
บทท่ี 2 
แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกีย่วของ 

 
2.1 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

2.1.1 แนวคิดเก่ียวกับรูปแบบการขนสงผูโดยสารในเมือง การขนสงผูโดยสารทํา
หนาท่ีผลิตบริการเพื่อบําบัดความตองการของมนุษยในการเดินทางจากที่แหงหนึ่งไปยังท่ีอีกแหง
หนึ่งใหเกิดอรรถประโยชนดานเวลาและสถานท่ีข้ึน กลาวคือการขนสงผูโดยสารไมไดทําให
ผูโดยสารท่ีถูกขนยายเกิดคุณคาหรืออรรถประโยชนดานรูปเพิ่มข้ึนเลย มีแตทําใหผูโดยสารท่ีถูกขน
ยายมีสภาพทางรูปแยลงกวาเดิมหรืออยางนอยก็เทาเดิม เชน คนปกติเม่ือใชบริการขนสงผูโดยสาร
แลวจะเกิดการไมสบายข้ึน อาจมีอาการเมารถ เมาเรือ หรือเมาเคร่ืองบิน เปนตน แตการขนสง
ผูโดยสารเปนการสรางอรรถประโยชนดานเวลาและสถานท่ีใหแกผูใชบริการขนสงใหไดรับ
ประโยชนเพิ่มจากสถานท่ีท่ีเคล่ือนยายไปและไปถึงท่ีหมายปลายทางตามเวลาที่เปนประโยชนตาม
ตองการ (บุญเลิศ จิตต้ังวัฒนา, 2536: 77) 
  การขนสงผูโดยสารในเมืองมีลักษณะหลากหลายไมวาจะเปนลักษณะดานเทคนิค 
การใชงาน หรือดานเศรษฐกิจ ลักษณะของการบริการขนสงผูโดยสารในเขตเมืองโดยหลักการท่ี
สําคัญตองคํานึงถึงความถ่ีของบริการ ความรวดเร็ว ความรับผิดชอบ ความปลอดภัย ความจุของ
เสนทาง ความสามารถในการผลิต ระดับของบริการ คุณภาพของบริการ ราคาคาบริการ ผลกระทบ
ระยะส้ันเกี่ยวกับมลภาวะของอากาศและเสียง ผลกระทบระยะยาวเกี่ยวกับการเปล่ียนแปลงมูลคา
ท่ีดิน เศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดลอมของเมือง นอกจากนี้ยังตองคํานึงถึงตนทุนดวย (นิรันดร ชวนช่ืน, 
2539: 32) 
  นิภา ศรีศิลปนันท (2549: 56) ไดกลาวถึงองคประกอบท่ีสําคัญของการขนสงไว ดังนี้ 

(1) ผูประกอบการขนสง (Transport Operators) 
   ผูประกอบการขนสง หมายถึง บุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลท่ีเปนเจาของกิจการ
ในดานผลิตบริการขนสงเพื่อสนองความตองการของผูบริโภคในลักษณะของผูโดยสาร 
(Passengers) หรือผูสงสินคา (Consignors) หรือผูรับสินคา (Consignee) 
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(2) เสนทาง (Route) 
   กฎหมายวาดวยการขนสงทางบกไดใหอํานาจนายทะเบียนกําหนดเง่ือนไข
เกี่ยวกับเสนทางท่ีใชในการประกอบการขนสงไวในใบอนุญาต ท้ังยังถือวาเสนทางเปนเร่ืองสําคัญ 
โดยหามมิใหผูไดรับอนุญาตใชหรือยินยอมใหบุคคลอ่ืนใชรถทําการขนสงนอกเสนทาง 

(3) อุปกรณการขนสง (Transport Equipment) 
   เปนส่ิงท่ีใชเปนยานพาหนะในการเคล่ือนยายผูโดยสารหรือสินคาจากจุดตนทาง
ไปยังจุดปลายทาง ซ่ึงเครื่องอุปกรณการขนสงประกอบดวยสองสวนคือ ยานพาหนะ (Unit of 
Carriage) และเคร่ืองขับเคล่ือน (Prime Mover) 

