บึงยี่โถเล็กน้อย 

 
รูปที่ 4.7 สัดสว่นรำยได้ (รวมที่ได้รับจำกบตุรหลำน) ของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ 

ชาย
21%

หญิง
79%

ชาย 26%

หญิง
74%

0
10
20
30
40
50
60
70

55-59 ปี 60-69 ปี 70-79 ปี 80-85 ปี

6

56

29

96

61

26

6

%

วงัทองหลาง บงึย่ีโถ

0
10
20
30
40
50
60

ไม่มี <5 5-10 10-15 15-25 25-35 >35

11

52

23

9
3 1

11

51

18

9
5

1
5

%

บาท/
เดือนวังทองหลำง บึงยี่โถ

× 103 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 44 

 
จำกรูปที่ 4.7 ผู้สูงอำยุส่วนใหญ่ที่พบจำกทั้ง 2 ชุมชน มีรำยได้ (รวมที่ได้รับจำกบุตรหลำน) 

น้อยกว่ำ 5,000 บำทต่อเดือนที่ร้อยละ 50 รองลงมำคือมีรำยได้ 5,000-10,000 บำทต่อเดือนที่ร้อย
ละ 20 ซึ่งผู้สูงอำยุทั้ง 2 ชุมชนได้ไม่มีฐำนะที่ดีมำก แต่ที่บึงยี่โถมีผู้สูงอำยุที่มีรำยได้มำกกว่ำ 35,000 
บำทต่อเดือน ซึ่งผู้สูงอำยุที่บึงยี่โถมีบำงคนมีฐำนะที่ดีกว่ำผู้สูงอำยุที่วังทองหลำง 

 
รูปที่ 4.8 สัดสว่นกำรมียำนพำหนะของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ 

 
จำกรูปที่ 4.8 ผู้สูงอำยุจำกทั้ง 2 ชุมชนส่วนใหญ่ที่พบ ที่วังทองหลำงผู้สูงอำยุไม่มียำนพำหนะ

ที่เป็นของตนเองร้อยละ 60 ส่วนที่บึงยี่โถไม่มียำนพำหนะเป็นของตนเองร้อยละ 33 ซึ่งมีสัดส่วนน้อย
กว่ำที่วังทองหลำง รองลงมำคือมีจักรยำนที่วังทองหลำงร้อยละ 14 ที่บึงยี่โถร้อยละ 25 ซึ่งบึงยี่โถมี
สัดส่วนมำกกว่ำอำจเป็นเพรำะที่บึงยี่โถอยู่เขตชำนเมือง สถำนที่แต่ละที่อยู่ไกลกัน รถยนต์บนถนน
สำยรองน้อย ผู้สูงอำยุจึงสะดวกในกำรใช้รถจักรยำน และสัดส่วนของกำรมียำนพำหนะมำกกว่ำ 1 
อย่ำงอำจด้วยฐำนะทำงเศรษฐกิจที่บึงยี่โถจึงมีสัดส่วนที่มำกกว่ำที่วังทองหลำง 

 
รูปที่ 4.9 สัดสว่นกำรมีปัญหำในกำรเดินของผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ 

จำกรูปที่ 4.9 กำรมีปัญหำในกำรเดิน ผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงไม่มีปัญหำในกำรเดินร้อยละ 49 
มีปัญหำบ้ำงเล็กน้อยร้อยละ 33 ส่วนที่บึงยี่โถผู้สูงอำยุไม่มีปัญหำในกำรเดินร้อยละ 64 ซึ่งมีสัดส่วนที่
มำกกว่ำ อำจเป็นเพรำะผู้สูงอำยุที่บึงยี่โถมีกำรออกก ำลังกำย และที่ศูนย์ฯ มีกิจกรรมที่มำกกว่ำ 
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รูปที่ 4.10 สัดส่วนควำมถี่ในกำรไปศูนยข์องผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ 

จำกรูปที่ 4.10 ควำมถี่ในกำรเดินทำงไปยังศูนย์ฯ ที่วังทองหลำงผู้สูงอำยุเดินทำงไปศูนย์ฯ 
น้อยกว่ำสัปดำห์ละครั้งที่ร้อยละ 35 เนื่องจำกผู้สูงอำยุบำงคนยังท ำงำนอยู่และไปค่อยได้เดินทำงไป
ไหนร้อยละ 28 ส่วนที่บึงยี่โถผู้สูงอำยุเดินทำงไปศูนย์ฯ บ่อยครั้งกว่ำที่ 2-3 วันต่อสัปดำห์ที่ร้อยละ 29 
รองลงมำคือไปเกือบทุกวันที่ร้อยละ 26 จะเห็นได้ว่ำผู้สูงอำยุที่บึงยี่โถมีกำรเข้ำร่วมกิจกรรมที่มำกกว่ำ  

 
รูปที่ 4.11 สัดส่วนระยะทำงจำบ้ำนถึงศูนยข์องผู้สูงอำยุที่วังทองหลำงและบึงยี่โถ 

จำกรูปที่ 4.11 ชุมชนที่วังทองหลำงมีระยะทำงภำยในชุมชนไม่เกิน 2 กิโลเมตร ผู้สูงอำยุส่วน
ใหญ่ที่พบมีที่พักอำศัยอยู่ห่ำงจำกศูนย์ฯ 1-1.5 กิโลเมตรที่ร้อยละ 34 ขณะที่ชุมชนบึงย่ีโถไม่มีขอบเขต
ผู้สูงอำยุที่พบจึงมีระยะกำรเดินทำงที่กระจำย แต่ส่วนใหญ่ที่พบมีที่พักอำศัยอยู่ห่ำงจำกศูนย์ฯ 0.5-1 
กิโลเมตรที่ร้อยละ 24 

 จะเห็นได้ว่ำจำกทั้ง 2 ชุมชน ข้อมูลลักษณะทำงสังคมค่อนข้ำงคล้ำยกัน แต่ลักษณะทำง
เศรษฐกิจ สุขภำพ และกำรดินทำงค่อนข้ำงต่ำงกัน โดยผู้สูงอำยุที่บึงยี่โถมีรำยได้ขั้นสูง สัดส่วนกำรมี
ยำนพำหนะ จ ำนวนผู้ที่ไม่มีปัญหำในกำรเดิน และควำมถี่ในกำรดินทำงไปศูนย์ฯ มีจ ำนวนที่มำกกว่ำที่
วังทองหลำง  

ส ำหรับสัดส่วนกำรเลือกรูปแบบระบบขนส่งภำยในชุมชนของผู้สูงอำยุในแต่ชุมชนแสดงดังรูป
ต่อไปนี้ โดยระบบขนส่งทีว่ังทองหลำงมีทั้งหมด 12 ระบบ ประกอบด้วย รูปแบบกำรเดินรถ 2 รูปแบบ 
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คือ 1. เป็นรอบ 2. ขึ้นกับผู้ใช้ (โทรเรียก) รูปแบบรถบริกำร 2 รูปแบบ คือ 1. รถสี่ล้อเล็ก 2. รถตู้เล็ก 
และค่ำโดยสำร 3 รูปแบบ 1. 5-7 บำท 2. 10-12 บำท 3. 15-17 บำท ดังรูปที่ 5.8 ส่วนระบบขนส่งที่
บึงยี่โถมีทั้งหมด 18 ระบบ โดยรูปแบบเส้นทำงและค่ำโดยสำรเหมือนกับที่วังทองหลำงแต่รูปแบบรถ
บริกำรมี 3 รูปแบบ คือ 1. รถกอล์ฟ 2. รถสี่ล้อเล็ก 3. รถตู้เล็ก ดังรูปที่ 5.9  

 
รูปที่ 4.12 สดัส่วนกำรเลือกใช้ระบบขนส่งภำยในชุมชนวังทองหลำง 

 ที่วังทองหลำงกำรเลือกใช้ระบบขนส่งของผู้สูงอำยุ ระบบขนส่งที่มีกำรเลือกใช้มำกที่สุดคือ 
กำรเดินรถเป็นรอบ รถสี่ล้อเล็ก ค่ำโดยสำร 5 บำท โดยจ ำนวนกำรเลือกมีจ ำนวนที่ลดหลั่นกันไปตำม
ค่ำโดยสำร รูปแบบรถบริกำร และรูปแบบกำรเดินรถ โดยที่ค่ำโดยสำรที่ต่ ำที่สุดมีจ ำนวนผู้เลือกใช้มำก
ที่สุด ส่วนรูปแบบรถบริกำร ผู้สูงอำยุเลือกรถสี่ล้อเล็กมำกกว่ำรถตู้เล็กเนื่องจำกในระยะกำรเดินทำงที่
สั้นรถสี่ล้อเล็กจะใช้งำนได้สะดวกกว่ำ และรูปแบบกำรเดินรถ ผู้สูงอำยุเลือกแบบเป็นรอบมำกกว่ำ
แบบขึ้นกับผู้ใช้ที่มีกำรปรับค่ำโดยสำรเพิ่มขึ้นเล็กน้อย เนื่องจำก ผู้สูงอำยุไม่สะดวกในกำรใช้โทรศัพท์
หรือต้องเสียค่ำโทรศัพท์เพิ่มและเห็นว่ำมีค่ำโดยสำรที่เพิ่มขึ้น จึงท ำให้รู้สึกไม่ค่อยอยำกใช้บริกำร คือ
ผู้สูงอำยุยินดีจ่ำยค่ำโดยสำรที่มีรำคำที่ถูกกว่ำหรือเท่ำกับค่ำโดยสำรของรถจักรยำนยนต์รับจ้ำง 
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โทร ตู้เล็ก 17 บ.
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รูปที่ 4.13 สัดส่วนกำรเลือกใช้ระบบขนส่งภำยในชุมชนบึงยี่โถ 

ที่บึงยี่โถกำรเลือกใช้ระบบขนส่งของผู้สูงอำยุ ระบบขนส่งที่มีกำรเลือกใช้มำกที่สุดคือ กำร
เดินรถเป็นรอบ รถกอล์ฟ ค่ำโดยสำร 5 บำท โดยจ ำนวนกำรเลือกมีจ ำนวนลดหลั่นกันไปตำมค่ำ
โดยสำร รูปแบบรถบริกำร และรูปแบบกำรเดินรถ โดยคำ่โดยสำรที่ต่ ำที่สุดมีจ ำนวนผู้เลือกใช้มำกที่สุด 
ส่วนรูปแบบรถบริกำร รถกอล์ฟกับรถสี่ล้อเล็กในระดับกำรเดินรถและค่ำโดยสำรเดียวกันมีจ ำนวนกำร
เลือกใช้ที่ใกล้เคียงกัน และมำกกว่ำรถตู้เล็กเนื่องจำกในระยะกำรเดินทำงที่สั้นรถกอล์ฟกับรถสี่ล้อเล็ก
จะใช้งำนได้สะดวกกว่ำ และรูปแบบกำรเดินรถ ผู้สูงอำยุเลือกแบบเป็นรอบมำกกว่ำแบบขึ้นกับผู้ใช้
เล็กน้อยเน่ืองจำกค่ำโดยสำรที่เพ่ิมขึ้น  

สรุประบบขนส่งที่ผู้สูงอำยุทั้ง 2 ชุมชนเลือกใช้คือ ระบบที่เป็น รูปแบบกำรเดินรถเป็นรอบ 
รถกอล์ฟหรือรถสี่ล้อเล็ก ที่ค่ำโดยสำร 5 บำท เมื่อเปรียบเทียบกำรเลือกใช้ระบบขนส่งของทั้ง 2 
ชุมชน ผู้สูงอำยุมีควำมคิดเห็นต่อกำรเลือกใช้ระบบขนส่งที่ใกล้เคียงกันคือ เลือกระบบขนส่งที่ใช้ได้
สะดวกเหมำะกับระยะทำงและเลือกค่ำโดยสำรที่มีรำคำต่ ำ เมื่อค่ำโดยสำรสูงกว่ำเกณฑ์ปกติที่ตนเอง
เคยใช้จะมีควำมรู้สึกไม่อยำกใช้ทันที ส ำหรับสัดส่วนกำรเลือกใช้ระบบขนส่ง ที่บึงยี่โถมีจ ำนวนกำร
เลือกใช้มำกกว่ำที่วังทองหลำง เนื่องจำกที่บึงยี่โถมีผู้ที่ไปท ำกิจกรรมมำกกว่ำท ำให้มีผู้เลือกใช้ระบบ
ขนส่งจ ำนวนมำกกว่ำ 

  

0% 20% 40% 60% 80% 100%

โทร ตู้เล็ก 17 บ.
โทร ตู้เล็ก 12 บ.
โทร ตู้เล็ก 7 บ.

โทร สี่ล้อเล็ก 17 บ.
โทร สี่ล้อเล็ก 12 บ.
โทร สี่ล้อเล็ก 7 บ.
โทร กอล์ฟ 17 บ.
โทร กอล์ฟ 12 บ.
โทร กอล์ฟ 7 บ.

เป็นรอบ ตู้เล็ก 15 บ.
เป็นรอบ ตู้เล็ก 10 บ.

เป็นรอบ ตู้เล็ก 5 บำท
เป็นรอบ สี่ล้อเล็ก 15 บ.
เป็นรอบ สี่ล้อเล็ก 10 บ.
เป็นรอบ สี่ล้อเล็ก 5 บ.
เป็นรอบ กอล์ฟ 15 บ.
เป็นรอบ กอล์ฟ 10 บ.
เป็นรอบ กอล์ฟ 5 บ.

ใช้แน่นอน ใช้บ้ำง ไม่ใช้เลย
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บทที่ 5  
กำรวิเครำะห์แบบจ ำลองและกำรประยุกต์ใช้งำน 

 
  บทนี้จะกล่ำวถึง กำรก ำหนดรูปแบบของแบบจ ำลอง กำรวิเครำะห์แบบจ ำลอง กำรน ำ
แบบจ ำลองไปประยุกต์ใช้งำนหำสัดส่วนกำรเลือกใช้ระบบขนส่งแต่ละระบบของผู้สูงอำยุภำยในชุมชน 
และกำรวิเครำะห์ต้นทุนของระบบขนส่ง 

5.1 กำรก ำหนดรูปแบบของแบบจ ำลองกำรเลือกใช้ระบบขนส่ง 

กำรสร้ำงแบบจ ำลองเริ่มจำกกำรก ำหนดรูปแบบโครงสร้ำงของแบบจ ำลอง โดยผู้วิจัยใช้    รูป
แบบจ ำลองทำงเลือกแบบเรียงล ำดับ 3 ทำงเลือก และน ำไปพยำกรณ์กำรเลือกใช้ระบบขนส่ง  โดยมี
รูปแบบโครงสร้ำงของแบบจ ำลองแบบเรียงล ำดับ ดังสมกำรที่ 5.1 

                          Yi
∗ = β1X1 + β2X2 + β3X3 + β4X4 + ⋯ + β9X9                    (5.1) 

โดยที่   Yi
∗= ระดับกำรเลือกใช้ระบบขนส่งของผู้สูงอำย ุ

β = ค่ำพำรำมิเตอร์ที่ไม่รู้ค่ำ ที่ส่งผลต่อกำรเลือกรูปแบบขนส่งที่เปลี่ยนแปลงไป  
xi = ตัวแปรที่ส่งผลกระทบต่อระดับกำรเลือกใช ้

โดยตัวแปรจะประกอบด้วย 2 ประเภทคือ ประเภท Specific ตัวแปรลักษณะทำงเศรษฐกิจ
และสังคมของผู้สูงอำยุ และประเภท Genetic ตัวแปรลักษณะของแต่ละรูปแบบกำรให้บริกำร กลุ่ม
ของตัวแปรแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม คือ ตัวแปรหุ่น (Dummy Variable) ตัวแปรชนิดล ำดับ (Order 
Variable) และตัวแปรชนิดปริมำณ (Scale Variable) โดยตัวแปรใดจัดอยู่ในกลุ่มใด แสดงไว้ตำม
ตำรำงที่ 5.1 

