
บทท่ี 2 
แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกีย่วของ 

 
2.1 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

2.1.1 แนวคิดเก่ียวกับรูปแบบการขนสงผูโดยสารในเมือง การขนสงผูโดยสารทํา
หนาท่ีผลิตบริการเพื่อบําบัดความตองการของมนุษยในการเดินทางจากที่แหงหนึ่งไปยังท่ีอีกแหง
หนึ่งใหเกิดอรรถประโยชนดานเวลาและสถานท่ีข้ึน กลาวคือการขนสงผูโดยสารไมไดทําให
ผูโดยสารท่ีถูกขนยายเกิดคุณคาหรืออรรถประโยชนดานรูปเพิ่มข้ึนเลย มีแตทําใหผูโดยสารท่ีถูกขน
ยายมีสภาพทางรูปแยลงกวาเดิมหรืออยางนอยก็เทาเดิม เชน คนปกติเม่ือใชบริการขนสงผูโดยสาร
แลวจะเกิดการไมสบายข้ึน อาจมีอาการเมารถ เมาเรือ หรือเมาเคร่ืองบิน เปนตน แตการขนสง
ผูโดยสารเปนการสรางอรรถประโยชนดานเวลาและสถานท่ีใหแกผูใชบริการขนสงใหไดรับ
ประโยชนเพิ่มจากสถานท่ีท่ีเคล่ือนยายไปและไปถึงท่ีหมายปลายทางตามเวลาที่เปนประโยชนตาม
ตองการ (บุญเลิศ จิตต้ังวัฒนา, 2536: 77) 
  การขนสงผูโดยสารในเมืองมีลักษณะหลากหลายไมวาจะเปนลักษณะดานเทคนิค 
การใชงาน หรือดานเศรษฐกิจ ลักษณะของการบริการขนสงผูโดยสารในเขตเมืองโดยหลักการท่ี
สําคัญตองคํานึงถึงความถ่ีของบริการ ความรวดเร็ว ความรับผิดชอบ ความปลอดภัย ความจุของ
เสนทาง ความสามารถในการผลิต ระดับของบริการ คุณภาพของบริการ ราคาคาบริการ ผลกระทบ
ระยะส้ันเกี่ยวกับมลภาวะของอากาศและเสียง ผลกระทบระยะยาวเกี่ยวกับการเปล่ียนแปลงมูลคา
ท่ีดิน เศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดลอมของเมือง นอกจากนี้ยังตองคํานึงถึงตนทุนดวย (นิรันดร ชวนช่ืน, 
2539: 32) 
  นิภา ศรีศิลปนันท (2549: 56) ไดกลาวถึงองคประกอบท่ีสําคัญของการขนสงไว ดังนี้ 

(1) ผูประกอบการขนสง (Transport Operators) 
   ผูประกอบการขนสง หมายถึง บุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลท่ีเปนเจาของกิจการ
ในดานผลิตบริการขนสงเพื่อสนองความตองการของผูบริโภคในลักษณะของผูโดยสาร 
(Passengers) หรือผูสงสินคา (Consignors) หรือผูรับสินคา (Consignee) 
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(2) เสนทาง (Route) 
   กฎหมายวาดวยการขนสงทางบกไดใหอํานาจนายทะเบียนกําหนดเง่ือนไข
เกี่ยวกับเสนทางท่ีใชในการประกอบการขนสงไวในใบอนุญาต ท้ังยังถือวาเสนทางเปนเร่ืองสําคัญ 
โดยหามมิใหผูไดรับอนุญาตใชหรือยินยอมใหบุคคลอ่ืนใชรถทําการขนสงนอกเสนทาง 

(3) อุปกรณการขนสง (Transport Equipment) 
   เปนส่ิงท่ีใชเปนยานพาหนะในการเคล่ือนยายผูโดยสารหรือสินคาจากจุดตนทาง
ไปยังจุดปลายทาง ซ่ึงเครื่องอุปกรณการขนสงประกอบดวยสองสวนคือ ยานพาหนะ (Unit of 
Carriage) และเคร่ืองขับเคล่ือน (Prime Mover) 

(4) ผูปฏิบัติงานประจํายานพาหนะ (Vehicle Operators) 
(5) สถานีขนสง (Terminals) 

   เปนสถานท่ีสําหรับผูใชบริการ เชน ผูโดยสารข้ึนลงยานพาหนะ พระราชบัญญัติ
การขนสงทางบก พ.ศ. 2522 บัญญัติไวในมาตรา 115 วา “บุคคลใดประสงคจะจัดต้ังและดําเนินการ
สถานีขนสงตองไดรับอนุญาตจากนายทะเบียน” 

(6) ผูรับสงของ (Forwarder) 
   เปนผูทําหนาท่ีเปนส่ือกลางระหวางผูสงสินคา (Shipper) หรือผูโดยสาร 
(Passenger) กับผูประกอบการขนสงระบบเดียวหรือหลายระบบเขาดวยกัน ภารกิจสําคัญของผู
รับสงส่ิงของคือ การรวบรวมสินคารายยอย (หรือผูโดยสาร) เขาดวยกันเปนรายใหญเพื่อการขนสง
อีกทอดหน่ึง 
 