(4) ผูปฏิบัติงานประจํายานพาหนะ (Vehicle Operators) 
(5) สถานีขนสง (Terminals) 

   เปนสถานท่ีสําหรับผูใชบริการ เชน ผูโดยสารข้ึนลงยานพาหนะ พระราชบัญญัติ
การขนสงทางบก พ.ศ. 2522 บัญญัติไวในมาตรา 115 วา “บุคคลใดประสงคจะจัดต้ังและดําเนินการ
สถานีขนสงตองไดรับอนุญาตจากนายทะเบียน” 

(6) ผูรับสงของ (Forwarder) 
   เปนผูทําหนาท่ีเปนส่ือกลางระหวางผูสงสินคา (Shipper) หรือผูโดยสาร 
(Passenger) กับผูประกอบการขนสงระบบเดียวหรือหลายระบบเขาดวยกัน ภารกิจสําคัญของผู
รับสงส่ิงของคือ การรวบรวมสินคารายยอย (หรือผูโดยสาร) เขาดวยกันเปนรายใหญเพื่อการขนสง
อีกทอดหน่ึง 
 

2.1.2 แนวคิดเก่ียวกับบริการขนสง อุปสงคและความตองการสําหรับบริการขนสง 
ประจักษ ศกุนตะลักษณ (2529: 26-27) กลาววา การเดินทางของบุคคลมีจุดมุงหมายเพื่อท่ีจะรับ
ประโยชนจากชองแหงโอกาสทางดานสังคม สันทนาการ การศึกษา การจางงาน ฯลฯ ซ่ึงจะเปดให
ก็ตอเม่ือมีการเคล่ือนยายของบุคคล ซ่ึงการขนสงมีฐานะเปนบริการข้ันกลาง (Intermediary Service) 
เปรียบเสมือนเปนเคร่ืองมือ (Means) ท่ีนําไปสูเปาหมาย (End) การขนสงไมใชเปาหมายโดยตัวของ
มันเอง แตเปาหมายของบริการขนสงคือการเปล่ียนแปลงท่ีต้ังของบุคคลหรือสินคานั้นเอง 
  การขนสงคนโดยสารสวนใหญเกิดข้ึนเนื่องจากคนตองการอยูอาศัย ณ ท่ีตั้งท่ีหางไกล
จากท่ีทํางานหรือแหลงซ้ือหาสินคาและศูนยกลางดานสังคม คนเต็มใจท่ีจะเสียเวลาและเงินทองใน
การเดินทางเปนประจําจากบานไปท่ีทํางาน ไปซ้ือของ ไปโรงเรียน ฯลฯ เพราะมีส่ิงตอบแทนตอ
การออกมาอยูไกลในรูปของบานราคาถูก มีบริเวณกวางขวาง สภาพแวดลอมทางกายภาพและสังคม
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ท่ีดี เปนตน อาจกลาวไดวาการขนสงชวยขยายทางเลือกเกี่ยวกับท่ีต้ังใหแกครัวเรือนไดกวางขวาง
มากข้ึน 
  อุปสงคสําหรับบริการขนสง 
  หลักท่ัวไปของอุปสงคมีอยูวา อุปสงคสําหรับสินคาชนิดหนึ่ง (Dx) ถูกกําหนดโดย
ราคาของสินคาชนิดนั้น (Px) ราคาของสินคาชนิดอ่ืนๆ (P1, P2, …, Pn) และระดับรายได (y) นั้นคือ  
  Dx = f(Px, P1, P2, …, Pn, y) 

  ขอพิจารณาเกี่ยวกับปจจัยท่ีกําหนดอุปสงคสําหรับบริการขนสง มีดังนี้ 
1. ราคาของบริการขนสง โดยท่ัวไปนั้นการเปล่ียนแปลงของราคาจะมีผลกระทบตอ