ตำรำงที่ 5.1 ตวัแปรที่ใช้ในกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองกำรเลือกรูปแบบระบบขนส่ง 
ตัวแปร ควำมหมำย กลุ่ม หมำยเหต ุ

Yi
∗ กำรเลือกใช ้ ล ำดบั 0=ไมใ่ช้  1=ใช้บ้ำง  2=ใช้แน่นอน 

X1 เพศหญิง (female) ตัวแปรหุ่น 0=ชำย  1=หญงิ 
X2 อำยุ (age) ปริมำณ ปี 
X3 รำยได้ (inc) ปริมำณ บำท 
X4 ระยะกำรเดินทำง (dis) ปริมำณ เมตร 
X5 กำรใช้ยำนพำหนะที่มี (own) ตัวแปรหุ่น 0=ไม่ได้ใช้  1=ใช ้
X6 กำรมปีัญหำในกำรเดิน (pb_w) ล ำดบั 0=ไม่มี  1=มีบ้ำง  2=มีมำก 
X7 รูปแบบกำรเดินรถ (typ_r) ตัวแปรหุ่น 0=เป็นรอบ  1=ขึน้กับผู้ใช้ (โทรเรียก) 

 วังทองหลำง 
X8 รูปแบบรถ (typ_c) ตัวแปรหุ่น 0=รถสี่ล้อเลก็  1=รถตู้เล็ก 

 บึงยี่โถ 
X8.1 รูปแบบรถ (typ_c) ตัวแปรหุ่น 0=รถกอล์ฟ  1=รถสี่ล้อเล็ก 
X8.2 รูปแบบรถ1 (typ_c1) ตัวแปรหุ่น 0=รถกอล์ฟ  1=รถตู้เล็ก 
X9 ค่ำโดยสำร (fare) ปริมำณ บำท 
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ตัวแปรของลักษณะกำรให้บริกำร ถ้ำผู้สูงอำยุไม่เลือกใช้ระบบขนส่งเลยจะกลำยเป็น 0 ทั้งหมด 
ส ำหรับที่บึงยี่โถ รูปแบบรถมี 3 รูปแบบ ให้รถกอล์ฟเป็นฐำนในกำรวิเครำะห์แบบจ ำลอง 

5.2 กำรตรวจสอบควำมน่ำเชื่อถือของแบบจ ำลอง 

 ในกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ของแบบจ ำลอง ต้องมีกำรตรวจสอบค่ำทำงสถิติว่ำมีควำม
เหมำะสมในกำรน ำไปใช้งำนหรือไม่ โดยขั้นตอนในกำรทดสอบมีดังนี้ 

กำรตรวจสอบเครื่องหมำยและค่ำสัมประสิทธิ์ (Coef.) 

1. สัมประสิทธ์ของเพศหญิง ถ้ำเป็นเพศชำยควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะเป็น
ศูนย์ แต่ถ้ำเป็นเพศหญิง เครื่องหมำยหน้ำตัวแปรเป็นลบควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะ
ลดลง แต่ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำตัวแปรเป็นบวกควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะเพ่ิมขึ้น 

2. สัมประสิทธิ์ของอำยุ เมื่อมีอำยุมำกขึ้น ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำตัวแปรเป็นลบควำมน่ำจะเป็นใน
กำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะลดลง แต่ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำตัวแปรเป็นบวกควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้
ระบบขนส่งจะมำกขึ้นแทน 

3. สัมประสิทธิ์ของรำยได้ เมื่อมีรำยได้มำกขึ้น ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำตัวแปรเป็นลบควำมน่ำจะ
เป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะลดลง แต่ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำตัวแปรเป็นบวกควำมน่ำจะเป็นในกำร
เลือกใช้ระบบขนส่งจะมำกขึ้น 

4. สัมประสิทธิ์ของระยะในกำรเดินทำง เมื่อมีระยะกำรเดินทำงมำกขึ้น ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำตัว
แปรเป็นลบควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะลดลง แต่ถ้ำเคร่ืองหมำยหน้ำตัวแปรเป็นบวก
ควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะมำกขึ้น 

5. สัมประสิทธิ์ของกำรใช้ยำนพำหนะที่มี ถ้ำผู้สูงอำยุไม่มียำนพำหนะควำมน่ำจะเป็นในกำร
เลือกใช้ระบบขนส่งจะเป็นศูนย์ แต่ถ้ำมีและใช้ เครื่องหมำยหน้ำตัวแปรเป็นลบควำมน่ำจะเป็นในกำร
เลือกใช้ระบบขนส่งจะลดลง แต่ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำตัวแปรเป็นบวกควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบ
ขนส่งจะมำกขึ้น 

6. สัมประสิทธิ์ของกำรมีปัญหำในกำรเดิน ถ้ำผู้สูงอำยุไม่มีปัญหำในกำรเดินควำมน่ำจะเป็นใน
กำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะเป็นศูนย์ แต่ถ้ำมีปัญหำในกำรเดินตั้งแต่มีปัญหำบ้ำงถึงมีปัญหำมำก ถ้ำ
เคร่ืองหมำยหน้ำตัวแปรเป็นลบควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะลดลง แต่ถ้ำเคร่ืองหมำยหน้ำ
ตัวแปรเป็นบวกควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะมำกขึ้น 

7. สัมประสิทธิ์ของรูปแบบกำรเดินรถ ถ้ำผู้สูงอำยุเลือกใช้บริกำรกำรเดินรถเปนรอบควำมน่ำจะ
เป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะเป็นศูนย์ แต่ถ้ำผู้สูงอำยุเลือกกำรเดินรถขึ้นกับผู้ใช้ เครื่องหมำยหน้ำตัว
แปรเป็นลบควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะลดลง แต่ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำตัวแปรเป็นบวก
ควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะมำกขึ้น 

8. สัมประสิทธิ์ของรูปแบบรถบริกำร ถ้ำผู้สูงอำยุเลือกใช้บริกำรรถสี่ล้อเล็ก (วังทองหลำง) รถ
กอล์ฟ (บึงยี่โถ) ควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะเป็นศูนย์ แต่ถ้ำผู้สูงอำยุเลือกรถรูปแบบอื่น 
เคร่ืองหมำยหน้ำตัวแปรเป็นลบควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะลดลง แต่ถ้ำเคร่ืองหมำยหน้ำ
ตัวแปรเป็นบวกควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะมำกขึ้น 
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9. สัมประสิทธิ์ของค่ำโดยสำร เมื่อค่ำโดยสำรมำกขึ้น ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำตัวแปรเป็นลบควำม
น่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะลดลง แต่ถ้ำเครื่องหมำยหน้ำตัวแปรเป็นบวกควำมน่ำจะเป็นใน
กำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะมำกขึ้น แต่ไม่สอดคล้องกับควำมเป็นจริง 

กำรตรวจสอบนัยส ำคัญของตัวแปรอิสระแต่ละตัว 

ผู้วิจัยก ำหนดระดับนัยส ำคัญ ∝ = 0.05 (ระดับควำมเชื่อมั่นร้อยละ 95) กำรทดสอบตัวแปร
อิสระจำกโปรแกรม STATA ถ้ำค่ำ P-Value มีค่ำน้อยกว่ำ ∝ หมำยควำมว่ำตัวแปรนั้นมีผลในทำงสถิติ
ต่อกำรเลือกใช้ระบบขนส่งที่ระดับควำมเชื่อมั่นที่ร้อยละ 95 แต่ถ้ำค่ำ P-Value มีค่ำมำกกว่ำ ∝ 
หมำยควำมว่ำ ตัวแปรนั้นไม่มีผลในทำงสสถิติต่อกำรเลือกใช้ระบบขนส่ง 

กำรประเมินควำมสำมำรถในกำรพยำกรณ์ของแบบจ ำลอง 

 กำรประเมินควำมสำมำรถในกำรพยำกรณ์ ท ำได้โดยกำรหำค่ำควำมถูกต้องในกำรพยำกรณ์โดย
กำรเทียบสัดส่วนกำรเลือกที่ได้จำกกำรพยำกรณ์ต่อกำรเลือกที่ได้จำกกำรส ำรวจ ในที่นี้ผู้วิจัยน ำข้อมูล 1 
ส่วน (ร้อยละ 80) ไปพัฒนำแบบจ ำลองด้วยโปรแกรม STATA ได้ค่ำสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแต่ละตัว
ภำยในแบบจ ำลอง และน ำข้อมูลอีก 1 ส่วน (ร้อยละ 20) มำทดสอบกับแบบจ ำลองที่พัฒนำแล้ว โดยท ำ
กำรทดสอบ 3 ครั้ง แล้วน ำแบบจ ำลองที่มีค่ำควำมถูกต้องในกำรพยำกรณ์ดีที่สุดมำใช้งำน 

5.3 กำรวิเครำะห์แบบจ ำลอง 

หลังจำกกำรเกบ็ข้อมูล น ำข้อมูลที่ได้จำกกำรส ำรวจมำท ำกำรวิเครำะห์ด้วยโปรแกรม STATA 
โดยผลของกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองมีดังนี้ 
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ตำรำงที่ 5.2 ผลกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองโพรบิตแบบเรียงล ำดับ  

ตัวแปร 
วังทองหลำง บึงยี่โถ 

Coef. P-Value Coef. P-Value 
เพศหญิง (female)  0.3049 0.000* 0.3637 0.000* 
อำยุ (age)  -0.0057 0.197 0.0052 0.185 
รำยได้ (inc)  0.0141 0.016* 0.0017 0.574 
ระยะกำรเดินทำง (dis)  -0.0071 0.390 0.0037 0.010* 
กำรใช้ยำนพำหนะท่ีมี (own)  0.0230 0.732 0.1128 0.043 
กำรมีปัญหำในกำรเดิน (pb_w)  0.0149 0.739 -0.1152 0.008* 
รูปแบบกำรเดินรถ (typ_r)  0.9977 0.000* 0.6379 0.000* 
รูปแบบรถ (typ_c) 1.1964 0.000* 1.2664 0.000* 
รูปแบบรถ1 (typ_c1) - - 1.198 0.000* 
ค่ำโดยสำร (fare) 0.131 0.000* 0.0063 0.000* 
จ ำนวนตัวอย่ำง 2471  3744  
Log likelihood -1290.44  -2041.41  
LR chi2 1712.13  2784.27  
Pseudo R2 0.3988  0.4055  

หมำยเหต:ุ *นัยส ำคัญที่ระดับ 0.05 

จำกำรตรวจสอบแบบจ ำลอง พบควำมไม่สมเหตุสมผล คือ ตัวแปรค่ำโดยสำรมีผลต่อกำร
เลือกใช้ระบบขนส่ง แต่เครื่องหมำยหน้ำสัมประสิทธ์เป็นบวก หมำยควำมว่ำถ้ำมีค่ำโดยสำรเพิ่มขึ้น
ควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้มำกขึ้น ซึ่งไม่สอดคล้องกับควำมเป็นจริง และจำกผลกำรส ำรวจในบทที่ 
5 เมื่อค่ำโดยสำรเพิ่มขึ้นกำรเลือกใช้ระบบขนส่งของผู้สูงอำยุจะน้อยลง ผู้วิจัยจึงท ำกำรวิเครำะห์
แบบจ ำลองใหม่ 

จำกแบบสอบถำมผู้วิจัยถำมกำรเลือกระบบขนส่งของผู้สูงอำยุ ในกำรวิเครำะห์แบบจ ำลอง
กำรแยกรูปแบบกำรเดินรถหรือรูปแบบรถกับค่ำโดยสำรอำจไม่มีควำมหมำยในกำรตัดสินใจของ
ผู้โดยสำร ดังนั้นในกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองผู้วิจัยคิดว่ำควรรวมตัวแปรค่ำโดยสำรกับรูปแบบกำรเดิน
รถและรูปแบบรถในวิเครำะห์ และผู้วิจัยได้ท ำกำรทดสอบค่ำสหสัมพันธ์ (Correlation) เพื่อเป็นกำรดู
ทิศทำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำง 2 ตัวแปร ถ้ำตัวแปรมีค่ำเข้ำใกล้ ±1 แสดงว่ำตัวแปรทั้ง 2 ตัวมี
ควำมสัมพันธ์กันอย่ำงมำกแต่ถ้ำเป็น 0 แสดงว่ำตัวแปรทั้ง 2 ไม่มีควำมสัมพันธ์กัน ในที่นี้กำรทดสอบ
ค่ำสหสัมพันธ์ มีผลดังนี ้
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ตำรำงที่ 5.3 คำ่สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ วังทองหลำง 

ตัวแปร female age inc dis own pb_w typ_r typ_c fare 
female 1.000         

age -0.132 1.000        
inc -0.021 -0311 1.000       
dis -0.149 0.014 -0.012 1.000      

own -0.222 -0.232 0.246 0.071 1.000     
pb_w 0.010 0.345 -0.267 0.100 -0.155 1.000    
typ_r 0.081 -0.059 0.080 0.073 0.016 -0.023 1.000   
typ_c 0.035 -0.067 0.082 0.115 0.026 -0.026 0.354 1.000  
fare 0.037 -0.067 0.101 0.310 0.022 -0.039 0.497 0.476 1.000 

 
จำกตำรำงที่ 5.3 ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงต้วแปรพบว่ำรูปแบบกำรเดินรถ (typ_r) 

กับรูปแบบรถ (typ_c) มีควำมสัมพันธ์เชิงบวกกับค่ำโดยสำร (fare) ทั้งคู่ โดยค่ำสหสัมพันธ์ของ
รูปแบบกำรเดินรถกับค่ำโดยสำรมีค่ำเท่ำกับ 0.497 และค่ำสหสัมพันธ์ของรูปแบบรถกับค่ำโดยสำรมี
ค่ำเท่ำกับ 0.476  
ตำรำงที่ 5.4 คำ่สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ บึงยี่โถ 

ตัวแปร female age inc dis own pb_w typ_r typ_c typ_c1 fare 
female 1.00          

age -0.19 1.00         
inc -0.11 -0.19 1.00        
dis 0.04 -0.10 0.13 1.00       

own -0.06 -0.30 0.20 0.09 1.00      
pb_w 0.02 0.35 -0.18 -0.08 -0.21 1.00     
typ_r 0.07 -0.04 0.01 0.11 0.03 -0.05 1.00    
typ_c 0.04 -0.02 0.00 0.06 0.02 -0.04 0.26 1.00   
typ_c1 0.06 0.00 0.01 0.09 0.03 -0.02 0.24 -0.18 1.00  

fare 0.10 -0.05 0.11 0.24 0.04 -0.06 0.53 0.35 0.35 1.00 
 

จำกตำรำงที่ 5.4 ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวต้วแปรพบว่ำรูปแบบกำรเดินรถ 
(typ_r) กับรูปแบบรถ (typ_c) และ รูปแบบรถ1 (typ_c1) มีควำมสัมพันธ์เชิงบวกกับค่ำโดยสำร 
(fare) ทั้ง 3 ตัวแปร โดยค่ำสหสัมพันธ์ของรูปแบบกำรเดินรถกับค่ำโดยสำรมีค่ำเท่ำกับ 0.530 ค่ำ
สหสัมพันธ์ของรูปแบบรถกับค่ำโดยสำรมีค่ำเท่ำกับ 0.353 และค่ำสหสัมพันธ์ของรูปแบบรถ1 กับ   
ค่ำโดยสำรมีค่ำเท่ำกับ 0.345 
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จำกำรทดสอบค่ำสหสัมพันธ์ผู้ วิจัยจึง เพิ่มกำรรวมตัวแปรหรือก็คือค่ำปฏิสัมพันธ์  
(Interaction) ในโครงสร้ำงแบบจ ำลองของทัง้ 2 พื้นที่ โดยท ำตัดตัวแปรค่ำโดยสำรออกและน ำไปรวม
กับตัวแปรรูปแบบกำรเดินรถ และรูปแบบรถ ได้เป็น ค่ำปฏิสัมพันธ์รูปแบบกำรเดินรถค่ำโดยสำร และ
ค่ำปฏิสัมพันธ์รูปแบบรถค่ำโดยสำร หรือ β9X7X9 และ β10X8X9 เรียงตำมล ำดับ ในสมกำรของ
แบบจ ำลองใหม่ดังนี ้