2.1.2 แนวคิดเก่ียวกับบริการขนสง อุปสงคและความตองการสําหรับบริการขนสง 
ประจักษ ศกุนตะลักษณ (2529: 26-27) กลาววา การเดินทางของบุคคลมีจุดมุงหมายเพื่อท่ีจะรับ
ประโยชนจากชองแหงโอกาสทางดานสังคม สันทนาการ การศึกษา การจางงาน ฯลฯ ซ่ึงจะเปดให
ก็ตอเม่ือมีการเคล่ือนยายของบุคคล ซ่ึงการขนสงมีฐานะเปนบริการข้ันกลาง (Intermediary Service) 
เปรียบเสมือนเปนเคร่ืองมือ (Means) ท่ีนําไปสูเปาหมาย (End) การขนสงไมใชเปาหมายโดยตัวของ
มันเอง แตเปาหมายของบริการขนสงคือการเปล่ียนแปลงท่ีต้ังของบุคคลหรือสินคานั้นเอง 
  การขนสงคนโดยสารสวนใหญเกิดข้ึนเนื่องจากคนตองการอยูอาศัย ณ ท่ีตั้งท่ีหางไกล
จากท่ีทํางานหรือแหลงซ้ือหาสินคาและศูนยกลางดานสังคม คนเต็มใจท่ีจะเสียเวลาและเงินทองใน
การเดินทางเปนประจําจากบานไปท่ีทํางาน ไปซ้ือของ ไปโรงเรียน ฯลฯ เพราะมีส่ิงตอบแทนตอ
การออกมาอยูไกลในรูปของบานราคาถูก มีบริเวณกวางขวาง สภาพแวดลอมทางกายภาพและสังคม



6 

ท่ีดี เปนตน อาจกลาวไดวาการขนสงชวยขยายทางเลือกเกี่ยวกับท่ีต้ังใหแกครัวเรือนไดกวางขวาง
มากข้ึน 
  อุปสงคสําหรับบริการขนสง 
  หลักท่ัวไปของอุปสงคมีอยูวา อุปสงคสําหรับสินคาชนิดหนึ่ง (Dx) ถูกกําหนดโดย
ราคาของสินคาชนิดนั้น (Px) ราคาของสินคาชนิดอ่ืนๆ (P1, P2, …, Pn) และระดับรายได (y) นั้นคือ  
  Dx = f(Px, P1, P2, …, Pn, y) 

  ขอพิจารณาเกี่ยวกับปจจัยท่ีกําหนดอุปสงคสําหรับบริการขนสง มีดังนี้ 
1. ราคาของบริการขนสง โดยท่ัวไปนั้นการเปล่ียนแปลงของราคาจะมีผลกระทบตอ

ปริมาณความตองการเดินทางหรืออุปสงคสําหรับการขนสงนอยมาก ผลการศึกษาการขนสง
สาธารณะในเขตเมืองของหลายๆ ประเทศลวนแสดงใหเห็นถึงความยืดหยุนตอราคาของอุปสงค
สําหรับบริการขนสงท่ีคอนขางตํ่า อยางไรก็ตามในแตละบุคคลอาจมีความแตกตางกันไปตาม
ลักษณะการขนสงซ่ึงอาจจําแนกออกเปน 4 ประเภทใหญ คือ (1) วัตถุประสงคของการเดินทาง 
(Trip Purpose) (2) วิธีการกําหนดราคาคาโดยสาร (Methods of Charging) (3) ชวงเวลาท่ีทําการ
พิจารณา (Time Period under Consideration) และ (4) ระดับการเปล่ียนแปลงโดยสัมบูรณของราคา 
(Absolute Level of Price Change) 

2. ระดับรายได มีหลักฐานปรากฎมากท่ีแสดงใหเห็นวาการขนสงเปนสินคาปกติ 
(Normal Good) ในลักษณะท่ีการขนสงเปนท่ีตองการมากข้ึน ณ ระดับรายไดท่ีสูงข้ึน  อยางไรก็ตาม
มีการคนพบในหลายกรณีถึงความสัมพันธในทางตรงกันขามระหวางรายไดกับการใชบริการขนสง
สาธารณะดวย กลาวคือเม่ือรายไดเพิ่มข้ึนจะสงผลใหความเปนเจาของรถยนตเพิ่มมากข้ึน ซ่ึงทําให
การขนสงสาธารณะเปนสินคาดอย (Inferior Good) หมายความวาเม่ือรายไดเพิ่มสูงข้ึน อุปสงค
สําหรับการขนสงสาธารณะย่ิงลดนอยลง 