ปริมาณความตองการเดินทางหรืออุปสงคสําหรับการขนสงนอยมาก ผลการศึกษาการขนสง
สาธารณะในเขตเมืองของหลายๆ ประเทศลวนแสดงใหเห็นถึงความยืดหยุนตอราคาของอุปสงค
สําหรับบริการขนสงท่ีคอนขางตํ่า อยางไรก็ตามในแตละบุคคลอาจมีความแตกตางกันไปตาม
ลักษณะการขนสงซ่ึงอาจจําแนกออกเปน 4 ประเภทใหญ คือ (1) วัตถุประสงคของการเดินทาง 
(Trip Purpose) (2) วิธีการกําหนดราคาคาโดยสาร (Methods of Charging) (3) ชวงเวลาท่ีทําการ
พิจารณา (Time Period under Consideration) และ (4) ระดับการเปล่ียนแปลงโดยสัมบูรณของราคา 
(Absolute Level of Price Change) 

2. ระดับรายได มีหลักฐานปรากฎมากท่ีแสดงใหเห็นวาการขนสงเปนสินคาปกติ 
(Normal Good) ในลักษณะท่ีการขนสงเปนท่ีตองการมากข้ึน ณ ระดับรายไดท่ีสูงข้ึน  อยางไรก็ตาม
มีการคนพบในหลายกรณีถึงความสัมพันธในทางตรงกันขามระหวางรายไดกับการใชบริการขนสง
สาธารณะดวย กลาวคือเม่ือรายไดเพิ่มข้ึนจะสงผลใหความเปนเจาของรถยนตเพิ่มมากข้ึน ซ่ึงทําให
การขนสงสาธารณะเปนสินคาดอย (Inferior Good) หมายความวาเม่ือรายไดเพิ่มสูงข้ึน อุปสงค
สําหรับการขนสงสาธารณะย่ิงลดนอยลง 