วังทองหลำง:     Yi
∗ = β1X1 + … + β7X7 + β8X8 + 𝛃𝟗𝐗𝟕𝐗𝟗 + 𝛃𝟏𝟎𝐗𝟖𝐗𝟗                 (5.2) 

บึงย่ีโถ:        Yi
∗ = β1X1 + ⋯ + β8X8 + 𝛃𝟗𝐗𝟕𝐗𝟗 + 𝛃𝟏𝟎𝐗𝟖.𝟏𝐗𝟗+𝛃𝟏𝟏𝐗𝟖.𝟐𝐗𝟗            (5.3) 

  
หลังจำกกำรเพิ่มค่ำปฏิสัมพันธ์ในแบบจ ำลอง ผลของกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองใหม่มีดังนี้ และ

ตัวแปรจุดตัดหมำยถึง จุดที่ระดับกำรเลือกของผู้ใช้เปลี่ยนไป คือ จุดที่ 1 หมำยถึง จำกกำรเลือก ไม่ใช้ 
เปลี่ยนเป็น ใช้บ้ำง และจุดตัดที่ 2 หมำยถึง จำกกำรเลือก ใช้บ้ำง เปลี่ยนเป็น ใช้แน่นอน ตัวแปร
ระดับกำรเลือกใช้ที่ผู้วิจัยก ำหนด คือ 0, 1 และ 2 ซึ่งจำกกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองจุดตัดมีตัวเลขที่
อำจจะน้อกว่ำ 0 หรือมำกกว่ำ 2 ซึ่งในกำรวิเครำะห์ต่อต้องท ำกำรปรับปรุงค่ำ  Yi

∗ ที่ได้จำกกำร
วิเครำะห์ โดยถ้ำค่ำ  Yi

∗ มีค่ำต่ ำกว่ำจุดตัดที่ 1 ให้กลำยเป็น 0 ถ้ำค่ำ  Yi
∗ มีค่ำอยู่ระหว่ำงจุดตัดที่ 1-2 

ให้กลำยเป็น 1 และถ้ำค่ำ Yi
∗ ค่ำสูงกว่ำจุดตัดที่ 2 ให้กลำยเป็น 2 

ชุมชนวังทองหลำง 

ตำรำงที่ 5.5 ผลกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองโพรบิตแบบเรียงล ำดับเพิ่มค่ำปฏิสัมพันธ์ วังทองหลำง 

ตัวแปร Coef. P-Value 
เพศหญิง (female) 0.3315 0.001* 
อำยุ (age) -0.0039 0.343 
รำยได้ (inc) 0.0233 0.000* 
ระยะกำรเดินทำง (dis) 0.0558 0.000* 
กำรใช้ยำนพำหนะท่ีมี (own) -0.0449 0.495 
กำรมีปัญหำในกำรเดิน (pb_w) -0.500 0.245 
รูปแบบกำรเดินรถ (typ_r) 2.3645 0.000* 
รูปแบบรถ (typ_c) 2.4853 0.000* 
รูปแบบกำรเดินรถค่ำโดยสำร (typ_rfare) -0.0788 0.000* 
รูปแบบรถค่ำโดยสำร (typ_rfare) -0.0947 0.000* 
จ ำนวนตัวอย่ำง 2471 
Log likelihood -1412.12 
LR chi2 1468.77 
Pseudo R2 0.3421 
จุดตัดที่ 1 1.4125 
จุดตัดที่ 2 1.7890 

หมำยเหตุ: *นัยส ำคัญที่ระดับ 0.05 
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จำกกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองควำมแนบชิด (Pesudo R2) ของแบบจ ำลองนี้มีค่ำเท่ำกับ 0.34 
และมีจุดตัดของระดับกำรเลือกกำรใช-้ใช้บ้ำงอยู่ที่ 1.41 และของกำรใช้บ้ำง-ไม่ใช้อยู่ที่ 1.79  

จำกกำรตรวจสอบแบบจ ำลองปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกระบบขนส่งภำยในชุมชนของผู้สูงอำยุ 
ได้แก่ เพศหญิง รำยได้ รูปแบบกำรเดินรถ รูปแบบรถ ปฏิสัมพันธ์รูปแบบกำรเดินรถค่ำโดยสำร และ
ปฏิสัมพันธ์รูปแบบรถค่ำโดยสำร ส่วนตัวแปร อำยุ ระยะกำรเดินทำง กำรมีรถ และกำรมีปัญหำในกำร
เดินไม่มีผลต่อกำรเลือกระบบขนส่ง  

กำรตรวจสอบเครื่องหมำยหน้ำค่ำสัมประสิทธ์ ตัวแปรเพศหญิง และรำยได้ มีค่ำป็นบวก 
แสดงว่ำถ้ำเป็นเพศหญิง มีรำยได้มำก และมีระยะกำรเดินทำงมำก จะท ำให้มีค่ำควำมน่ำจะป็นในกำร
เลือกใช้ระบบขนส่งมีมำกขึ้น ส่วนเครื่องหมำยหน้ำตัวแปร รูปแบบกำรเดินรถ และรูปแบบรถ เป็น
บวก แสดงว่ำถ้ำเลือกรูปแบบกำรเดินรถขึ้นกับผู้ใช้ เลือกรถตู้เล็ก ควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบ
ขนส่งจะมำกขึ้น ส่วนเครื่องหมำยหน้ำตัวแปรปฏิสัมพันธ์ระหว่ำงรูปแบบกำรเดินรถกับค่ำโดยสำร 
และรูปแบบรถกับค่ำโดยสำร เป็นลบ ซึ่งกำรตัดสินใจเลือกใช้บริกำรรูปแบบกำรเดินรถหรือรูปแบบรถ
ร่วมกับค่ำโดยสำร เมื่อค่ำโดยสำรเพิ่มขึ้นจะมีควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งน้อยลง ซึ่งมี
ควำมสมเหตุสมผล 

กำรประเมินควำมสำมำรถในกำรพยำกรณ์ของแบบจ ำลองพื้นที่วังทองหลำง มีสถำนกำรณ์
ทดสอบ 41 ตัวอย่ำง ตัวอย่ำงละ 12 สถำนกำรณ์ รวมเป็น 492 สถำนกำรณ์ โดยผลกำรเลือกในแต่ละ
ระดับกำรเลือกใช้ของกลุ่มตัวอย่ำงและกำรพยำกรณ์แสดงดังตำรำงที่ 5.6  

ตำรำงที่ 5.6 จ ำนวนกำรเลือกใช้และกำรพยำกรณ์ที่ระดับกำรเลือกใช้ต่ำงๆ วังทองหลำง 

 จ ำนวนกำรเลือกใช้ที่ระดับกำรเลือกใช้ต่ำงๆ 
รวม 

0 (ไม่ใช้) 1 (ใช้บ้ำง) 2 (ใช้แน่นนอน) 
จำกกลุ่มตัวอย่ำง 298 18 176  
จำกกำรพยำกรณ์ 354 2 136  
ร้อยละควำมถูกต้อง 81% 9% 88% 82% 

แบบจ ำลองโพรบิตแบบเรียงล ำดับเพิ่มค่ำปฏิสัมพันธ์ของพื้นที่วังทองหลำง สำมำรถท ำนำย
ควำมถูกต้องได้ร้อยละ 82 โดยสำมำรถท ำนำยควำมถูกต้องส่วนใหญ่ได้ในกรณี กำรใช้แน่นอน
รองลงมำคือ กำรไม่ใช้ และตัวอย่ำงกำรทดสอบควำมถูกต้องของกำรพยำกรณ์ แสดงดังตำรำงด้ำนล่ำง 
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ตำรำงที่  5.7 ตัวอย่ำงกำรทดสอบควำมถูกต้องของกำรพยำกรณ์จำกแบบจ ำลองโพรบิตแบบ
เรียงล ำดับ วังทองหลำง 

no female inc dis typ_r typ_c 
 

typ_r 
fare 

typ_c 
fare 

Y P(Y) correct 

5 1 2.5 12 0 0 0 0 0 0 Yes 
10 0 0 12 0 0 0 0 2 0 No 
15 1 0 14 0 1 0 5 2 2 Yes 
20 0 7 15 0 0 0 0 0 0 Yes 
25 1 2.5 13 0 0 0 0 2 0 No 
30 1 2.5 12.5 0 0 0 0 2 0 No 
35 1 2.5 14.2 0 1 0 5 2 2 Yes 
40 1 2.5 13 0 1 0 5 2 2 Yes 
45 1 2.5 14 0 0 0 0 0 0 Yes 
50 1 2.5 9.6 1 0 7 0 1 2 No 

ส ำหรับสมกำรของแบบจ ำลองกำรเลือกใช้ระบบขนส่งของผู้สูงอำยุชุมชนวังทองหลำงเป็นดังนี ้
 Yi

∗ = 0.331female + 0.023inc + 0.054dis + 2.363typ_r + 2.492typ_c 

                                      −0.079typ_rfare − 0.095typ_cfare                                (5.4) 
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ชุมชนบึงยี่โถ 

ตำรำงที ่5.8 ผลกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองโพรบิตแบบเรียงล ำดับเพิ่มค่ำปฏิสัมพันธ์ บึงย่ีโถ 

ตัวแปร Coef. P-Value 
เพศหญิง (female) 0.7209 0.000* 
อำยุ (age) 0.0137 0.003* 
รำยได้ (inc) 0.0262 0.000* 
ระยะกำรเดินทำง (dis) 0.123 0.000* 
กำรใช้ยำนพำหนะส่วนตัว (own) 0.0813 0.187 
กำรมีปัญหำในกำรเดิน (pb_w) -0.0585 0.209 
รูปแบบกำรเดินรถ (typ_r) 1.1450 0.000* 
รูปแบบรถ (typ_c) 1.8791 0.000* 
รูปแบบรถ1 (typ_c1) 1.7532 0.000* 
รูปแบบกำรเดินรถค่ำโดยสำร (typ_rfare) -0.0327 0.016* 
รูปแบบรถค่ำโดยสำร (typ_cfare) -0.0571 0.000* 
รูปแบบรถ1ค่ำโดยสำร (typ_c1fare) -0.0629 0.000* 
จ ำนวนตัวอย่ำง 2988 
Log likelihood -1707.67 
LR chi2 2112.26 
Pseudo R2 0.3821 
จุดตัดที่ 1 2.4608 
จุดตัดที่ 2 2.8960 

หมำยเหตุ: *นัยส ำคัญที่ระดับ 0.05 
 

จำกกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองควำมแนบชิด (Pesudo R2) ของแบบจ ำลองนี้มีค่ำเท่ำกับ 0.38 
และมีจุดตัดของระดับกำรเลือกกำรใช-้ใช้บ้ำงอยู่ที่ 2.46 และของกำรใช้บ้ำง-ไม่ใช้อยู่ที่ 2.89 

จำกกำรตรวจสอบแบบจ ำลองปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกระบบขนส่งภำยในชุมชนของผู้สูงอำยุ 
ได้แก่ เพศหญิง อำยุ รำยได้ ระยะกำรเดินทำง รูปแบบกำรเดินรถ รูปแบบรถ ปฏิสัมพันธ์รูปแบบกำร
เดินรถค่ำโดยสำร และปฏิสัมพันธ์รูปแบบรถค่ำโดยสำร ส่วนตัวแปร กำรใช้ยำนพำหนะที่มี และกำรมี
ปัญหำในกำรเดิน ไม่มีผลต่อกำรเลือกระบบขนส่ง  

กำรตรวจสอบเครื่องหมำยหน้ำค่ำสัมประสิทธ์ ตัวแปรเพศหญิง อำยุ รำยได้ ระยะกำร
เดินทำง มีค่ำเป็นบวก แสดงว่ำถ้ำเป็นเพศหญิง มีอำยุมำก มีรำยได้มำก มีระยะกำรเดินทำงมำก จะท ำ
ให้มีค่ำควำมน่ำจะป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งมีมำกขึ้น ส่วนเครื่องหมำยหน้ำตัวแปร รูปแบบกำร
เดินรถ รูปแบบรถ เป็นบวก แสดงว่ำถ้ำเลือกรูปแบบกำรเดินรถขึ้นกับผู้ใช้ เลือกรถสี่ล้อเล็ก หรือรถตู้
เล็ก ควำมน่ำจะเป็นในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งจะมำกขึ้น ส่วนเครื่องหมำยหน้ำตัวแปรปฏิสัมพันธ์
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ระหว่ำงรูปแบบกำรเดินรถกับค่ำโดยสำร และรูปแบบรถกับค่ำโดยสำรเป็นลบ ซึ่งกำรตัดสินใจเลือกใช้
บริกำรรูปแบบกำรเดินรถหรือรูปแบบรถร่วมกับค่ำโดยสำร เมื่อค่ำโดยสำรเพิ่มขึ้นจะมีควำมน่ำจะเป็น
ในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งน้อยลง ซึ่งมีควำมสมเหตุสมผล  

กำรประเมินควำมสำมำรถในกำรพยำกรณ์ของแบบจ ำลอง พื้นที่บึงยี่โถ มีสถำนกำรณ์ทดสอบ 
42 ตัวอย่ำง ตัวอย่ำงละ 18 สถำนกำรณ์ รวมเป็น 756 สถำนกำรณ์ โดยผลกำรเลือกในแต่ละระดับ
กำรเลือกใช้ของกลุ่มตัวอย่ำงและกำรพยำกรณ์แสดงดังตำรำงที่ 5.9  

ตำรำงที่ 5.9 จ ำนวนกำรเลือกใช้และกำรพยำกรณ์ที่ระดับกำรเลือกใช้ต่ำงๆ บึงยี่โถ 
 จ ำนวนกำรเลือกใช้ที่ระดับกำรเลือกใช้ต่ำงๆ 

รวม 
0 1 2 

จำกกลุ่มตัวอย่ำง 388 36 322  
จำกกำรพยำกรณ์ 452 55 249  
ร้อยละควำมถูกต้อง 82% 13% 86% 78% 

 
แบบจ ำลองโพรบิตแบบเรียงล ำดับเพิ่มค่ำปฏิสัมพันธ์ของพื้นที่บึงยี่โถ สำมำรถท ำนำยควำม

ถูกต้องได้ร้อยละ 78 โดยสำมำรถท ำนำยควำมถูกต้องส่วนใหญ่ได้ในกรณี กำรใช้แน่นอนรองลงมำคือ 
กำรไม่ใช้ และตัวอย่ำงกำรทดสอบควำมถูกต้องของกำรพยำกรณ์ แสดงดังตำรำงด้ำนล่ำง 

ตำรำงที่ 5.10 ตัวอย่ำงกำรทดสอบควำมถูกต้องของกำรพยำกรณ์จำกแบบจ ำลองโพรบิตแบบ
เรียงล ำดับ บึงย่ีโถ 

no female age inc dis typ_r typ_c typ_c1 … Y P(Y) correct 
1 1 60 2.5 2 0 0 0  0 0 Yes 
6 1 64 2.5 20 0 1 0  2 2 Yes 
11 1 60 7 2.7 0 1 0  2 2 Yes 
16 1 68 2.5 7 1 1 0  2 2 Yes 
21 1 63 2.5 7 0 0 0  2 0 No 
26 1 60 0 4.5 0 0 0  0 0 Yes 
31 1 70 2.5 5 1 1 0  2 2 Yes 
36 0 69 2.5 18 0 1 0  2 1 No 
41 1 63 2.5 7.5 0 0 0  0 0 Yes 
46 1 60 0 8.5 0 0 0  0 0 Yes 