3. ราคาของบริการขนสงประเภทอ่ืนๆ อุปสงคสําหรับบริการขนสงประเภทใด
ประเภทหน่ึงอาจไดรับอิทธิพลจากการกระทําของผูเสนอขายบริการขนสงท่ีมีลักษณะเปนการ
แขงขันและ/หรือประกอบกันกับบริการขนสงประเภทน้ัน (Competitive and Complementary 
Suppliers) อยางไรก็ตามมีการคนพบวา อุปสงคสําหรับการใชรถยนตในเขตเมืองแทบจะไมยืดหยุน
โดยส้ินเชิงตออัตราคาโดยสารท้ังหมดของรถโดยสารสาธารณะ ขอเท็จจริงนี้สังเกตพบในทุก
การศึกษาเกี่ยวกับการขนสงสาธารณะในเขตเมือง เปนเหตุผลสําคัญท่ีทําใหความพยายามของเจา
พนักงานขนสงของเมืองในการลดหรือจํากัดการเดินทางดวยรถยนตโดยการใหเงินอุดหนุนแก
บริการขนสงสาธารณะตองประสบความลมเหลวเปนสวนมาก 
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  ความตองการบริการขนสง 
  แนวคิดดานอุปสงคของการขนสงขางตนบงช้ีวาปริมาณการซ้ือของบุคคลอยูภายใต
ขอจํากัดของงบประมาณท่ีมีอยู ซ่ึงการจัดสรรทรัพยากรโดยอาศัยหลักความสามารถในการซ้ือ
เชนนี้มักถูกโจมตีวากอใหเกิดความไมเทาเทียมกันและความไมเปนธรรมเพราะครัวเรือนมีรายได
ไมเทากันหรืออยูภายใตสภาวะแวดลอมท่ีตางกัน จึงไดมีผูเสนอแนวคิดวาการจัดสรรบริการขนสง 
(หรืออยางนอยท่ีสุด บางสวนของบริการขนสง) ควรกระทําโดยอิง “ความตองการ” แทนท่ีจะยึดเอา
อุปสงคท่ีมีประสิทธิผลเปนหลัก (“Need” rather than Effective Demand) ซ่ึงหมายถึงวามาตรฐาน
ข้ันตํ่าของการขนสงเปนสิทธิอยางหนึ่งของบุคคลในสังคมท่ีเจริญแลวพึงมีในทํานองเดียวกันกับ
สิทธิทางการศึกษาและการรักษาพยาบาล 
  ความตองการใหมีการจัดหาบริการขนสงอยางพอเพียงเกิดข้ึนเนื่องจากความคิดท่ีวา
ประชาชนควรมีโอกาสเขาถึงส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ในระดับท่ียอมรับไดในสังคม อาจกลาว
ไดวาการขนสงเปนความจําเปนทางสังคมอยางหน่ึงท่ีมีลําดับความสําคัญสูง เพราะบุคคล
จําเปนตองเขาถึงท่ีทํางาน รานคา แหลงสันทนาการ และกิจกรรมอื่นๆ ท่ีเปนรากฐานของสังคมท่ี
เจริญแลว 
  กลุมคนท่ีมีปญหาอยางชัดเจนไดแก กลุมคนยากจนซ่ึงไมสามารถหาเงินมาจายเปน
คาบริการขนสงไดมากเทาท่ีตองการ สําหรับคนกลุมนี้คาใชจายในบริการขนสงเปนสัดสวนท่ีสูง
เม่ือเทียบกับงบประมาณครัวเรือนท่ีมีอยู ผลท่ีตามมาก็คือผูท่ีมีรายไดนอยจําตองเดินทางนอยเท่ียว
กวา/ระยะส้ันกวา/ใชประเภทการขนสงท่ีดอยกวา ปญหาสําคัญหนึ่งท่ีเกิดข้ึนเม่ือระดับรายได
โดยท่ัวไปเพิ่มสูงข้ึนคือ การเกิดแนวโนมของการเปนเจาของรถยนตเพิ่มมากข้ึนและปลอยใหผูท่ีมี
รายไดนอยเปนผูใชบริการขนสงท่ีเส่ือมโทรมและมีราคาแพงโดยเปรียบเทียบ อีกปญหาหนึ่งคือการ
เปนเจาของรถยนตท่ีเพิ่มมากข้ึนในชนบทและการลดลงของอุปสงคสําหรับบริการขนสงสาธารณะ
ในทองถ่ินอันเปนผลท่ีตามมา กอใหเกิดแรงกดดันตอการจัดหาบริการรถประจําทางและรถไฟใน
ชนบท นั่นคือ การลดลงของบริการขนสงสาธารณะในชนบทเปนสาเหตุหนึ่งท่ีทําใหประชากรใน
ชนบทมีจํานวนเบาบางลง  
 

2.1.3 แนวคิดเก่ียวกับความตองการ และทัศนคติ 

  ความตองการ 
  จากการศึกษาและวิจัยสรุปวา มนุษยมีความตองการ และการตอบสนองความตองการ
มีสองลักษณะ ไดแก (Laiexnich et al, 1970, อางใน นิรันดร ชวนช่ืน, 2539: 45) 
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1. ความตองการภายนอก ไดแก ความม่ันคงปลอดภัย การรวมกิจกรรมตามความ
ถนัดและความสามารถ 

2. ความตองการภายใน ไดแก ความตองการรวมกิจกรรมกับผูอ่ืน ความตองการ
ไดรับการยอมรับนับถือ ความตองการมีศักดิ์ศรี ความตองการความสําเร็จในชีวิต 
  ทฤษฎีท่ีอธิบายถึงความตองการของมนุษยท่ีเปนท่ียอมรับกันแพรหลายคือ ทฤษฎี
เกี่ยวกับการจูงใจของมาสโลว (Maslow’s General Theory of Human Motivation) ซ่ึงอธิบายวา
ความตองการของมนุษยมีลักษณะเปนลําดับข้ันจากตํ่าไปหาสูง (Hierarchy Needs) ดังนี้ 