3. ราคาของบริการขนสงประเภทอ่ืนๆ อุปสงคสําหรับบริการขนสงประเภทใด
ประเภทหน่ึงอาจไดรับอิทธิพลจากการกระทําของผูเสนอขายบริการขนสงท่ีมีลักษณะเปนการ
แขงขันและ/หรือประกอบกันกับบริการขนสงประเภทน้ัน (Competitive and Complementary 
Suppliers) อยางไรก็ตามมีการคนพบวา อุปสงคสําหรับการใชรถยนตในเขตเมืองแทบจะไมยืดหยุน
โดยส้ินเชิงตออัตราคาโดยสารท้ังหมดของรถโดยสารสาธารณะ ขอเท็จจริงนี้สังเกตพบในทุก
การศึกษาเกี่ยวกับการขนสงสาธารณะในเขตเมือง เปนเหตุผลสําคัญท่ีทําใหความพยายามของเจา
พนักงานขนสงของเมืองในการลดหรือจํากัดการเดินทางดวยรถยนตโดยการใหเงินอุดหนุนแก
บริการขนสงสาธารณะตองประสบความลมเหลวเปนสวนมาก 
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  ความตองการบริการขนสง 
  แนวคิดดานอุปสงคของการขนสงขางตนบงช้ีวาปริมาณการซ้ือของบุคคลอยูภายใต
ขอจํากัดของงบประมาณท่ีมีอยู ซ่ึงการจัดสรรทรัพยากรโดยอาศัยหลักความสามารถในการซ้ือ
เชนนี้มักถูกโจมตีวากอใหเกิดความไมเทาเทียมกันและความไมเปนธรรมเพราะครัวเรือนมีรายได
ไมเทากันหรืออยูภายใตสภาวะแวดลอมท่ีตางกัน จึงไดมีผูเสนอแนวคิดวาการจัดสรรบริการขนสง 
(หรืออยางนอยท่ีสุด บางสวนของบริการขนสง) ควรกระทําโดยอิง “ความตองการ” แทนท่ีจะยึดเอา
อุปสงคท่ีมีประสิทธิผลเปนหลัก (“Need” rather than Effective Demand) ซ่ึงหมายถึงวามาตรฐาน
ข้ันตํ่าของการขนสงเปนสิทธิอยางหนึ่งของบุคคลในสังคมท่ีเจริญแลวพึงมีในทํานองเดียวกันกับ
สิทธิทางการศึกษาและการรักษาพยาบาล 
  ความตองการใหมีการจัดหาบริการขนสงอยางพอเพียงเกิดข้ึนเนื่องจากความคิดท่ีวา
ประชาชนควรมีโอกาสเขาถึงส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ในระดับท่ียอมรับไดในสังคม อาจกลาว
ไดวาการขนสงเปนความจําเปนทางสังคมอยางหน่ึงท่ีมีลําดับความสําคัญสูง เพราะบุคคล
จําเปนตองเขาถึงท่ีทํางาน รานคา แหลงสันทนาการ และกิจกรรมอื่นๆ ท่ีเปนรากฐานของสังคมท่ี
เจริญแลว 
  กลุมคนท่ีมีปญหาอยางชัดเจนไดแก กลุมคนยากจนซ่ึงไมสามารถหาเงินมาจายเปน
คาบริการขนสงไดมากเทาท่ีตองการ สําหรับคนกลุมนี้คาใชจายในบริการขนสงเปนสัดสวนท่ีสูง
เม่ือเทียบกับงบประมาณครัวเรือนท่ีมีอยู ผลท่ีตามมาก็คือผูท่ีมีรายไดนอยจําตองเดินทางนอยเท่ียว
กวา/ระยะส้ันกวา/ใชประเภทการขนสงท่ีดอยกวา ปญหาสําคัญหนึ่งท่ีเกิดข้ึนเม่ือระดับรายได
โดยท่ัวไปเพิ่มสูงข้ึนคือ การเกิดแนวโนมของการเปนเจาของรถยนตเพิ่มมากข้ึนและปลอยใหผูท่ีมี
รายไดนอยเปนผูใชบริการขนสงท่ีเส่ือมโทรมและมีราคาแพงโดยเปรียบเทียบ อีกปญหาหนึ่งคือการ
เปนเจาของรถยนตท่ีเพิ่มมากข้ึนในชนบทและการลดลงของอุปสงคสําหรับบริการขนสงสาธารณะ
ในทองถ่ินอันเปนผลท่ีตามมา กอใหเกิดแรงกดดันตอการจัดหาบริการรถประจําทางและรถไฟใน
ชนบท นั่นคือ การลดลงของบริการขนสงสาธารณะในชนบทเปนสาเหตุหนึ่งท่ีทําใหประชากรใน
ชนบทมีจํานวนเบาบางลง  
 

2.1.3 แนวคิดเก่ียวกับความตองการ และทัศนคติ 

  ความตองการ 
  จากการศึกษาและวิจัยสรุปวา มนุษยมีความตองการ และการตอบสนองความตองการ
มีสองลักษณะ ไดแก (Laiexnich et al, 1970, อางใน นิรันดร ชวนช่ืน, 2539: 45) 
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1. ความตองการภายนอก ไดแก ความม่ันคงปลอดภัย การรวมกิจกรรมตามความ
ถนัดและความสามารถ 

2. ความตองการภายใน ไดแก ความตองการรวมกิจกรรมกับผูอ่ืน ความตองการ
ไดรับการยอมรับนับถือ ความตองการมีศักดิ์ศรี ความตองการความสําเร็จในชีวิต 
  ทฤษฎีท่ีอธิบายถึงความตองการของมนุษยท่ีเปนท่ียอมรับกันแพรหลายคือ ทฤษฎี
เกี่ยวกับการจูงใจของมาสโลว (Maslow’s General Theory of Human Motivation) ซ่ึงอธิบายวา
ความตองการของมนุษยมีลักษณะเปนลําดับข้ันจากตํ่าไปหาสูง (Hierarchy Needs) ดังนี้ 