 
ส ำหรับสมกำรของแบบจ ำลองกำรเลือกใช้ระบบขนส่งของผู้สูงอำยุชุมชนบึงยี่โถเป็นดังนี้                                          

 Yi
∗ = 0.721female + 0.014age + 0.026inc + 0.123dis + 1.145typ_r 
+1.879typ_c + 1.753typ_c1 − 0.032typ_rfare − 0.057typ_cfare 

                                                       −0.062typ_c1fare                                                            (5.5) 
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ผลกำรวิเครำะห์แบบจ ำลอง ทั้ง 2 พื้นที่ค่อนข้ำงให้ผลที่คล้ำยกันคือ มีควำมแนบชิดของ
แบบจ ำลองใกล้เคียงกัน มีปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกระบบขนส่งภำยในชุมชนคล้ำยกัน และมี
ควำมสำมำรถในกำรพยำกรณ์ใกล้เคียงกัน 

 จำกแบบจ ำลองกำรเลือกใช้ระบบขนส่งของผู้สูงอำยุที่ได้ ท ำให้สำมำรถน ำมำหำสัดส่วนกำร
ใช้ระบบขนส่งของกลุ่มตัวอย่ำงผู้สูงอำยุภำยในชุมชนที่เดินทำงไปยังศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตได้โดยจะ
กล่ำวในหัวข้อถัดไป 
 
5.4 กำรน ำแบบจ ำลองไปประยุกต์ใช้งำน 

 ในหัวข้อนี้ผู้วิจัยจะกล่ำวถึงจ ำนวนผู้สูงอำยุที่ไปใช้บริกำรศูนย์ฯ ณ ปัจจุบัน จ ำนวนผู้ ใช้
คำดกำรณ์ กำรรองรับผู้โดยสำร เวลำในกำรเดินทำง และกำรเปรียบเทียบระบบกำรเดินทำงแบบเดิม
กับระบบขนส่งแบบใหม่ส ำหรับผู้สูงอำยุ โดยมีรำยละเอียดดังต่อไปน้ี 

5.4.1 จ ำนวนผู้ที่ไปใช้บริกำรศูนย์พัฒนำคณุภำพชีวิต 
 ที่ศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตแต่ละที่มีชั่วโมงกิจกรรมในแต่ละวันไม่เท่ำกัน โดยที่วังทองหลำง 
(เฉพำะกิจกรรมปกติ) มีชั่วโมงกิจกรรม 14 ชั่วโมงต่อ 5 วัน หรือ 3 ชั่วโมงต่อวัน ที่บึงยี่โถมีชั่วโมง
กิจกรรม 40 ชั่วโมงต่อ 6 วันหรือ 7 ชั่วโมงต่อวัน ส่วนจ ำนวนมีผู้ที่ไปใช้บริกำรที่ศูนย์ฯ จำกกำร
สอบถำมเจ้ำที่แต่ละศูนย์ฯ ทั้ง 2 ศูนย์ฯ ในแต่ละวันมีจ ำนวนดังนี ้

• พื้นที่วังทองหลำง  
- ศูนย์กำรเรียนรู้มีผู้ไปใช้บริกำร 16 คน/วัน หรือ 80 คน/สัปดำห์   

• พื้นที่บึงยี่โถ  
- ศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตบ้ำนฟ้ำรังสิตมีผู้ไปใช้บริกำร 18 คน/วัน หรือ 108 คน/สัปดำห์   
- ศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตปิยวรำรมย์มีผู้ไปใช้บริกำร 16 คน/วัน หรือ 96 คน/สัปดำห์   

 จำกจ ำนวนผู้ที่ไปใช้บริกำรที่ศูนย์ฯ ในกำรคิดเป็นเที่ยวกำรเดินทำง (เดินทำงไปและกลับ) ที่  
วังทองหลำงจะมีผู้เดินทำง 160 เที่ยวต่อสัปดำห์ และที่บึงย่ีโถจะมีผู้เดินทำง 408 เที่ยวต่อสัปดำห ์

5.4.2 จ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ระบบขนส่งของกลุ่มตัวอย่ำงผู้สูงอำย ุ
 หลังจำกได้แบบจ ำลองกำรเลือกใช้ระบบขนส่งของผู้สูงอำยุ ที่ตัวแปรที่มีค่ำโดยสำรท ำกำร
กระจำยค่ำโดยสำร 0-15 บำทเพื่อหำกำรเลือกใช้ของระดับค่ำโดยสำรต่ำงๆ แล้วน ำค่ำจำก
แบบจ ำลองหำควำมน่ำจะเป็นของกำรใช้และน ำไปค ำนวณกับควำมถี่ในกำรเดินทำงไปยังศูนย์ฯ ใน 1 
สัปดำห์จำกข้อมูล เพื่อหำจ ำนวนผู้สูงอำยุที่คำดว่ำจะมำใช้ระบบขนส่งต่ำงๆ โดยระบบขนส่งในแต่ละ
พื้นที่มีดังนี้  

• พื้นที่วังทองหลำง มี 4 ระบบ คือ 1.เดินรถเป็นรอบ-รถสี่ล้อเล็ก 2.เดินรถเป็นรอบ-รถตู้
เล็ก 3.เดินรถขึ้นกับผู้ใช้ (โทร) -รถสี่ล้อเล็ก 4.เดินรถขึ้นกับผู้ใช้ (โทร) -รถตู้เล็ก 
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• พื้นที่บึงยี่โถ มี 6 ระบบคือ 1.เดินรถเป็นรอบ-รถกอล์ฟ 2.เดินรถเป็นรอบ-รถสี่ล้อเล็ก 3.
เดินรถเป็นรอบ-รถตู้เล็ก 4.เดินรถขึ้นกับผู้ใช้ (โทร) -รถกอล์ฟ 5.เดินรถขึ้นกับผู้ใช้ (โทร) 
-รถสี่ล้อเล็ก 6. เดินรถขึ้นกับผู้ใช้ (โทร) -รถตู้เล็ก 

 จ ำนวนผู้ใช้ในแต่ละระบบขนส่งภำยในชุมชนของผู้สูงอำยุใน 1 สัปดำห์ของกลุ่มตัวอย่ำง
ผู้สูงอำยใุนแต่ละชุมชน มีดังต่อไปนี ้
 
ตำรำงที่ 5.11 จ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ระบบขนส่ง (คน/สัปดำห์) ภำยในชุมชนวังทองหลำง 

          ค่ำโดยสำร 
ระบบ 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 … 15 

เป็นรอบ-สี่ล้อเล็ก 133 133 133 133 133 133 126 46 15 14 14 14 … 1 
เป็นรอบ-ตู้เล็ก 110 110 110 110 110 110 105 43 17 16 16 16 … 3 
ขึ้นกับผู้ใช้-สี่ล้อเล็ก 117 117 117 117 117 117 112 56 31 30 30 30 ... 17 
ขึ้นกับผู้ใช้-ตู้เล็ก 111 111 111 111 111 111 105 56 34 33 33 33 ... 20 

 

 
รูปที่ 5.1 จ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ระบบขนสง่ภำยในชุมชน วังทองหลำง 

 
จำกรูปที่ 5.1 กำรคำดกำรณ์กำรใช้ระบบขนส่งส ำหรับพื้นที่วังทองหลำงสำมำรถคำดกำรณ์ได้

ว่ำ ระบบขนส่งที่มีค่ำโดยสำร 0-5 บำทจะมีผู้สูงอำยุใช้บริกำรมำกที่สุด และเมื่อค่ำโดยสำรสูงขึ้น
ผู้สูงอำยุจะใช้บริกำรน้อยลง โดยที่ค่ำโดยสำร 6-8 บำท มีจ ำนวนผู้ใช้ลดลงอย่ำงรวดเร็ว และที่       
ค่ำโดยสำรตั้งแต่ 8 บำทเป็นต้นไปมีจ ำนวนผู้ใช้ค่อยๆ ลดลงจนเหลือจ ำนวนผู้ใช้เพียงเล็กน้อย 

ระบบขนส่งทั้ง 4 ระบบมีจ ำนวนผู้ใช้ค่อนข้ำงใกล้เคียงกัน โดยที่ค่ำโดยสำร 0-6 บำท ระบบที่
มีจ ำนวนผู้ใช้มำกที่สุด คือระบบกำรเดินรถเป็นรอบ-รถสี่ล้อเล็ก ส่วนระบบที่มีจ ำนวนผู้ใช้น้อยที่สุด 
คือระบบกำรเดินรถขึ้นกับผู้ใช้ (โทร)-รถตู้เล็ก และที่ค่ำโดยสำรตั้งแต่ 8 บำท จ ำนวนผู้ใช้มีกำร
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เปลี่ยนแปลงระบบที่มีจ ำนวนผู้ใช้มำกที่สุดเปลี่ยนเป็นระบบกำรเดินรถขึ้นกับผู้ใช้ (โทร)-รถตู้เล็ก ส่วน
ระบบที่มีจ ำนวนผู้ใช้น้อยที่สุด คือระบบกำรเดินรถเป็นรอบ-รถสี่ล้อเล็ก 

 
ตำรำงที่ 5.12 จ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ระบบขนส่ง (คน/สัปดำห์) ภำยในชุมชนบึงยี่โถ 

           ค่ำโดยสำร 
ระบบ 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 … 15 

เป็นรอบ-กอล์ฟ 417 404 385 366 340 296 239 170 108 65 … 3 
เป็นรอบ-สี่ล้อเล็ก 414 401 383 365 339 295 238 169 107 64 … 2 
เป็นรอบ-ตู้เล็ก 327 320 310 300 284 253 210 155 104 65 … 3 
ขึ้นกับผู้ใช้-กอล์ฟ 347 336 322 308 288 251 203 144 92 55 … 3 
ขึ้นกับผู้ใช้-สี่ล้อเล็ก 335 325 311 298 280 244 197 140 89 54 … 3 
ขึ้นกับผู้ใช้-ตู้เล็ก 285 276 264 253 239 211 174 127 84 53 … 3 

 

 
รูปที่ 5.2 จ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ระบบขนสง่ภำยในชุมชน บึงยี่โถ 

 
จำกรูปที่ 5.2 กำรคำดกำรณ์กำรใช้ระบบขนส่งส ำหรับพื้นที่บึงยี่โถ สำมำรถคำดกำรณ์ได้ว่ำ 

เมื่อค่ำโดยสำรเพิ่มสูงขึ้นผู้สูงอำยุจะเลือกใช้บริกำรระบบขนส่งน้อยลง โดยที่ค่ำโดยสำร 0 บำทจะมี
ผู้สูงอำยุใช้บริกำรมำกที่สุด ที่ค่ำโดยสำร 0-5 บำท มีจ ำนวนผู้ใช้ค่อยๆ ลดลง ที่ค่ำโดยสำร 5-8 บำท มี
จ ำนวนผู้ใช้ลดลงอย่ำงรวดเร็ว และที่ค่ำโดยสำรตั้งแต่ 8 บำทเป็นต้นไปจ ำนวนผู้ใช้กลับมำค่อยๆ 
ลดลงจนเหลือจ ำนวนผู้ใช้เพีบงเล็กน้อบ  

ระบบขนส่งทั้ง 6 ระบบ ในช่วงค่ำโดยสำร 0-7 บำท มีจ ำนวนผู้ใช้ค่อนข้ำงห่ำงกัน แต่มีบำง
ระบบที่มีจ ำนวนผู้ใช้ใกล้เคียงกัน และในช่วงค่ำโดยสำร 7-15 บำท ทั้ง 6 ระบบมีจ ำนวนผู้ใช้ที่
ใกล้เคียงกัน โดยที่ค่ำโดยสำร 0-10 บำท ระบบที่มีจ ำนวนผู้ใช้มำกที่สุด คือระบบกำรเดินรถเป็นรอบ-
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รถกอล์ฟ ส่วนระบบที่มีจ ำนวนผู้ใช้น้อยที่สุดคือ ระบบกำรเดินรถขึ้นกับผู้ใช้ (โทร) -รถตู้เล็ก และที่    
ค่ำโดยสำรตั้งแต่ 11 บำท ทั้ง 6 ระบบจ ำนวนผู้ใช้ค่อยๆ ลดลงจนมีจ ำนวนผู้ใช้เท่ำกัน 

 เมื่อเปรียบเทียบจ ำนวนกำรใช้ระบบขนส่งภำยในชุมชนใน 1 สัปดำห์ของกลุ่มตัวอย่ำงทั้ง 2 
ชุมชน ที่บึงยี่โถมีผู้ใช้มำกกว่ำเนื่องจำกมีกิจกรรมมำกกว่ำ และผู้สูงอำยุจำกทั้ง 2 ชุมชนมีรำยได้
ค่อนข้ำงน้อยอย่ำงที่เคยกล่ำวไปแล้ว และระบบขนส่งที่มีอยู่ในชุมชนไม่ได้มีรำคำที่สูง ที่ค่ำโดยสำร
ตั้งแต่ 10 กว่ำบำทเป็นต้นไปจึงเกือบไม่มีผู้เลือกใช้บริกำร 

จำกกำรค ำนวณจ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ มีจ ำนวนที่เลื่อมล้ ำจำกผู้ที่ไปใช้บริกำรที่ศูนย์ฯ จริง 
อำจเนื่องจำกช่วงเวลำที่เก็บข้อมูลมีผู้สูงอำยุไปใช้บริกำรที่ศูนย์มำกกว่ำวันปกติและเมื่อถำมถึงหำกมี
รถมำให้บริกำรจึงท ำให้เกิดควำมอยำกใช้บริกำร ผู้วิจัยจึงเผื่อกำรแปรปรวน ±ร้อยละ 20 ในจ ำนวน
ผู้ใช้คำดกำรณ์เฉลี่ยของแต่ละชุมชนดังนี้ 

• พื้นที่วังทองหลำง ระบบขนส่งทั้ง 4 ระบบที่ค่ำโดยสำร 0-15 บำท จะมีผู้ใช้เฉลี่ย 118-
10 คน/สัปดำห์ ถ้ำเผื่อกำรแปรปรวนจะมีจ ำนวนผู้ใช้ 141-12 คน/สัปดำห์ กับ 94-8 
คน/สัปดำห์ ซึ่งจ ำนวนที่น้อยจะใกล้เคียงกับจ ำนวนผู้ที่ไปศูนย์ฯ จริง  

• พื้นที่บึงยี่โถ ระบบขนส่งทั้ง 6 ระบบที่ค่ำโดยสำร 0-15 บำท จะมีผู้ใช้เฉลี่ย 354-2 คน/
สัปดำห์ ถ้ำเผื่อกำรแปรปรวนจะมีจ ำนวนผู้ใช้ 425-3 คน/สัปดำห์ กับ 283-2 คน/
สัปดำห์ ซึ่งจ ำนวนที่น้อยจะใกล้เคียงกับจ ำนวนผู้ที่ไปศูนย์ฯ จริง  

5.4.3 เวลำในกำรเดินทำง 
ในกำรหำเวลำในกำรเดินทำงผู้วิจัยจะค ำนวณจำกระยะทำงที่จะให้บริกำรผู้สูงอำยุจริง โดยมี

รูปแบบของรถบริกำรได้แก่ รถสี่ล้อเล็ก รถตู้เล็ก ส ำหรับพื้นที่วังทองหลำง รถกอล์ฟ รถสี่ล้อเล็ก และ
รถตู้เล็ก ส ำหรับพื้นที่บึงยี่โถ 

รถสี่ล้อเล็กและรถตู้เล็กมีควำมเร็วในกำรเดินรถเร็วกว่ำรถกอล์ฟ แต่เพื่อควำมปลอดภัยของ
ผู้สูงอำยุและผู้สูงอำยุเองไม่ได้ต้องกำรควำมรวดเร็วในกำรเดินทำง จึงก ำหนดให้รถแต่ละประเภทเดิน
รถที่ควำมเร็วประมำณ 30-40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และในกำรเดินรถท ำกำรจอดรับผู้สูงอำยุไปตำม
ทำงไม่ได้มีป้ำยรถหรือสถำนี  