- ความตองการของมนุษยนั้น มีอยูเสมอและไมมีท่ีส้ินสุด แตส่ิงท่ีมนุษยตองการ
นั้นข้ึนอยูกับวาเขามีส่ิงนั้นอยูแลวหรือยัง ขณะท่ีความตองการใดไดรับการตอบสนองแลว ความ
ตองการอยางอ่ืนก็จะเขามาแทนท่ี กระบวนการเชนนี้ไมมีท่ีส้ินสุด และจะเร่ิมต้ังแตเกิดไป
จนกระท่ังตาย 

- ความตองการที่ไดรับการตอบสนองแลวจะไมเปนส่ิงจูงใจตอพฤติกรรมอีกตอไป 
ความตองการที่ไมไดรับการตอบสนองเทานั้นท่ีจะเปนแรงจูงใจตอพฤติกรรม 

- ความตองการของมนุษยมีลักษณะเปนลําดับข้ันความสําคัญ กลาวคือเม่ือความ
ตองการในลําดับตํ่ากวาไดรับการตอบสนองแลว ก็จะเกิดความตองการใหมีการตอบสนองตอความ
ตองการในลําดับท่ีสูงข้ึนไป 
  มาสโลว แบงลําดับข้ันของความตองการไว 5 ข้ัน ไดแก 

1. ความตองการทางรางกาย (Physiological Needs) เปนความตองการข้ันมูลฐาน
ของมนุษย และเปนส่ิงจําเปนตอการดํารงชีวิต เชน อากาศ อาหาร น้ําดื่ม ท่ีอยูอาศัย ยารักษาโรค 
ความตองการทางเพศ ความตองการพักผอนหยอนใจ 

2. ความตองการความปลอดภัย (Security Needs) เปนเร่ืองของมนุษยท่ีมีความ
ปรารถนาจะไดรับการคุมครองเพื่อใหเกิดความปลอดภัยจากอันตรายตางๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนกับรางกาย 
เชน อุบัติเหตุ อาชญากรรม ฯลฯ มนุษยปรารถนาจะอยูในสังคมท่ีเปนระเบียบและสามารถ
คาดหมายได (Predictable World) 

3. ความตองการทางสังคม (Social Needs) เปนความตองการที่จะเขารวมและไดรับ
การยอมรับ ความเปนมิตร และความรักจากเพื่อนรวมงานและเพ่ือนรวมสังคม 

4. ความตองการมีเกียรติยศในสังคม (Esteem or Status Needs) เปนความตองการที่
จะไดรับการยกยองในสังคม รวมถึงความเช่ือม่ันในตนเอง 
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5. ความตองการไดรับความสําเร็จตามความนึกคิด (Self Actualization) เปนความ
ตองการข้ันสูงสุดแบบพิเศษซ่ึงคนธรรมดาสวนมากนึกอยากจะเปน นึกอยากจะได แตไมสามารถ
เสาะหาได บุคคลใดบรรลุความตองการในข้ันนี้ได จะไดรับการยกยองเปนบุคคลพิเศษ 
 
  ทัศนคติ 
  นิรันดร ชวนช่ืน (2539) ไดรวบรวมความหมายของทัศนคติ (Attitude) ไว ดังนี้ 

- Fred N. Kerlinger (1973: 122) กลาววา ทัศนคติ หมายถึง แนวโนมท่ีบุคคลหน่ึง
จะมีความเห็น ความรูสึก หรือมอง และแสดงพฤติกรรมตอส่ิงๆ หนึ่ง 

- Murphy G., Murphy L.B., และ Newcomb, T (1937) (อางใน นิรันดร ชวนช่ืน, 
2539: 48) กลาววา ทัศนคติ คือวิถีทางหรือความพรอมในการเห็นดวยหรือไมเห็นดวยกับส่ิงใดส่ิง
หนึ่ง 

- Thurstone L.L. (1970) (อางใน นิรันดร ชวนช่ืน, 2539: 48) กลาววา ทัศนคติ 
หมายถึง แนวโนมเร่ืองท่ีจะแสดงออกมาวาชอบหรือไมชอบตอส่ิงตางๆ เชน ขนบธรรมเนียม 
ประเพณี เช้ือชาติ และสถาบันตางๆ เปนตน 
  Foster (1952) (อางใน นิรันดร ชวนช่ืน, 2539: 48) นักจิตวิทยาสังคมชาวอเมริกันได
ศึกษาถึงมูลเหตุของการเกิดทัศนคติวาเกิดจากมูลเหตุสองประการ คือ 

1. บุคคลจะไมมีทัศนคติตอส่ิงท่ีเขาไมเคยมีประสบการณท้ังทางตรงและทางออมมา
กอน กลาวคือ บุคคลที่มีประสบการณตอสภาพการณ บุคคลหรือส่ิงใดส่ิงหนึ่ง โดยการพบเห็น 
คุนเคย ไดทดลอง เปนตน เรียกวาเปนประสบการณโดยตรง (Direct Experiences) และโดยการได
ยินไดฟง ไดเห็นรูปภาพหรือไดอานเกี่ยวกับส่ิงนั้นๆ แตไมไดพบเห็น ไมไดทดลองกับของจริงดวย
ตนเอง เรียกวาเปนประสบการณทางออม (Indirect Experiences) 