 เวลำในกำรเดินทำง จะขึ้นอยู่กับระยะทำงกำรเดินรถบริกำรในแต่ละพื้นที่ โดยค ำนวณจำก
รูปแบบกำรเดินรถ ตำมรูปที่ 5.3 และ 5.4 ถ้ำให้บริกำรเดินรถเป็นรอบชั่วโมงละ 1-2 รอบ ระยะกำร
เดินทำงภำยในชุมชนมีระยะทำงไม่ไกลมำก สำมำรถให้บริกำร 1-2 รอบใน 1 ชั่วโมงและสำมำรถ
ก ำหนดเวลำในกำรไปถึงตำมจุดต่ำงๆ ฉะนั้นเวลำในรอจะตกกิโลเมตรละ 2-3 นำที เผื่อผู้สูงอำยุที่
เคลื่อนไหวได้ช้ำและกำรจอดรับตำมทำง ส่วนเวลำในกำรเดินทำงของแต่ละพื้นที่มีดังนี้ 

• พื้นที่วังทองหลำง มีระยะทำงในกำรให้บริกำรไปกลับ 1 รอบ 7 กิโลเมตร ระยะกำร
เดินทำงที่ไกลที่สุดจำกศูนย์ฯ มีระยะทำง 1.7 กิโลเมตร จะใช้เวลำในกำรเดินทำง 5 นำที 

• พื้นที่บึงยี่โถ ให้บริกำร 2 หมู่บ้ำนดังนี้ โดยมีระยะทำงโดยรวมเท่ำกับ 14 กิโลเมตร 
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o ศูนย์ฯ บ้ำนฟ้ำรังสิต มีระยะทำงในกำรให้บริกำรไปกลับ 6 กิโลเมตร ระยะกำร
เดินทำงที่ไกลที่สุดจำกศูนย์ฯ มีระยะ 1.5 กิโลเมตร จะใช้เวลำในกำรเดินทำง 5 นำท ี

o ศูนย์ฯ ปิยวรำรมย์ มีระยะทำงในกำรให้บริกำรไปกลับ 8 กิโลเมตร ระยะกำรเดินทำง
ที่ไกลที่สุดจำกศูนย์ฯ มีระยะ 2 กิโลเมตร จะใช้เวลำในกำรเดินทำง 6 นำท ี

 
ป้ำยบอกเวลำกำรมำถึงของรถ ทุกระยะ 300 เมตร 

รูปที่ 5.3 กำรเดินรถแบบเป็นรอบ ชุมชนวังทองหลำง 

 
ป้ำยบอกเวลำกำรมำถึงของรถ ทุกระยะ 300 เมตร 
รูปที่ 5.4 กำรเดินรถแบบเป็นรอบ ชุมชนบึงยี่โถ 
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รูปแบบเส้นทำงก ำหนดจำกถนนเส้นกำรเดินทำงหลักและเว้นระยะทำงบำงส่วนให้ผู้สูงอำยุได้
เดิน ที่วังทองหลำงมีชุมชนย่อยหนึ่งที่สำมำรถทะลุถึงกันจึงให้มีเส้นทำงผ่ำนในชุมชน ส่วนชุมชนย่อยที่
ไม่สำมำรถทะลุถึงกันให้เดินรถอยู่แค่บริเวณปำกซอย ส่วนที่บึงยี่โถลักษณะของหมู่บ้ำนตั้งเป็นแนว
ยำวติดถนนกำรเดินรถจึงผ่ำนบ้ำนเกือบทุกหลัง 

5.4.4 กำรรองรับผู้โดยสำร 
กำรรองรับผู้โดยสำรของระบบขนส่ง รถบริกำรแต่ละประเภทสำมำรถรองรับผู้โดยสำรได้

สูงสุด 6 คนต่อ 1 รอบเล็ก หรือ 12 คนต่อรอบส ำหรับพื้นที่วังทองหลำง และ 24 คนต่อรอบส ำหรับ
พื้นที่บึงยี่โถ (ศูนย์ฯ แต่ละแห่งอยู่ตรงกลำงระหว่ำงหลำยชุมชนพอดีจึงสำมำรถให้บริกำรเดินรถไป
ทำงซ้ำยและขวำกลับมำคิดเป็น 1 รอบ, พื้นที่บึงยี่โถให้บริกำร 2 หมู่บ้ำน) ในกำรให้บริกำรตั้ งให้มี
ควำมถี่ในกำรให้บริกำรทุก 30 นำที และ 1 ชั่วโมง ครั้งละ 1 รอบ ที่มีควำมถี่น้อยเนื่องจำกผู้สูงอำยุ
ไม่ได้เดินทำงพร้อมกันหมดในเวลำเดียวกัน ดังนั้นในแต่ละควำมถี่บริกำร สำมำรถเดินรถและรองรับ
ผู้โดยสำรได้ดังนี้  

• ให้บริกำรทุก 30 นำที  
- พื้นที่วังทองหลำง เดินรถได้ 36 รอบ/สัปดำห ์จะรองรับผู้โดยสำรได้ 432 คน/สัปดำห ์
- พื้นที่บึงยี่โถ เดินรถได้ 87 รอบ/สัปดำห ์จะรองรับผู้โดยสำรได้ 2,088 คน/สัปดำห์      

• ให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมง  
- พื้นที่วังทองหลำง เดินรถได้ 22 รอบ/สัปดำห ์จะรองรับผู้โดยสำรได้ 264 คน/สัปดำห ์
- พื้นที่งย่ีโถ เดินรถได้ 46 รอบ/สัปดำห ์จะรองรับผู้โดยสำรได้ 1,104 คน/สัปดำห ์

จำกจ ำนวนผู้ที่ไปใช้บริกำรศูนย์ฯ จ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์ เทียบกับกำรรองรับผู้โดยสำร ในกำร
ให้บริกำรควำมถี่ทุก 1 ชั่วโมง มีกำรรองรับที่เพียงพอกับจ ำนวนผู้ที่ไปศูนย์ฯ ปัจจุบัน และจำกจ ำนวน
ผู้ใช้คำดกำรณ์ 

5.4.5 กำรเปรยีบเทียบกำรเดินทำงแบบเดิมกับระบบขนส่งส ำหรับผูสู้งอำย ุ
 ชุมชนในแต่ละพื้นที่ปัจจุบันกำรเดินทำงภำยในชุมชนค่อนข้ำงแตกต่ำงกันในแต่ละพ้ืนที่ อย่ำง
ชุมชนวังทองหลำงอยู่ในเขตเมือง ระยะทำงในกำรเดินทำงไม่ไกลมำกผู้สูงอำยุมักเดินเท้ำ ใช้บริกำร
รถจักรยำนยนต์รับจ้ำง และใช้รถส่วนตัวที่เป็นรถจักรยำนยนต์ ส่วนชุมชนบึงยี่โถซึ่งอยู่ในเขต       
ชำนเมือง ผู้คนมักใช้รถจักรยำน รถส่วนตัว และเดินเท้ำ ดังนั้นผู้วิจัยจึงท ำกำรเปรียบเทียบกำร
เดินทำงแบบเดิมที่ผู้สูงอำยุใช้กับระบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุ โดยหัวข้อในกำรเปรียบเทียบได้แก่ 
ค่ำใช้จ่ำย- เวลำในกำรเดินทำง และด้ำนควำมปลอดภัย 
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ตำรำงที่ 5.13 ค่ำใช้จ่ำยและเวลำในกำรเดินทำงเฉลี่ยของแต่ละหมวดกำรเดินทำง  

หมวด 
วังทองหลำง บึงย่ีโถ 

ค่ำใช้จ่ำย 
(บำท) 

เวลำในกำร
เดินทำง (นำที) 

ค่ำใช้จ่ำย 
(บำท) 

เวลำในกำร
เดินทำง (นำที) 

เดิน 0 10 0 10 
จักรยำน 0 5 0 5 
รถส่วนตัว 2 2 2 2 
จักรยำนยนต์รับจ้ำง 15 2 17 2 
ระบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำย ุ 5 3 5 3 

หมำยเหตุ: ข้อมูลมำจำกกำรสอบถำมผู้สูงอำยุ, รถส่วนตัวตกกิโลเมตรละ 2 บำท, ระบบขนส่งมำจำก
กำรค ำนวณ 
 
 ระบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุ ผู้วิจัยไม่คิดเวลำในกำรรอเนื่องจำกก ำหนดให้บริกำรเดินรถแบบ
รอบ มีกำรก ำหนดเวลำในกำรมำถึงของรถ เพื่อผู้สูงอำยุจะได้ไม่ต้องรอ และผู้สูงอำยุไม่ได้มีกำร
เดินทำงที่มำกกำรให้บริกำรแบบขึ้นกับผู้ใช้ จะมีต้นทุนในกำรให้บริกำรที่สูงและอำจไม่คุ้มกับรำยรับ 

ค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง กำรเดินและกำรขี่จักรยำนไม่มีค่ำใช้จ่ำย รถส่วนตัวกับระบบขนส่ง
ของผู้สูงอำยุมีค่ำใช้จ่ำยใกล้เคียงกัน ส่วนจักรยำนยนต์รับจ้ำงมีค่ำใช้จ่ำยสูงที่สุด เวลำในกำรเดินทำง 
กำรเดินใช้เวลำมำกที่สุด กำรขี่จักรยำนใช้เวลำน้อยกว่ำกำรเดิน 2 เท่ำ ส่วนหมวดที่เหลือใช้เวลำใน
กำรเดินทำงใกล้เคียงกันและน้อยที่สุด  

 ด้ำนควำมปลอดภัย กำรเดินทำงในระยะทำงที่สั้นไม่มีอุบัติเหตุใดๆ เกิดขึ้น แต่ผู้สูงอำยุบำง
คนที่ใช้บริกำรจักรยำนยนต์รับจ้ำงถึงแม้มีควำมรวดเร็วในกำรเดินทำงแต่ไม่ค่อยปลอดภัยส ำหรับ
ผู้สูงอำยุ เมื่อเกิดอุบัติเหตุก็ได้รับอันตรำยได้ง่ำยกว่ำรถสี่ล้อ  

 ที่วังทองหลำงผู้ที่จะใช้รถบริกำรส ำหรับผู้สูงอำยุร้อยละ 58 ส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ไม่มี/ไม่ได้ใช้รถ
ส่วนตัวมีร้อยละ 61 เดิมผู้ที่เดินทำงด้วยเท้ำ กำรหันมำใช้ระบบขนส่งนี้มีจะค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง
เพิ่มขึ้น 5 บำท แต่ช่วยลดเวลำในกำรเดินลง 5 เท่ำ และผู้สูงอำยุบำงคนมีอำกำรปวดเข่ำและไม่มีรถ
ส่วนตัว กำรมีระบบขนส่งนี้จะช่วยในเรื่องกำรเดินทำงได้และส่งเสริมกำรเดินทำงส ำหรับผู้สูงอำยุมำก
ยิ่งขึ้น ส ำหรับผู้ที่ใช้บริกำรจักรยำนยนต์รับจ้ำง ระบบขนส่งนี้ใช้เวลำในกำรเดินทำงมำกกว่ำเล็กน้อย
แต่มีค่ำโดยสำรที่ถูกกว่ำและปลอดภัยกว่ำ  

 ที่บึงยี่โถผู้ที่จะใช้ผู้ที่จะใช้รถบริกำรส ำหรับผู้สูงอำยุร้อยละ 59 เป็นทั้งผู้ที่ไม่มีและมีรถส่วนตัว 
ผู้ที่เดินทำงด้วยจักรยำน หรือเดิน กำรมำใช้ระบบขนส่งนี้มีจะค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำงเพิ่มขึ้น 5 บำท 
แต่จะช่วยลดเวลำในกำรเดินลง กำรมีระบบขนส่งนี้จะช่วยเสริมเรื่องกำรเดินทำงให้กับผู้สูงอำยุ 
ส ำหรับผู้ที่ใช้บริกำรจักรยำนยนต์รับจ้ำงมีผู้ใช้น้อย ระบบขนส่งนี้ก็จะช่วยลดค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง
และเพิ่มควำมปลอดภัยในกำรเดินทำงมำกยิ่งขึ้น 
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5.5 กำรวิเครำะห์ต้นทุนเบื้องต้น รำยรับ และเงินอุดหนุน ของระบบขนส่งภำยในชุมชน 

กำรคิดวิเครำะห์ต้นทุนเบื้องต้น และรำยรับ รวมถึงจ ำนวนเงินอุดหนุน ในกำรน ำระบบขนส่ง
ส ำหรับผู้สูงอำยุเข้ำมำให้บริกำรภำยในชุมชน ผู้วิจัยจะค ำนวณเป็น บำทต่อเดือน โดยจะวิเครำะห์
ระบบขนส่งของรถกอล์ฟ รถสี่ล้อเล็ก และรถตู้เล็ก ที่มีควำมถี่ในกำรให้บริกำรทุก 30 นำที และ 1 
ชั่วโมง ตำมล ำดับ 

5.5.1 กำรวเิครำะห์ต้นุทนเบือ้งต้นของระบบขนส่งภำยในชุมชน 
ต้นทุนเบื้องต้นในกำรให้บริกำรระบบขนส่ง ประกอบด้วยต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) และ

ต้นทุนผันแปร (Variable Cost)  

• ต้นทุนคงที่ ได้แก่ ค่ำคนขับรถ โดยคนขับรถอำจเป็น เจ้ำหน้ำที่ จิตอำสำหรือผู้สูงอำยุ
โดยมีค่ำแรงไม่เกิน 300 บำท/วัน ให้บริกำรประมำณ 22 วัน/เดือน จะได้เป็น 6,600 
บำท/เดือนส ำหรับพื้นที่วังทองหลำง ให้บริกำรประมำณ 26 วัน/เดือน จะได้เป็น 7,800 
บำท/เดือนส ำหรับพื้นที่บึงยี่โถ  

• ต้นทุนผันแปร ได้แก่ ค่ำยำง ค่ำเชื้อเพลิง ค่ำน้ ำมันเครื่อง ค่ำน้ ำมันเกียร์และเฟือง และ
ค่ำน้ ำมันเบรคต่ำงๆ ดังตำรำงที่ 5.14 
 

ตำรำงที่ 5.14 ต้นทุนผันแปรในกำรใช้รถ 

รำยกำร ต้นทุน  
รถกอล์ฟ บำท/เดือน 
  ค่ำยำง 4 เส้น เส้นละ 1,500 บำท อำยุกำรใช้งำน 2 ป ี 250 
  ค่ำไฟ ชำร์ตครั้งละ 8 บำท วิ่งได้ 60 กม. 0.13 บำท/กม. 
  ค่ำเบรก 4 อนั อันละ 450 บำท อำยุกำรใช้งำน 1.5 ป ี 100 
  ค่ำแบตเตอรี่ 28,800 บำท/ชุด อำยุกำรใช้งำน 3 ป ี 800 
  ค่ำบ ำรุงช่วงล่ำง 3,000 บำท อำยุกำรใช้งำน 3 ป ี 83 
รถสี่ล้อเล็ก, รถตู้เล็ก บำท/กม. 
  ค่ำน้ ำมันเชื้อเพลิง รถสี่ล้อเล็ก: แก๊ส 28 บำท/ลิตร ใช้ 0.05 ลิตร/กม. 1.68 
                        รถตู้เล็ก: ดีเซล 30 บำท/ลิตร ใช้ 0.07 ลิตร/กม. 2.10 
  ค่ำยำง 4 เส้น รถสี่ล้อเล็ก: เส้นละ 2,000 บำทอำยุกำรใช้งำน 50,000 กม. 0.16 
                   รถตูเ้ล็ก: เส้นละ 4,000 บำทอำยุกำรใช้งำน 50,000 กม. 0.32 
  ค่ำน้ ำมันเครือ่ง 6 ลิตร 200 บำท/ลิตร ระยะเปลี่ยน 10,000 กม. 0.12 
  ค่ำน้ ำมันเกียร์และเฟือง 6 ลิตร 200 บำท/ลิตร ระยะเปลี่ยน 40,000 กม. 0.03 
  ค่ำน้ ำมันเบรก 1 ลิตร 300 บำท/ลิตร ระยะเปลี่ยน 40,000 กม. 0.008 
ค่ำบ ำรุงรักษำต่ำงๆ 1,500 บำท/ครั้ง ปีละ 2 ครั้ง 250 