2. กลุมชนแตละกลุมมีคานิยมและตัดสินคานิยมไมเหมือนกัน แตละกลุมอาจมี
ทัศนคติตอส่ิงเดียวกันแตกตางกันก็ได การท่ีบุคคลใดบุคคลหนึ่งมีทัศนคติท่ีดีหรือไมดีตอส่ิงใดส่ิง
หนึ่งยอมข้ึนอยูกับวัฒนธรรม คานิยม หรือมาตรฐานของกลุมท่ีบุคคลนั้นดําเนินชีวิตอยู 
  บุญธรรม กิจปรีดาบริสุทธ์ิ (2527) กลาววา ในการวัดทัศนคตินั้น มีหลักการเบ้ืองตนท่ี
ตองพิจารณาและทําความเขาใจ อยู 3 ประการ คือ 

1. เนื้อหา (Content) การวัดทัศนคตินั้นตองมีส่ิงเราไปกระตุน ส่ิงเราโดยท่ัวไป 
ไดแกเนื้อหาท่ีตองการวัด เชน ตองการวัดทัศนคติตอการตัดสินใจเกี่ยวกับชีวิตครอบครัวของบุคคล 
เนื้อหาท่ีเปนส่ิงเราในท่ีนี้คือสถานการณการตัดสินใจเกี่ยวกับชีวิตครอบครัว ซ่ึงไดแก การเลือก



10 

คูครอง อายุแรกสมรส ขนาดครอบครัว เปนตน ส่ิงเราท่ีใชกระตุนนั้นตองมีโครงสรางกําหนด
แนนอน เปนตัวแทนของทัศนคติท่ีตองการวัด 

2. ทิศทาง (Direction) โดยท่ัวไปกําหนดใหทัศนคติมีทิศทางเปนเสนตรงและ
ตอเนื่องกัน ในลักษณะเปน ซาย-ขวา หรือ บวก-ลบ กลาวคือเร่ิมจากเห็นดวยอยางยิ่งและลด
ความเห็นดวยลงเรื่อยๆ จนถึงมีความรูสึกเฉยๆ และลดตอลงไปเปนไมเห็นดวยตอไปจนเปนรูสึก
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ลักษณะการเห็นดวยหรือไมเห็นดวยนี้อยูเปนเสนตรงเดียวกันและตอเนื่องกัน 
โดยการวัดทิศทางของทัศนคตินั้น สามารถแสดงพฤติกรรมใหเห็นไดเปนสามลักษณะใหญๆ คือ 

ก. ทัศนคติเชิงบวก (Positive) เปนพฤติกรรมในลักษณะท่ีพึงพอใจ เห็นดวย 
หรือชอบ มีผลใหบุคคลอยากได อยากใกล หรืออยากทําส่ิงนั้น 

ข. ทัศนคติเปนกลาง (Average) พฤติกรรมท่ีแสดงออกจะเปนลักษณะเฉยๆ ไม
ปรากฎวาชอบหรือไมชอบ เห็นดวยหรือไมเห็นดวยแตอยางใด บุคคล สังคม หรือการกระทํานั้นจะ
มีหรือไมมีก็ได 

ค. ทัศนคติเชิงลบ (Negative) เปนพฤติกรรมในลักษณะไมพึงพอใจ ไมชอบ ไม
เห็นดวย มีผลใหบุคคลเกิดความเบ่ือหนาย ชิงชัง หรือตองการหนีใหไกลหางจากส่ิงนั้น 

3. ความเขม (Intensity) กริยาทาทีหรือความรูสึกท่ีแสดงออกตอส่ิงเรานั้นมีปริมาณ
มากนอยแตกตางกัน ถามีความเขมสูงไมวาจะในทิศทางใดก็ตามจะมีความรูสึกหรือกริยาทาที
รุนแรงมากกวา 
  นักจิตวิทยาไดแยกตัวแปรที่ เกี่ยวของในการวัดทัศนคติออกเปนสามตัวแปร 
(Upshaw, 1968) (อางใน นิรันดร ชวนช่ืน, 2539: 53) คือ 

1. ตัวแปรท่ีวัดทัศนคติเกี่ยวกับการรับรูหรือความเช่ือ (Cognitive Variables) เปน
การวัดความรับรู ความเช่ือ หรือความคิด วาบุคคลหน่ึงหรือส่ิงหนึ่ง เปนเชนไร 

2. ตัวแปรท่ีวัดทัศนคติเกี่ยวกับความสมัครใจในพฤติกรรม (Behavioral Variables) 
เปนการวัดความสมัครใจท่ีจะทําพฤติกรรมหน่ึงๆ หรือยินยอม หรือสนับสนุนใหเกิดพฤติกรรมนั้น 