ที่มำ: บริษัท เคทีแพน จ ำกัด, รถกะป้อ-สี่ล้อเล็ก และ บริษัท ดีเอฟ มำร์เก็ตเพลส จ ำกัด (รถไดฮัทสุ) รำคำน้ ำมัน ณ 
วันที่ 30 กันยำยน 2561 
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กำรวิเครำะห์ต้นทุนผันแปรของกำรให้บริกำรในแต่ละควำมถี่ จะค ำนวณจำกกำรให้บริกำร
เฉพำะช่วงเวลำที่มีกิจกรรม (เฉพำะกิจกรรมปกติ) รูปแบบกำรเดินรถเป็นรอบ น ำควำมถี่ในกำร
บริกำรมำค ำนวณกับระยะทำง จะได้ต้นทุนผันแปรในกำรให้บริกำรดังตำรำงที่ 5.15 

• พื้นที่วังทองหลำง ให้มีรถบริกำร 1 คัน  
- ให้บริกำรทุก 30 นำที จะสำมำรถเดินรถได้ 151 รอบ/เดือน  
- ให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมง จะสำมำรถเดินรถได้ 92 รอบ/เดือน 

• พื้นที่บึงยี่โถ ให้มีรถบริกำร 1 คัน  
- ให้บริกำรทุก 30 นำที จะสำมำรถเดินรถได้ 365 รอบ/เดือน  
- ให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมง จะสำมำรถเดินรถได้ 193 รอบ/เดือน 

ตำรำงที่ 5.15 ต้นทุนผันแปรในกำรให้บริกำร (บำท/เดือน) 

รูปแบบรถ 
วังทองหลำง  บึงย่ีโถ 

 30 นำท ี  1 ชม. 30 นำท ี 1 ชม. 
รถกอล์ฟ - - 1,915 1,594 
รถสี่ล้อเล็ก 2,110 1,290 10,218 5,403 
รถตู้เล็ก 2,730 1,670 13,185 6,972 

หำกให้บริกำรในควำมถี่ที่มำกต้นทุนผันแปรก็จะมำก แต่ถ้ำให้บริกำรในควำมถี่ที่น้อยต้นทุน
ผันแปรก็จะน้อย ยกเว้นรถกอล์ฟซึ่งมีควำมแปรผันของต้นทุนน้อยเมื่อเทียบกับรถประเภทอื่นๆ 

ส ำหรับกำรคิดต้นทุนในกำรให้บริกำรทั้งหมด ในที่นี้จะไม่รวมต้นทุนของรถ โดยต้นทุนคงที่
รวมกับต้นทุนผันแปรในกำรให้บริกำรทุก 30 นำที และ 1 ชั่วโมง แสดงในตำรำงที่ 5.16 และ 5.17 
ดังนี้ 

ตำรำงที่ 5.16 ต้นทุนทั้งหมดของกำรให้บริกำรทุก 30 นำที (บำท/เดือน) 

รูปแบบรถ ต้นทุนคงที่ 
ต้นทุนผันแปร รวมต้นทุน 

วังทองหลำง บึงยีโถ วังทองหลำง บึงย่ีโถ 
รถกอล์ฟ 

6,600/ 
7,800 

- 1,915 - 9,715 
รถสี่ล้อเล็ก 2,110 10,218 8,710 18,018 
รถตู้เล็ก 2,730 13,185 9,330 20,985 

ตำรำงที่ 5.17 ต้นทุนทั้งหมดของกำรให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมง (บำท/เดือน) 

รูปแบบรถ ต้นทุนคงที่ 
ต้นทุนผันแปร รวมต้นทุน 

วังทองหลำง บึงยีโถ วังทองหลำง บึงย่ีโถ 
รถกอล์ฟ 

6,600 
7,800 

- 1,594 - 9,394 
รถสี่ล้อเล็ก 1,290 5,403 7,890 13,203 
รถตู้เล็ก 1,670 6,972 8,270 14,772 
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ต้นทุนเบื้องต้นนี้ รถตู้เล็กถ้ำเผื่อกำรแปรปรวนของค่ำคนขับรถ รอบในกำรให้บริกำร และ
ระยะทำงในเดินรถ มีจ ำนวนที่มำกขึ้นหรือน้อยลง ผู้วิจัยจึงเผื่อกำรแปรปรวนที่ ±ร้อยละ 20 ดังนั้น
ช่วงของ  ตันทุนในกำรด ำเนินงำนดังนี ้

• พื้นที่วังทองหลำง  
- ให้บริกำรโดยรถสี่ล้อเล็ก ทุก 30 นำที ต้นทุนจะอยู่ที่ 6,970-10,460 บำท/เดือน     
  ให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมงต้นทุนจะอยู่ที่ 6,310-9,470 บำท/เดือน 
- ให้บริกำรโดยรถตู้เล็ก ทุก 30 นำที ต้นทุนจะอยู่ที่ 7,460-11,190 บำท/เดือน   
  ให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมงต้นทุนจะอยู่ที่ 6,610-9,920 บำท/เดือน 

• พื้นที่บึงยี่โถ 
- ให้บริกำรโดยรถกอล์ฟ ทุก 30 นำที ต้นทุนจะอยู่ที่ 7,770-11,660 บำท/เดือน  
  ให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมงต้นทุนจะอยู่ที่ 7,520-11,270 บำท/เดือน  
- ให้บริกำรโดยรถสี่ล้อเล็ก ทุก 30 นำที ต้นทุนจะอยู่ที่ 14,420-21,620 บำท/เดือน   
  ให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมงต้นทุนจะอยู่ที่ 10,560-15,840 บำท/เดือน 
- ให้บริกำรโดยรถตู้เล็ก ทุก 30 นำที ต้นทุนจะอยู่ที่ 16790-25180 บำท/เดือน   
  ให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมงต้นทุนจะอยู่ที่ 11,820-17,730 บำท/เดือน 

 ต้นทุนของกำรให้บริกำรระบบขนส่งภำยในชุมชน ต้นทุนที่ต่ ำที่สุดคือให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมง 
ให้บริกำรโดยรถสี่ล้อเล็กที่วังทองหลำง และรถกอล์ฟที่บึงยี่โถ 

5.5.2 งบประมำณในกำรใหบ้ริกำร 
ส ำหรับงบประมำณในส่วนของกำรให้บริกำรต่ำงๆ ในกำรให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมงก็น่ำจะ

เพียงพอต่อกำรบริกำรผู้สูงอำยุ เพรำะผู้สูงอำยุไม่ได้มีจ ำนวนในกำรใช้บริกำรที่มำก ฉะนั้น ถ้ำในแต่ละ
พื้นที่มีงบประมำณดังต่อไปน้ีจะสำมำรถให้รถบริกำรได้ดังนี้  

• พื้นที่วังทองหลำง ค่ำด ำเนินงำนของรถสี่ล้อเล็กกับรถตู้เล็กไม่ได้ต่ำงกันมำก โดยถ้ำมี
งบประมำณ 7,000-10,000 บำท/เดือน สำมำรถใช้ได้ทั้งรถสี่ล้อเล็ก และรถตู้เล็ก  

• พื้นที่บึงยี่โถ ค่ำด ำเนินงำนของรถทั้ง 3 ประเภท มีค่ำต่ำงกันอยู่พอสมควร ถ้ำมีงบประมำณ
ต่อไปนี้ จะสำมำรถใช้รถบริกำรได้ดังนี้   
- 8,000-12,000 บำท/เดือน สำมำรถใช ้รถกอล์ฟ    
- 11,000-16,000 บำท/เดือน สำมำรถใช ้รถสี่ล้อเล็ก 
- 12,000-18,000 บำท/เดือน สำมำรถใช ้รถตู้เล็ก 

 ส ำหรับต้นทุนของรถที่จะให้บริกำรในแต่ละพื้นที่ พื้นที่ละ 1 คัน รถกอล์ฟมีรำคำ 150,000 
บำท รถสี่ล้อเล็กมีรำคำ 180,000 บำท มีอำยุกำรใช้งำน 8 ปี หน่วยงำนที่ดูแลผู้สูงอำยุหรือหน่วยงำน
อื่นๆ สำมำรถให้กำรสนับสนุนรถที่จะให้บริกำร แต่เพื่อให้เกิดควำมยั่งยืนชุมชนต้องเป็นผู้บริหำร
ระบบขนส่งด้วยตนเอง และหน่วยงำนที่เกี่ยวข้องออกเงินอุดหนุนระบบขนส่งน้อยที่สุด หรือ ในแต่ละ
ชุมชนท ำกำรจัดตั้งสหกรณ์ออมทรัพย์รวบรวมเงินกันซื้อรถบริกำร วิธีกำรนี้ค่อนข้ำงใช้เวลำแต่รถจะ
เป็นของชุมชนอย่ำงแท้จริง 
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5.5.3 สัดส่วนรำยรับ-เงินอุดหนุนของระบบขนส่งภำยในชุมชน 
กำรวิเครำะห์รำยรับ ผู้วิจัยพิจำรณำจำกจ ำนวนผู้ใช้คำดกำรณ์เฉลี่ยของระบบขนส่งที่มีต้นทุน

ต่ ำที่สุด โดยให้จ ำนวนผู้ใช้ (เที่ยว) คำดกำรณ์ ค ำนวณกับค่ำโดยสำร จะได้รำยรับของระบบขนส่งและ
หำจ ำนวนเงินอุดหนุนที่หน่วยงำนที่ดูแลผู้สูงอำยุต้องอุดหนุน เมื่อน ำระบบขนส่งเข้ำมำให้บริกำร โดย
ข้อมูลรำยรับและจ ำนวนเงินสนับสนุนมีดังนี้ 

วังทองหลำง 

 ที่วังทองหลำง ระบบขนส่งที่มีต้นทุนน้อยที่สุด คือ รถสี่ล้อเล็ก ให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมง มี
ต้นทุนในกำรด ำเนินงำน 7,890 บำทต่อเดือน คำดว่ำจะมีผู้มำใช้บริกำรขนส่ง 1,076-75 เที่ยวต่อ
เดือนที่ค่ำโดยสำร 0-15 บำท โดยจะได้รำยรับต่อเดือนตั้งแต่ 1,076-6,146 บำท และจ ำนวนเงินที่
หน่วยงำนที่ดูแลผู้สูงอำยุต้องสนับสนุนอยู่ 1,744-7,890 บำทต่อเดือน ดังตำรำงที่ 5.18 
 
ตำรำงที่ 5.18 จ ำนวนเที่ยว รำยรับและเงินอุดหนุนของระบบขนส่ง วังทองหลำง (ต่อเดือน) 

ค่ำโดยสำร จ ำนวนเที่ยว รำยรับ เงินอุดหนุน (บำท) 
0 1,076 0 7,890 
1 1,076 1,076 6,814 
2 1,076 2,152 5,738 
3 1,076 3,228 4,662 
4 1,076 4,304 3,586 
5 1,076 5,380 2,510 
6 1,024 6,146 1,744 
7 439 3,072 4,818 
8 197 1,576 6,314 
9 189 1,703 6,187 
10 189 1,892 5,998 
11 188 2,070 5,820 
12 172 2,067 5,823 
13 131 1,708 6,182 
14 93 1,308 6,582 
15 75 1,129 6,761 
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รูปที่ 5.5 จ ำนวนเที่ยวกำรเดินทำงและจ ำนวนเงินอุดหนุน (ต่อเดือน) วังทองหลำง 

  
จำกรูปที่ 5.5 พื้นที่วังทองหลำง เมื่อน ำระบบขนส่งเข้ำมำให้บริกำรค่ำโดยสำรที่ดีที่สุดอยู่ที่ 6

บำท จำกกำรคำดกำรณ์จะมีผู้ใช้ 1,024 เที่ยวต่อเดือน ซึ่งจะมีรำยรับอยู่ที่ 6,146 บำทต่อเดือน 
หน่วยงำนที่ดูแลผู้สูงอำยุต้องออกเงินอุดหนุนระบบขนส่ง 1,744 บำทต่อเดือน แต่ถ้ำเผื่อกำร
แปรปรวนทั้งต้นทุนและผู้ใช้ ±ร้อยละ 20 จะมีต้นทุนอยู่ที่ 6,310-9,470 บำทต่อเดือน มีผู้ใช้ 871-
1,280 เที่ยวต่อเดือน ซึ่งถ้ำเป็นอย่ำงนั้นจะมีรำยรับอยู่ที่ 5,224-7,682 บำทต่อเดือน หน่วยงำนที่ดูแล
จะต้องออกเงินอุดหนุนระบบขนส่ง 1,098-1,786 บำทต่อเดือน ซึ่งเป็นจ ำนวนเงินที่ไม่มำก ดังนั้น
ระบบขนส่งนี้ อำจลดจ ำนวนควำมถี่ในกำรให้บริกำรลงมำกกว่ำร้อยละ 20 หรือเพิ่มจุดหมำยในกำร
ให้บริกำรตำมรำยทำงเพื่อเพิ่มจ ำนวนผู้ใช้ และหำผู้ที่เป็นคนขับรถอำสำสมัครหรือมีค่ำแรงเพียง
เล็กน้อยเพ่ือลดต้นทุนในกำรให้บริกำร 

 บึงยี่โถ 

ที่บึงยี่โถ ระบบขนส่งที่มีต้นทุนน้อยที่สุด คือ รถกอล์ฟ ให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมง มีต้นทุนในกำร
ด ำเนินงำน 9,394 บำทต่อเดือน คำดว่ำจะมีผู้มำใช้บริกำรขนส่ง 3,286-20 เที่ยวต่อเดือนที่           ค่ำ
โดยสำร 0-15 บำท โดยจะได้รำยรับต่อเดือนตั้งแต่ 306-11,767 บำท และจ ำนวนเงินที่หน่วยงำนที่
ดูแลผู้สูงอำยุต้องสนับสนุนอยู่ 0-9,394 บำท ดังตำรำงที่ 5.19 
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ตำรำงที่ 5.19 จ ำนวนเที่ยว รำยรับและเงินอุดหนุนของระบบขนส่ง บึงย่ีโถ (ต่อเดือน) 

ค่ำโดยสำร จ ำนวนเที่ยว รำยรับ เงินอุดหนุน (บำท) 
0 3,286 0 9,394 
1 3,183 3,183 6,211 
2 3,040 6,080 3,314 
3 2,898 8,695 699 
4 2,701 10,805 -1,411 
5 2,353 11,767 -2,373 
6 1,900 11,400 -2,006 
7 1,350 9,450 -56 
8 859 6,872 2,522 
9 516 4,648 4,746 
10 309 3,092 6,302 
11 194 2,138 7,256 
12 112 1,343 8,051 
13 65 4,381 5,013 
14 36 3,992 5,402 
15 20 3,889 5,505 

 
รูปที่ 5.6 จ ำนวนเที่ยวคำดกำรณ์และจ ำนวนเงินอุดหนุน (ต่อเดือน) บึงย่ีโถ 

จำกรูปที่ 5.6 พื้นที่บึงยี่โถ เมื่อน ำระบบขนส่งเข้ำมำให้บริกำรค่ำโดยสำรที่ดีที่สุดอยู่ที่ 5 บำท 
จำกกำรคำดกำรณ์จะมีผู้ใช้ 2383 เที่ยวต่อเดือน ซึ่งจะมีรำยรับอยู่ที่ 11,767 บำทต่อเดือน หน่วยงำน
ที่ดูแลผู้สูงอำยุไม่ต้องออกเงินอุดหนุนระบบขนส่ง แต่ถ้ำเผื่อกำรแปรปรวนทั้งต้นทุนและผู้ใช้ ±ร้อยละ 
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20 จะมีต้นทุนอยู่ที่ 7,515-11,273 มีผู้ใช้ 2,000-2,942 เที่ยวต่อเดือน ซึ่งถ้ำเป็นอย่ำงนั้นจะมีรำยรับ
อยู่ที่ 10,002-14,718 บำทต่อเดือน หน่วยงำนที่ดูแลไม่ต้องออกเงินอุดหนุนระบบขนส่ง และส่วน
รำยรับที่เหลือจำกกำรเก็บค่ำโดยสำรสำมำรถน ำไปเป็นเงินสมทบต้นทุนในโครงกำรของผู้สูงอำยุต่อไป  