3. ตัวแปรท่ีวัดทัศนคติเกี่ยวกับความรูสึกสวนตัว (Affective Variables) เปนเร่ือง
ของความรูสึกชอบหรือไมชอบอยางไร พอใจหรือไมพอใจอยางไร 
  มาตรวัดทัศนคติมีอยูหลายแบบ แตท่ีนิยมใชกันแพรหลาย ไดแก มาตรวัดแบบลิเคิรท 
(Likert-type scales) ซ่ึงออกแบบและสรางโดย Rensis Likert (1932) เปนมาตรวัดแบบรวมคะแนน 
(Summated Rating Scales) โดยกําหนดใหขอความทุกขอความในแบบวัดทัศนคติมีความสําคัญ
เทากันหมด คะแนนของผูตอบแตละคนในแบบวัดทัศนคติคือผลรวมของคะแนนทุกขอ ซ่ึงลิเคิร
ทถือวา ผูมีทัศนคติท่ีดีตอส่ิงใดก็จะมีโอกาสมากข้ึนในการตอบเห็นดวยกับขอความท่ีสนับสนุนส่ิง
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นั้น และโอกาสท่ีจะตอบเห็นดวยกับขอความท่ีตอตานส่ิงนั้นจะมีนอย โดยมีระดับการเลือกตอบ
เปน 5 ระดับ คือ เห็นดวยอยางยิ่ง เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็นดวย และไมเห็นดวยอยางยิ่ง การใช
มาตรวัดทัศนคติแบบลิเคิรทสามารถใชจํานวนขอของขอความไดมาก ทําใหครอบคลุมประเด็นของ
เนื้อหาท่ีนาสนใจไดอยางกวางขวางกวาเม่ือเทียบกับวิธีวัดทัศนคติแบบอ่ืน 
 
2.2 ทบทวนวรรณกรรม 
  คเชนทร สุริยวงศ (2538) ศึกษาระบบรถรับสงนักเรียนในเชียงใหมและลักษณะการ
เดินทางของนักเรียนกลุมตัวอยางนักเรียนระดับมัธยมศึกษาตอนตนจากโรงเรียนปรินสรอยแยลส
วิทยาลัยจํานวน 184 คน และนักเรียนระดับมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนยุพราชวิทยาลัย
จํานวน 176 คน พบวา 

- กลุมนักเรียนมัธยมศึกษาตอนตนของโรงเรียนปรินสรอยแยลสวิทยาลัย รอยละ 
34 เดินทางมาโรงเรียนโดยผูปกครองไปรับสงดวยรถยนต ในขณะท่ีรอยละ 26 เดินทางมาโรงเรียน
ดวยรถรับสงนักเรียนแบบรายเดือน 

- กลุมนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลายโรงเรียนยุพราชวิทยาลัย รอยละ 35 เดินทาง
มาโรงเรียนดวยตนเองโดยใชรถจักรยานยนต และรอยละ 29 เดินทางมาโรงเรียนดวยรถสองแถว 

- ชวงเวลาการเดินทางมาโรงเรียน คือ 06:00-07:30 น. และเวลาในการเดินทางกลับ 
คือ 16:30 น. เปนตนไป 

- รอยละ 40 ของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนตนโรงเรียนปรินสรอยแยลสวิทยาลัย 
และรอยละ 52 ของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลายโรงเรียนยุพราชวิทยาลัย ใหความสนใจอยากใช
บริการรถรับสงนักเรียน 
  โครงการรวมมือระหวางหนวยงานราชการประเทศปากีสถาน กับองคกรพัฒนาระหวาง
ประเทศของประเทศสวีเดน ใชช่ือวา Punjap Urban Transport Corporation (PUTC) ไดศึกษาระบบ
ขนสงในเมืองลาฮอร (Lahore) พบวาเกือบรอยละ 40 ของการเดินทาง เปนการเดินทางเพ่ือไปศึกษา 
ทําให PUCT เนนในเร่ืองการจัดการระบบรถรับสงนักเรียนและการจัดระบบโครงขายเสนทางวิ่ง
ของรถรับสงนักเรียน พบวาการจัดโครงขายรถรับสงนักเรียนไดผลเปนท่ีนาพอใจ ในสวนของรถ
รับสงนักเรียนใหใชรถประจําทางขนาดเล็ก 24 ท่ีนั่ง จะดีกวาใชรถสองแถว เนื่องจากรถประจําทาง
ขนาดเล็กสามารถจุผูโดยสารไดมากกวา (Colliander, 1980) 
  นิรันดร ชวนชื่น (2539) ศึกษาทัศนคติของชาวเชียงใหมตอระบบการขนสงสาธารณะ 
โดยศึกษาทัศนคติของชาวเชียงใหมเกี่ยวกับมูลเหตุท่ีทําใหระบบการขนสงสาธารณะในเขตเมือง
เชียงใหมไมไดรับความนิยม ลักษณะและประเภทของการบริการขนสงสาธารณะท่ีชาวเชียงใหม
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ตองการและพึงพอใจ และปญหาและอุปสรรคของการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะใน
เชียงใหม โดยพบวา 

- เพศ อายุ ระดับการศึกษา ท่ีอยูอาศัยปจจุบัน อาชีพ รายไดเฉล่ียตอเดือน การมีรถ
สวนบุคคล และจํานวนรถสวนบุคคลท่ีครอบครอง มีผลตอทัศนคติเกี่ยวกับบริการขนสงสาธารณะ 
โดยทัศนคติในภาพรวมของกลุมตัวอยางยังใหความนิยมตอระบบขนสงสาธารณะไปในทางบวก 
สวนใหญจะเปนผูมีรายไดนอย และมีระดับการศึกษาต้ังแตมัธยมศึกษาลงมา มีความเห็นวา ภาครัฐ
ควรควบคุมดูแลและใหการสนับสนุนบริการขนสงสาธารณะของเมืองเชียงใหมใหมากกวาท่ี
เปนอยู ผูประกอบการขนสงสาธารณะดวยรถโดยสารประจําทาง รถสองแถว มีปญหาและอุปสรรค
ในการปรับปรุงและพัฒนา เพราะการประกอบการประสบกับภาวะขาดทุน 