กำรน ำระบบขนส่งเข้ำมำให้บริกำรภำยในชุมชนและมีกำรเก็บค่ำโดยสำรเพียงเล็กน้อยเพื่อ
ผู้สูงอำยุนั้นเป็นสิ่งที่ดี แต่พื้นที่วังทองหลำงจ ำนวนรำยรับนั้นไม่เพียงพอต่อต้นทุนในกำรด ำเนินงำน 
หน่วยงำนที่ดูแลจึงต้องช่วยเหลืออุดหนุนระบบขนส่งจ ำนวนหนึ่ง ซึ่งถ้ำหำกชุมชนสำมำรถด ำเนินงำน
ได้ด้วยตัวเองจะเป็นกำรดี แต่ต้องลดต้นทุนในกำรด ำเนินงำน ลดจ ำนวนรอบในกำรให้บริกำรเพื่อให้
สอดคล้องกับจ ำนวนผู้ใช้ ถึงแม้ว่ำที่วังทองหลำงมีต้นทุนในกำรด ำเนินงำนที่ต่ ำกว่ำที่บึงยี่โถ แต่
เนื่องจำกมีผู้ใช้บริกำรน้อยกว่ำ ขณะที่บึงยี่โถมีรำยรับมำกกว่ำต้นทุนในกำรด ำเนินงำน  
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บทที่ 6  
สรุปผลกำรศึกษำ 

 
 บทสรุปนี้จะกล่ำวถึง ผลที่ได้จำกกำรศึกษำกำรวิเครำะห์ข้อมูลจำกผู้สูงอำยุ อันได้แก่ 
พฤติกรรมและควำมต้องกำรในกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุ รูปแบบระบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุภำยใน
ชุมชนที่เหมำะสม ข้อเสนอแนะในกำรจัดบริกำรระบบขนส่งที่มีควำมยั่งยืน อุปสรรคในกำรด ำเนินงำน 
และแนวทำงในกำรวิจัยขั้นต่อไป 
 
6.1 สรุปผลกำรศึกษำ 

 จำกกำรศึกษำนี้ ศึกษำเกี่ยวกับพฤติกรรมกำรเดินทำง ควำมต้องกำรและกำรเลือกรูปแบบ
กำรบริกำรขนส่งต่ำงๆ และศึกษำกำรเลือกรูปแบบระบบขนส่งภำยในชุมชนของผู้สูงอำยุ แล้ว
วิเครำะห์ข้อมูลด้วยกำรสร้ำงแบบจ ำลองพฤติกรรมกำรเลือกใช้ระบบขนส่ง และท ำกำรออกแบบ
ระบบขนส่งที่เหมะสมและยั่งยืน โดยผลสรุปของงำนวิจัยนี้มีดังต่อไปนี้ 

พฤติกรรมและควำมต้องกำรในกำรเดินทำงของผู้สูงอำยุ 

พื้นที่วังทองหลำง ลักษณะทำงสังคมของผู้สูงอำยุ ส่วนใหญ่ที่พบ เป็นเพศหญิง มีอำยุเฉลี่ย 
60-69 ปี มีรำยได้น้อยกว่ำ 5,000 บำทต่อเดือน มีที่พักอำศัยอยู่ห่ำงจำกศูนย์ฯ 0-2 กิโลเมตร ส่วน
ใหญ่ ไม่มีผู้ร่วมเดินทำง ไม่มียำนพำหนะเป็นของตนเอง ไม่มีปัญหำกับมีปัญหำในกำรเดินเท่ำๆ กัน มี
จุดหมำยในกำรเดินทำงไปตลำดกับไปศูนย์กำรเรียนรู้ใกล้เคียงกัน ส่วนใหญ่เดินทำงไปศูนย์ฯ สัปดำห์
ละ 1 ครั้ง เดินทำงโดยกำรเดิน ชอบเดินทำงในช่วงเวลำเช้ำ  

กำรเลือกใช้ระบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุมีผู้อยำกใช้รถบริกำรร้อยละ 67 ในเบื้องต้นผู้สูงอำยุ
เลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่ง เป็นรถตู้ เดินรถแบบขึ้นกับผู้ใช้ติดต่อผ่ำนทำงโทรศัพท์ มีจุดก ำหนดใน
กำรขึ้นลง และเก็บค่ำโดยสำรตำมระยะทำงกับไม่เก็บ โดยให้มีค่ำโดยสำร 5-10 บำท ควำมส ำคัญใน
กำรเลือกใช้คือควำมปลอดภัยและควำมจ ำเป็นในกำรให้บริกำรคือรถต้องขึ้นลงสะดวก ส่วนในขั้นที่ 2 
กำรเลือกระบบขนส่งของผู้สูงอำยุ ระบบขนส่งที่มีสัดส่วนกำรเลือกใช้มำกที่สุดคือ ระบบกำรเดินรถ
แบบเป็นรอบ รถสี่ล้อเล็ก ค่ำโดยสำร 5 บำท และจำกกำรวิเคระห์ปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกระบบ
ขนส่ง ได้แก่ เพศหญิง รำยได้ ระยะกำรเดินทำง รูปแบบกำรเดินรถ รูปแบบรถ และค่ำโดยสำร  

พื้นที่บึงยี่โถ ลักษณะทำงสังคมของผู้สูงอำยุ ส่วนใหญ่ที่พบ เป็นเพศหญิง มีอำยุเฉลี่ย 60-69 
ปี มีรำยได้น้อยกว่ำ 5,000 บำทต่อเดือน ที่พักอำศัยอยู่ห่ำงจำกศูนย์ฯ 0-4 กิโลเมตรเมตร ส่วนใหญ่ 
ไม่มีผู้ร่วมเดินทำง ไม่มียำนพำหนะเป็นของตนเอง ไม่มีปัญหำในกำรเดิน มีจุดหมำยในกำรเดินทำงไป
ศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตสัปดำห์ละ 2-3 วัน เดินทำงโดยรถส่วนตัว ชอบเดินทำงในช่วงเวลำเช้ำ  

กำรเลือกใช้ระบบขนส่งส ำหรับผู้สูงอำยุมีผู้อยำกใช้รถบริกำรร้อยละ 71 ในเบื้องต้นผู้สูงอำยุ
เลือกรูปแบบกำรบริกำรขนส่ง เป็นรถตู้ เดินรถแบบขึ้นกับผู้ใช้ ติดต่อผ่ำนทำงโทรศัพท์ มีจุดก ำหนดใน
กำรขึ้นลง และเก็บค่ำโดยสำรตำมระยะทำง โดยให้มีค่ำโดยสำร 7-12 บำท ควำมส ำคัญในกำรเลือกใช้
คือควำมปลอดภัยและควำมจ ำเป็นในกำรให้บริกำรคือรถต้องขึ้นลงสะดวก ส่วนในขั้นที่ 2 กำรเลือก
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ระบบขนส่งที่มีสัดส่วนกำรเลือกใช้มำกที่สุดคือ ระบบกำรเดินรถเป็นรอบ รถกอล์ฟ ค่ำโดยสำร 5 บำท 
และจำกกำรวิเคระห์ปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกระบบขนส่ง ได้แก่ เพศหญิง อำยุ รำยได้ ระยะกำร
เดินทำง รูปแบบกำรเดินรถ รูปแบบรถ และค่ำโดยสำร  

เมื่อน ำแต่ละรูปแบบของกำรบริกำรขนส่งมำรวมกันเป็นระบบขนส่งผู้สูงอำยุมีกำรเลือกที่
เปลี่ยนไปคือ จำกรถตู้ เปลี่ยนมำเป็นรถสี่ล้อเล็กกับรถกอล์ฟ จำกกำรเดินรถแบบขึ้นกับผู้ใช้ เปลี่ยนมำ
เป็นแบบเป็นรอบ และค่ำโดยสำรอยู่ที่ 5 บำท และควำมคิดเห็นจำกเจ้ำหน้ำที่ที่ดูแลผู้สูงอำยุหรือ
เจ้ำหน้ำที่ที่เกี่ยวข้องจำกทั้ง 2 พื้นที่มีควำมคิดเห็นที่เหมือนกันว่ำ รถสี่ล้อเล็กน่ำจะเหมำะสมกับชุมชน 
ถ้ำเป็นรถพลังงำนไฟฟ้ำด้วยยิ่งดีกับสิ่งแวดล้อม ให้บริกำรเป็นรอบ มีจุดขึ้ นลงรถที่ชัดเจน เก็บค่ำ
โดยสำรเพียงเล็กน้อยส ำหรับผู้สูงอำยุและเพื่อเป็นค่ำซ่อมบ ำรุงต่อไป ให้บริกำรไปศูนย์พัฒนำคุณภำพ
ชีวิตเป็นหลัก และคนขับรถเป็นผู้สูงอำยุหรือคนในชุมชน 

รูปแบบระบบขนส่งที่เหมำะสมส ำหรับผู้สูงอำยุ 

พื้นที่วังทองหลำง จำกกำรค ำนวณคำดว่ำจะมีผู้สูงอำยุมำใช้บริกำรระบบขนส่ง 118-10 คน
ต่อสัปดำห์ ขึ้นกับค่ำโดยสำรที่ 0-15 บำทต่อเที่ยว ซึ่งจ ำนวนผู้ที่ไปศูนย์ฯ จริงมีเที่ยวกำรเดินทำง 160 
เที่ยวต่อสัปดำห์ และจำกกำรคำดกำรณ์จ ำนวนผู้ใช้ระบบขนส่ง ±ร้อยละ 20 จะมีผู้ใช้ 871-1,280 
เที่ยวต่อเดือน ค่ำโดยสำรที่ดีที่สุดอยูท่ี่ 6 บำท จะมีรำยรับอยู่ที่ 5,224-7,682 บำทต่อเดือน ให้บริหำร
ทุก 1 ชั่วโมงเฉพำะเวลำมีกิจกรรม สำมำรถเดินรถได้ 22 รอบต่อสัปดำห์ จะรองรับผู้โดยสำรได้ 264 
คนต่อสัปดำห์ซึ่งเพียงพอ 

ส่วนลักษณะถนนของชุมชนนี้เป็นถนนสำยรอง 4 ช่องจรำจรตัดผ่ำนชุมชนและแยกเป็นซอย 
ในกำรน ำรถมำให้บริกำรจะมีปัญหำกำรจรำจรติดขัดที่ถนนสำยรองในตอนเช้ำกับตอนเย็น มีแค่ 3 
ชุมชนที่มีถนนเชื่อมถึงกันภำยในและมี 2 ชุมชนที่ไม่ติดกับถนนสำยรอง แต่มีบำงบริเวณในชุมชน 
(ชุมชนที่ ไม่มีถนนเชื่อมถึงกันภำยใน) รถสี่ล้อเล็กไม่สำมำรถเดินรถผ่ำนได้ ผ่ำนได้ เฉพำะ
รถจักรยำนยนต์ท ำให้ไม่สำมำรถให้บริกำรได้อย่ำงทั่วถึงภำยในชุมชน ส่วนระยะทำงภำยในชุมชนไม่
เกิน 1.5 กิโลเมตร 

ส ำหรับระดับของกำรให้บริกำรระบบขนส่งภำยในชุมชน ผู้วิจัยมีข้อเสนอดังต่อไปน้ี โดยรถทั้ง 
3 ประเภท สำมำรถบรรทุกผู้โดยสำรได้เท่ำกัน เดินรถบนถนนลักษณะเดียวกันได้ ใช้เ วลำในกำร
เดินทำงใกล้เคียงกัน มีควำมปลอดภัยเท่ำกัน แต่มีข้อแตกต่ำงด้ำนต้นทุนรถและกำรใช้งำน  

ตำรำงที่ 6.1 ระดับกำรบริกำรของรถบริกำร พื้นที่วังทองหลำง 

กำรบริกำร 
ต้นทุนทั้งหมด 

หมำยเหตุ ต้นทุนรถ (บำท) ต้นทุนกำรบริกำร 
(บำท/เดือน) 

รถตู้เล็ก 350,000 7,000-10,000 
ติดแอร์ ต้องเปิดประตูในกำรขึ้นลง 

มีมลพิษกับสิ่งแวดล้อม 

รถสำมล้อ 
200,00 (น้ ำมัน) 
300,000 (ไฟฟ้ำ) 

7,000-10,000 
(น้ ำมัน) มีมลพิษกับสิ่งแวดล้อม 

(ไฟฟ้ำ) ไม่มีมลพิษกับสิ่งแวดล้อม 
รถสี่ล้อเล็ก 180,000 7,000-10,000 พื้นรถสูง มีมลพิษกับสิ่งแวดล้อม 
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รูปแบบของระบบขนส่งที่เหมำะสมส ำหรับผู้สูงอำยุในพื้นที่วังทองหลำงนี้ สำมำรถให้บริกำร 
ทั้งรถสำมล้อและรถสี่ล้อเล็ก โดยอำจมีกำรปรับปรุงตัวรถให้ผู้สูงอำยุขึ้นลงได้สะดวก รถทั้ง 2 ประเภท
นี้มีควำมคล่องตัว มีต้นทุนรถและต้นทุนกำรให้บริกำรต่ ำกว่ำรถตู้เล็ก และถ้ำเป็นรถสำมล้อไฟฟ้ำจะไม่
ปล่อยมลพิษ ในกำรให้บริกำรให้บริกำรเป็นรอบในช่วงสำยและบ่ำย 2-4 รอบต่อวัน เพื่อหลีกเหลี่ยง
ช่วงกำรจรำจรติดขัดและควบคุมต้นทุนในกำรด ำเนินงำน แต่ถ้ำวันไหนมีกิจกรรมพิเศษสำมำรถเพิ่ม
รอบในกำรให้บริกำร มีจุดหมำยในกำรให้บริกำรไปยังศูนย์ผู้สูงอำยุและสถำนที่อื่นๆ ที่อยู่ในเส้นทำง 
กำรรองรับของระบบขนส่งให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมงสำมำรถรองรับได้เพียงพอ เวลำในกำรเดินทำงรถแต่
ละประเภทใช้เวลำประมำณ 5 นำทีต่อเที่ยวจำกจุดที่ไกลที่สุดถึงศูนย์ (1.5 กิโลเมตร) มีค่ำโดยสำรอยู่
ที่ 5 บำทต่อเที่ยว และคนขับรถเป็นผู้สูงอำยุหรือคนในชุมชนที่มีจิตอำสำสำมำรถมำขับรถในช่วงเวลำ
หนึ่ง โดยงบประมำณในกำรด ำเนินงำน ค่ำด ำเนินงำนมีระยะทำงในกำรให้บริกำรไม่เกิน 3 กิโลเมตร
อยู่ที่ประมำณ 8,500 บำทต่อเดือน และจำกำรคำดกำรณ์หน่วยงำนรัฐออกเงินอุดหนุนระบบขนส่ง
เป็นเงินจ ำนวน 2,000-3,000 บำทต่อเดือน ขึ้นกับกำรบริกำรและจ ำนวนผู้ใช้ 