- ส่ิงท่ีสงเสริมใหมีการใชบริการขนสงสาธารณะ เชน ปายหยุดรถสําหรับรับสง 
ศาลาท่ีพักผูโดยสาร ยังมีไมเพียงพอ และยังขาดการสํารวจความตองการและการประชาสัมพันธท่ีดี 
นอกจากนี้ควรมีการจัดรถบริการสําหรับนักเรียนเปนการเฉพาะ และกลุมตัวอยางมีความคาดหวังวา 
ภาครัฐจะรวมมือกับเอกชนในการปรับปรุงและพัฒนาบริการขนสงสาธารณะ โดยควรจัดใหมี
บริการขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาเพื่อแกไขปญหาการเดินทางและปญหาการจราจรดังเชนใน
ประเทศท่ีเจริญแลว 
  ตะวัน โดงดัง และพิเชฐ กันทา (2540) ศึกษาการวางแผนการจัดระบบรถโรงเรียนใน
เมืองเชียงใหม กรณีศึกษาโรงเรียนปรินสรอยแยลสวิทยาลัยและโรงเรียนดาราวิทยาลัย ไดเสนอ
ระบบรถรับสงนักเรียนท่ีสามารถแกปญหาการจราจรในช่ัวโมงเรงดวนบนถนนบริเวณโรงเรียนให
มีความคลองตัวสูงข้ึนรอยละ 23.8 โดยเสนอใหใชรถมินิบัสขนาด 24 ท่ีนั่ง เพื่อทําการรับสง
นักเรียนในแนวเสนทางท่ีออกแบบได 7 เสนทาง แยกเปนเสนทางในเขตเมือง 3 เสนทาง และ
เสนทางระหวางพื้นท่ีศึกษากับชุมชนรอบนอก 4 เสนทาง รวมระยะทาง 57.4 กิโลเมตร เสนทางใน
เขตเมืองจะทําการรับสงนักเรียนตามจุดปายรถประจําทาง และเสนทางรอบนอกเสนอใหต้ังเปนจุด
รับสงข้ึนมา 
  เสาวนีย ศรีไม (2540) ศึกษาเร่ืองเศรษฐศาสตรวิเคราะหอุปสงคขนสงมวลชนในจังหวัด
เชียงใหม โดยวิเคราะหความถ่ี รอยละ ไคสแควร พบวาปจจัยพื้นฐานท่ีมีความสัมพันธกับความ
ม่ันใจในความปลอดภัยในการใชบริการขนสงมวลชนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก เพศ อายุ ท่ี
อยูอาศัย รายไดเฉล่ีย สวนปจจัยท่ีไมมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญทางสถิติกับความมั่นใจใน
ความปลอดภัยในการใชบริการขนสงมวลชน คือ การมีรถสวนบุคคล 
  สมบัติ ธรรมสอน (2541) ศึกษาระบบขนสงสาธารณะในเมืองนครสวรรค โดยศึกษาใน
เขตผังเมืองรวมถึงการพัฒนาแบบจําลองการเลือกประเภทการขนสงและองคประกอบหรือปจจัยใน
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การเลือกใชบริการขนสงสาธารณะ เชน ความเร็ว ระยะเวลาการเดินทาง ความลาชาในการเดินทาง 
และทัศนคติความคิดเห็นของผูใชบริการขนสงสาธารณะ พบวาทัศนคติความคิดเห็นท่ีสําคัญของ
ผูใชบริการขนสงสาธารณะท่ีเห็นวาควรมีการปรับปรุงแกไขคือ การนํารถโดยสารประจําทางท่ีใหม
และทันสมัยมาใหบริการ ปรับปรุงนิสัยและมารยาทของคนขับ ควบคุมการจอดรถโดยสารใหเปน
ระเบียบ เพิ่มเสนทางเดินรถใหครอบคลุมพื้นท่ีมากข้ึน 
  นิสิต พันธมิตร (2543) ไดศึกษาความตองการระบบขนสงมวลชนของประชาชนในเขต
เมืองเชียงใหม พบวา ตัวแปรอิสระท่ีมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก ตัวแปรการเปนนักเรียนนักศึกษา 
ภูมิลําเนาอาศัย การเปนเจาของรถยนตหรือจักรยานยนต เวลาในการรอรถโดยสาร และคาโดยสาร 
สวนตัวแปรอิสระท่ีไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก ตัวแปรอาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ/
พนักงานบริษัทเอกชน จํานวนสมาชิกในครัวเรือน และรายไดเฉล่ียตอเดือนของครัวเรือน 