พื้นที่บึงยี่โถ จำกกำรค ำนวณคำดว่ำจะมีผู้สูงอำยุใช้บริกำรระบบขนส่ง 354-2 คนต่อสัปดำห์ 
ขึ้นกับค่ำโดยสำรที่ 0-15 บำทต่อเที่ยว ซึ่งจ ำนวนผู้ที่ไปศูนย์ฯ จริงมีเที่ยวกำรเดินทำง 408 เที่ยวต่อ
สัปดำห์ และจำกกำรคำดกำรณ์จ ำนวนผู้ใช้ ±ร้อยละ 20 จะมีผู้ใช้ 2,000-2,942 เที่ยวต่อเดือน ค่ำ
โดยสำรที่ดีที่สุดอยู่ที่ 5 บำท มีรำยรับอยู่ที่ 10,000-14,708 บำทต่อเดือน ให้บริหำรทุก 1 ชั่วโมง
เฉพำะเวลำมีกิจกรรม สำมำรถเดินรถได้ 46 รอบต่อสัปดำห์ จะรองรับผู้โดยสำรได้ 1,100 คนต่อ
สัปดำห์ซึ่งเพียงพอ 

ส่วนลักษณะถนนของชุมชนนี้อยู่ทำงด้ำนหลังคลองหลวงเป็นถนนสำยย่อยแยกตำมหมู่บ้ำน 
แต่บริเวณหมู่บ้ำนปิยวรำรมย์มีถนนสำยรอง 4 ช่องจรำจรผ่ำนหน้ำหมู่บ้ำนและแยกย่อยตำมหมู่บ้ำน 
ในกำรน ำรถมำให้บริกำรค่อนข้ำงไม่มีปัญหำเรื่องกำรจรำจรติดขัดเพรำะไม่ได้เป็นถนนสำยหลักที่ผู้คน
ใช้ และถนนในหมู่บ้ำนมีควำมกว้ำง รถสี่ล้อเล็กสำมำรถให้บริกำรได้อย่ำงทั่วถึง ส่วนระยะทำงในกำร
ให้บริกำรจ ำกัดที่ 4 กิโลเมตร 

ส ำหรับระดับของกำรให้บริกำรระบบขนส่งภำยในชุมชน ผู้วิจัยมีข้อเสนอดังต่อไปน้ี โดยรถทั้ง 
4 ประเภท สำมำรถบรรทุกผู้โดยสำรได้เท่ำกัน เดินรถบนถนนลักษณะเดียวกันได้ ใช้เวลำในกำร
เดินทำงใกล้เคียงกัน และมีควำมปลอดภัยเท่ำกัน แต่มีข้อแตกต่ำงด้ำนต้นทุนและกำรใช้งำน  
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ตำรำงที่ 6.2 ระดับกำรบริกำรของรถบริกำร พื้นที่บึงยี่โถ 

กำรบริกำร 
ต้นทุนทั้งหมด 

หมำยเหตุ ต้นทุนรถ (บำท) ต้นทุนกำรบริกำร 
(บำท/เดือน) 

รถตู้เล็ก 350,000 12,000-18,000 ติดแอร์ ต้องเปิดประตูในกำรขึ้นลง 
มีมลพิษกับสิ่งแวดล้อม 

รถสำมล้อ 
200,00 (น้ ำมนั)
300,000 (ไฟฟ้ำ) 

11,000-16,000 
9,000-13,000 

(น้ ำมัน) มีมลพิษกับสิ่งแวดล้อม 
(ไฟฟ้ำ) ไม่มีมลพิษกับสิ่งแวดล้อม 

รถสี่ล้อเล็ก 180,000 11,000-16,000 พื้นรถสูง มีมลพิษกับสิ่งแวดล้อม 
รถกอล์ฟ 150,000 8,000-12,000 เดินรถได้ระยะทำงจ ำกัด 

 
รูปแบบของระบบขนส่งที่เหมำะสมส ำหรับผู้สูงอำยุในพื้นที่บึงยี่โถนี้ สำมำรถให้บริกำรทั้งรถ

กอล์ฟ รถสำมล้อและรถสี่ล้อเล็ก โดยอำจมีกำรปรับปรุงตัวรถให้ผู้สูงอำยุขึ้นลงได้สะดวก แต่รถกอล์ฟ
จะมีข้อจ ำกัดในกำรเดินรถต้องท ำกำรชำร์ทไฟ 2 ครั้งต่อวัน รถ 3 ประเภทนี้มีควำมคล่องตัวกว่ำรถตู้ 
ต้นทุนรถ รถกอล์ฟถูกที่สุด ส่วนต้นทุนในกำรให้บริกำรรถไฟฟ้ำจะมีค่ำใช้จ่ำยที่ถูกกว่ำน้ ำมันและไม่
ปล่อยมลพิษ ในกำรให้บริกำร ให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมง ให้บริกำรไปยังศูนย์ผู้สูงอำยุและสถำนที่อื่นๆ ที่
อยู่ในเส้นทำง กำรรองรับของระบบขนส่งให้บริกำรทุก 1 ชั่วโมงสำมำรถรองรับได้เพียงพอ เวลำใน
กำรเดินทำงรถแต่ละประเภทใช้เวลำประมำณ 5 นำทีต่อเที่ยวจำกจุดที่ไกลที่ถึงศูนย์ (2 กิโลเมตร) มี
ค่ำโดยสำรอยู่ที่ 5 บำทต่อเที่ยว และคนขับรถเป็นผู้สูงอำยุหรือคนในชุมชนที่มีจิตอำสำสำมำรถมำขับ
รถให้บริกำร โดยงบประมำณในกำรด ำเนินงำน ค่ำกำรบริกำรของรถไฟฟ้ำอยู่ที่ประมำณ 10,000 บำท
ต่อเดือน รถน้ ำมันอยู่ที่ 14,000 บำทต่อเดือน และจำกกำรคำดกำรณ์หน่วยงำนรัฐออกเงินอุดหนุน
ระบบขนส่งเป็นเงินจ ำนวน 0-1,000 บำทต่อเดือนส ำหรับรถไฟฟ้ำ หรือ 2,000-3,000 บำทต่อเดือน
ส ำหรับรถน้ ำมัน ขึ้นกับกำรบริกำรและจ ำนวนผู้ใช ้

ข้อเสนอแนะในกำรจัดบริกำรระบบขนส่งที่มีควำมยั่งยืน 

 จำกกำรวิเครำะห์ข้อมูลของงำนวิจัยนี้ท ำให้ทรำบถึงแนวทำงในกำรด ำเนินงำน โดยกำร
ให้บริกำรระบบขนส่งภำยในชุมชนของรถแต่ละประเภทมีจุดเด่น-จุดด้อยแตกต่ำงกันออกไป กำร
ด ำเนินงำนระบบขนส่งที่เหมำะสมส ำหรับผู้สูงอำยุนั้น รัฐต้องเข้ำมำอุดหนุนระบบซึ่งจะท ำให้ระบบไม่
มีควำมยั่งยืน ดังนั้นในกำรพิจำรณำควำมยั่งยืนมีดังต่อไปน้ี 

 จ ำนวนของผู้ใช้ระบบขนส่ง จำกกำรส ำรวจข้อมูลผู้สูงอำยุมีกำรเดินทำงน้อยไม่เหมือนกลุ่ม
อำยุอื่นๆ ผู้สูงอำยุในเมืองมีกำรเดินทำงไปท ำกิจกรรมน้อยกว่ำผู้สูงอำยุที่อยู่ชำนเมือง จึงควรให้บริกำร
ชั่วโมงละ 1 รอบหรือน้อยกว่ำขึ้นกับกำรใช้ของผู้สูงอำยุ รถในกำรให้บริกำรเป็นรถเล็กขนำด 4-6 ที่นั่ง 
3 หรือ 4 ก็ได้ ให้บริกำรไปยังสถำนที่ต่ำงๆ ส ำหรับผู้สูงอำยุโดยมีศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตผู้สุงอำยุเป็น
หลักเพื่อเพิ่มตัวเลือกในกำรเดินทำง  
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งบประมำณในกำรด ำเนินงำน ต้นทุนของรถกอล์ฟ รถสำมล้อ และรถสี่ล้อเล็กอยู่ที่ประมำณ 
200,000-300,000 บำท ถ้ำมีหน่วยงำนสำมำรถให้กำรสนับสนุนจะเป็นกำรดีกับชุมชน โดยรูปแบบ
ของรถขึ้นกับก ำลังซื้อของที่นั้นๆ ส่วนต้นทุนในกำรบริกำร ชุมชนสำมำรถจัดตั้งสหกรณ์เพื่อกำร
บริหำรจัดกำรด้ำนกำรเงินของรถบริกำร ถ้ำมีควำมถี่ในกำรให้บริกำร 4 รอบต่อวัน ต้นทุนอยู่ที่ 8,500 
บำทต่อเดือน ถ้ำมีควำมถี่ 8 รอบต่อวัน ต้นทุนรถไฟฟ้ำอยู่ที่ 10 ,000 บำทต่อเดือน รถน้ ำมันอยู่ที่ 
14,000 บำทต่อเดือน ถ้ำในชุมชนมีผู้เดินทำงน้อยควรมีควำมถี่ในกำรบริกำรที่น้อย แต่ถ้ำในชุมชนมีผู้
เดินทำงมำกสำมำรถมีควำมถี่ที่มำกและรถควรใช้เป็นรถไฟฟ้ำในกำรให้บริกำรจะมีต้นทุนในกำร
บริกำรที่ต่ ำและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมแต่ต้นทุนของรถจะสูงกว่ำรถน้ ำมัน ส่วนคนขับรถอำจเป็น
ผู้สูงอำยุหรือคนที่ว่ำงงำนมีค่ำแรงให้เล็กน้อย หรือเป็นจิตอำสำมำช่วยขับรถบริกำรจะลดค่ำใช้จ่ำยใน
กำรให้บริกำรได้ประมำณ 4,000-5,000 บำทต่อเดือน กำรจัดกำรระบบขนส่ง (คนที่ดูแลระบบ) ควร
เป็นคนกลุ่มผู้สูงอำยุหรือคนวัยท ำงำนที่มีเวลำว่ำงมำช่วยด ำเนินกำร และส ำหรับค่ำโดยสำรก ำหนดให้
มีรำคำ 5 บำทต่อเที่ยว หรืออำจจะเหมำจ่ำย 20 บำทต่อเที่ยวส ำหรับผู้สูงอำยุที่ต้องกำรเดินทำงนอก
รอบ และเงินจำกค่ำโดยสำรนี้จะเข้ำสหกรณ์ชุมชนป็นค่ำบ ำรุงรักษำรถและเป็นค่ำแรงคนขับ หรือเป็น
ค่ำกิจกรรมอื่นๆ ได้ต่อไป  

 กำรให้บริกำรระบบขนส่งภำยในชุมชน มีหน่วยงำนที่เกี่ยวข้องหลำยหน่วยงำนดูแล ดังนั้น 
หน่วยงำนที่เกี่ยวข้องทั้งหมดควรมีส่งเสริมหรือมีนโยบำย ประชำสัมพันธ์กำรให้บริกำรระบบขนส่ง
ภำยในชุมชนแก่ผู้สูงอำยุ เพื่อส่งเสริมกำรเดินทำงที่มีประสิทธิภำพ ตอบสนองต่อควำมต้องกำรกำร
เดินทำงของผู้สูงอำยุ และท ำให้ศูนย์พัฒนำคุณภำพชีวิตที่มีอยู่ในชุมชนได้สร้ำงประโยชน์ให้กับ
ผู้สูงอำยุได้อย่ำงเต็มประสิทธิ์ภำพ และอำจส่งเสริมกำรประกอบอำชีพและกำรออมทรัพย์ให้กับ
ผู้สูงอำยุ เพื่อให้ชุมชนร่วมกันออมเงินซื้อรถมำใช้บริกำรหรือเป็นค่ำด ำเนินกำรและกำรประกอบอำชีพ
คนขับรถหรือเป็นตัวแทนผู้บริหำรจัดกำรระบบขนส่งเพื่อให้ระบบขนส่งเกิดควำมยั่งยืน 
 
6.2 ข้อจ ำกัดในงำนวิจัย 

 กำรเก็บข้อมูลจำกผู้สูงอำยุ ในงำนวิจัยนี้ตัวแปรที่ไม่ได้ท ำกำรเก็บข้อมูล ได้แก่ สถำนภำพ 
ระดับกำรศึกษำ อำชีพปัจจุบันของผู้สูงอำยุ และด้ำนควำมสะดวกสบำยของกำรบริกำรเข้ำมำในกำร
วิเครำะห์ ซึ่งผู้วิจัยคิดว่ำไม่น่ำมีผลกระทบต่อกำรเลือกใช้ระบบขนส่ง แต่ถ้ำเพิ่มตัวแปรเหล่ำนี้อำจท ำ
ให้ได้ข้อมูลอะไรเพิ่มเติม และกำรเข้ำถึงผู้สูงอำยุ ผู้สูงอำยุที่ติดบ้ำนผู้วิจัยไม่สำมำรถท ำกำรเข้ำถึงได้
ทุกบ้ำน ข้อมูลของประชำกรทั้งหมดจึงไม่สำมำรถแทนได้อย่ำงแม่นย ำ 100% และงำนวิจัยนี้สำมำรถ
ท ำได้ในชุมชนที่มีผู้น ำชุมชนที่เข้มแข็ง ผู้สูงอำยุติดสังคมและมีส่วนร่วมกับกิจกรรม แต่ถ้ำเป็นชุมชนที่
ไม่มีผู้น ำชุมชน ผู้คนต่ำงคนต่ำงอยู่หรือเป็นกลุ่มที่มีรำยได้สูง จะยำกต่อกำรเข้ำถึงในกำรเก็บข้อมูล 
 
6.3 แนวทำงในกำรวิจัยขั้นต่อไป 

 กำรศึกษในครั้งนี้ มีข้อจ ำกัดในงำนวิจัยคือ กำรเก็บข้อมูลมำจำกแบบสอบถำมเท่ำนั้นจึงได้
ข้อมูลที่แม่นย ำในระดับหนึ่ง ดังนั้นหำกมีกำรทดลองเดินรถในสถำนกำรณ์จริงจะท ำให้ได้ข้อมูลที่
ถูกต้องและมีควำมชัดเจนมำกยิ่งขึ้น ในกำรศึกษำต่อผู้วิจัยมองว่ำควรเพิ่มกำรทดลองเดินรถบริกำร 
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และในกำรน ำระบบที่ได้จำกงำนวิจัยนี้ไปใช้ หรือเป็นแนวทำงในกำรศึกษำต่อจะเหมำะกับชุมชนที่มี
ระบบขนส่งที่ไม่เอื้ออ ำนวยกับผู้สูงอำยุ ผู้สูงอำยุมีระยะกำรเดินทำงที่ไกล (ตั้งแต่ 500 เมตร) มีผู้น ำ
ชุมชนหรือแกนน ำผู้สูงอำยุที่เข้มแข็ง ผู้คนในชุมชนมีส่วนร่วมกับกิจกรรม และมีหน่วยงำนที่สำมำรถ
ให้กำรสนับสนุน เพื่อขอควำมร่วมมือจำกผู้สูงอำยุในชุมชนและผู้สูงอำยุในชุมชนสำมำรถบริหำร
จัดกำรระบบขนส่งได้ด้วยตนเองและจะท ำให้เกิดระบบขนส่งที่มีควำมยั่งยืน  

งำนวิจัยน้ีสำมำรถน ำไปเป็นแนวทำงในกำรศึกษำต่อในพื้นที่อื่นๆ โดยใช้ควำมรู้ด้ำนวิศวกรรม
ขนส่ง ด้วยกำรน ำแนวจำกงำนวิจัยนี้ไปปรับปรุง ศึกษำกำรเลือกใช้บริกำรระบบขนส่งภำยในชุมชน 
เพื่ออธิบำยถึงปัจจัยในกำรเลือกใช้บริกำร กำรคำดกำรณ์จ ำนวนผู้ใช้ และต้นทุน-รำยรับของกำรน ำ
ระบบขนส่งใหม่เข้ำมำให้บริกำร ทั้งนี้จะเป็นกำรเพิ่มควำมรู้ ควำมเข้ำใจถึงพฤติกรรมกำรเลือกระบบ
ขนส่งของผู้สูง และกำรหำระบบขนส่งที่เหมำะสมส ำหรับผู้สูงอำยุในชุมชน 
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