- กลุมตัวอยางท่ีมีภูมิลําเนาท่ีพักอาศัยนอกเขตเทศบาลนครเชียงใหมจะมีความ
ตองการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนลดลง โดยคาดวาภูมิลําเนาท่ีหางไกลและมีผูเดินทางในแต
ละวันไมมากนักทําใหไมมีเสนทางการใหบริการของรถโดยสาร ระยะทางท่ีหางไกลทําใหแรงจูงใจ
ของผูประกอบการรถโดยสารลดลง ผูท่ีมีภูมิลําเนาหางไกลจึงตองซ้ือหาพาหนะสวนบุคคลไวใชใน
การเดินทาง ซ่ึงขอมูลก็สอดคลองกับตัวแปรความเปนเจาของรถยนตหรือจักรยานยนตท่ีวา ผูท่ีเปน
เจาของรถยนตหรือจักรยานยนตจะมีความตองการระบบขนสงมวลชนลดลง 

- การพิจารณาตัวแปรดานอาชีพ พบวา นักเรียนนักศึกษามีความตองการระบบ
ขนสงมวลชนลดลง ท้ังนี้เนื่องจากเวลาการเดินทางของนักเรียนนักศึกษานั้นเปนเวลาประจํา
สมํ่าเสมอ ดังนั้นกลุมนี้นอกเหนือจากการที่ผูปกครองมารับสงแลว นิยมเดินทางดวยรถท่ีจางเหมา
ประจําท่ีมีความสะดวกมากกวา 

- ตัวแปรดานเวลาในการรอรถและคาโดยสาร พบวา มีความสัมพันธในทิศทาง
ตรงกันขามกับความตองการระบบขนสงมวลชน โดยมีความตองการลดลงเม่ือผูโดยสารเสียเวลารอ
มากข้ึนหรือเสียคาใชจายในการเดินทางมากข้ึน ซ่ึงเวลาที่รอรถโดยสารท่ีเพิ่มข้ึนทําใหเกิดคาเสีย
โอกาสในการใชเวลาทํากิจกรรมอ่ืน สวนคาโดยสารท่ีมากข้ึนทําใหความตองการเดินทางลดลง
เปนไปตามกฎของอุปสงค 
   รถรับจางในเขตเมืองเชียงใหมไมไดคิดคาโดยสารในระบบเหมาจายแบบรถ
ประจําทาง แตมีการคิดคาโดยสารแปรผันตามระยะทางแบบเดียวกันกับรถแท็กซ่ี และรูปแบบ
เสนทางการขนสงผูโดยสารก็ไมมีความชัดเจน ดังนั้นคาโดยสารจึงแปรผันตามระยะทางและ
ปริมาณผูรวมโดยสารในเสนทางนั้น นอกจากนี้คาโดยสารยังข้ึนอยูกับการเจรจาตอรองระหวาง
ผูโดยสารกับผูใหบริการและความสามารถท่ีจะจายของผูโดยสาร (Willingness to Pay) ดวย ดังนั้น
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การวิเคราะหดวยแบบจําลองจึงพบวาตัวแปรรายไดไมมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีจะอธิบายปริมาณการ
เดินทางหรือความตองการระบบขนสงมวลชนในเขตเมืองเชียงใหมได 
  จิตราภรณ ปญญาสัน (2546) ศึกษาศักยภาพการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเขต
เมืองเชียงใหม วิเคราะหความสัมพันธของปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสง
สาธารณะในเขตเมืองเชียงใหมโดยใชสถิติไคสแควร พบวาตัวแปรท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชบริการ
ขนสงสาธารณะอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก รายได อาชีพ คาใชจายในการใชบริการรถสองแถว 
ความปลอดภัยในการใชบริการรถสองแถว สวนการวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอศักยภาพการใชระบบ
ขนสงสาธารณะท่ีมีการพัฒนาในเขตเมืองเชียงใหมซ่ึงวิเคราะหดวยแบบจําลองโลจิต (Logit 
Model) พบวาตัวแปรท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสาธารณะ ไดแก ระดับรายได 
ระยะทางจากบานถึงท่ีทํางาน การมีรถสวนตัว คาใชจายในการใชบริการรถสองแถว และความไม
ปลอดภัยในการใชบริการรถสองแถว ผลการศึกษายังช้ีใหเห็นศักยภาพการพัฒนาระบบขนสง
สาธารณะโดยลักษณะของผูท่ีมีโอกาสสูงท่ีจะใชบริการขนสงสาธารณะ คือ ผูท่ีมีรายไดตํ่า ผูท่ีมี
ระยะทางจากบานถึงท่ีทํางานไกล ผูท่ีไมมีรถสวนตัว ผูท่ีจายคาบริการรถสองแถวแพง และผูท่ี
ไมไดรับความปลอดภัยจากการใชบริการรถสองแถว 
 
2.3 กรอบแนวคิดในการศึกษา 
 
 ตัวแปรอิสระ (Independent variables) 

- ดานสังคม (เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
ระยะทางจากบานถึงโรงเรียน การมี
รถสวนตัว) 

- ดานเศรษฐกิจ (อาชีพ ระดับรายได 
คาบริการรถรับสงนักเรียน คาใชจาย
ในการเดินทางดวยวิธีอ่ืน ความ
ปลอดภัยของรถรับสงนักเรียน) 

- ดานนักเรียน (เพศ ระดับช้ันการศึกษา 
และการเรียนเสริมพิเศษ) 

ตัวแปรตาม (Dependent variables) 
- ความคิดเหน็ (ทัศนคติ ความพึงพอใจ 
ความตองการ ความคาดหวัง) ตอการ
ใชบริการรถรับสงนักเรียน 