- ความตองการของมนุษยนั้น มีอยูเสมอและไมมีท่ีส้ินสุด แตส่ิงท่ีมนุษยตองการ
นั้นข้ึนอยูกับวาเขามีส่ิงนั้นอยูแลวหรือยัง ขณะท่ีความตองการใดไดรับการตอบสนองแลว ความ
ตองการอยางอ่ืนก็จะเขามาแทนท่ี กระบวนการเชนนี้ไมมีท่ีส้ินสุด และจะเร่ิมต้ังแตเกิดไป
จนกระท่ังตาย 

- ความตองการที่ไดรับการตอบสนองแลวจะไมเปนส่ิงจูงใจตอพฤติกรรมอีกตอไป 
ความตองการที่ไมไดรับการตอบสนองเทานั้นท่ีจะเปนแรงจูงใจตอพฤติกรรม 

- ความตองการของมนุษยมีลักษณะเปนลําดับข้ันความสําคัญ กลาวคือเม่ือความ
ตองการในลําดับตํ่ากวาไดรับการตอบสนองแลว ก็จะเกิดความตองการใหมีการตอบสนองตอความ
ตองการในลําดับท่ีสูงข้ึนไป 
  มาสโลว แบงลําดับข้ันของความตองการไว 5 ข้ัน ไดแก 

1. ความตองการทางรางกาย (Physiological Needs) เปนความตองการข้ันมูลฐาน
ของมนุษย และเปนส่ิงจําเปนตอการดํารงชีวิต เชน อากาศ อาหาร น้ําดื่ม ท่ีอยูอาศัย ยารักษาโรค 
ความตองการทางเพศ ความตองการพักผอนหยอนใจ 

2. ความตองการความปลอดภัย (Security Needs) เปนเร่ืองของมนุษยท่ีมีความ
ปรารถนาจะไดรับการคุมครองเพื่อใหเกิดความปลอดภัยจากอันตรายตางๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนกับรางกาย 
เชน อุบัติเหตุ อาชญากรรม ฯลฯ มนุษยปรารถนาจะอยูในสังคมท่ีเปนระเบียบและสามารถ
คาดหมายได (Predictable World) 

3. ความตองการทางสังคม (Social Needs) เปนความตองการที่จะเขารวมและไดรับ
การยอมรับ ความเปนมิตร และความรักจากเพื่อนรวมงานและเพ่ือนรวมสังคม 

4. ความตองการมีเกียรติยศในสังคม (Esteem or Status Needs) เปนความตองการที่
จะไดรับการยกยองในสังคม รวมถึงความเช่ือม่ันในตนเอง 
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5. ความตองการไดรับความสําเร็จตามความนึกคิด (Self Actualization) เปนความ
ตองการข้ันสูงสุดแบบพิเศษซ่ึงคนธรรมดาสวนมากนึกอยากจะเปน นึกอยากจะได แตไมสามารถ
เสาะหาได บุคคลใดบรรลุความตองการในข้ันนี้ได จะไดรับการยกยองเปนบุคคลพิเศษ 
 
  ทัศนคติ 
  นิรันดร ชวนช่ืน (2539) ไดรวบรวมความหมายของทัศนคติ (Attitude) ไว ดังนี้ 

- Fred N. Kerlinger (1973: 122) กลาววา ทัศนคติ หมายถึง แนวโนมท่ีบุคคลหน่ึง
จะมีความเห็น ความรูสึก หรือมอง และแสดงพฤติกรรมตอส่ิงๆ หนึ่ง 

- Murphy G., Murphy L.B., และ Newcomb, T (1937) (อางใน นิรันดร ชวนช่ืน, 
2539: 48) กลาววา ทัศนคติ คือวิถีทางหรือความพรอมในการเห็นดวยหรือไมเห็นดวยกับส่ิงใดส่ิง
หนึ่ง 

- Thurstone L.L. (1970) (อางใน นิรันดร ชวนช่ืน, 2539: 48) กลาววา ทัศนคติ 
หมายถึง แนวโนมเร่ืองท่ีจะแสดงออกมาวาชอบหรือไมชอบตอส่ิงตางๆ เชน ขนบธรรมเนียม 
ประเพณี เช้ือชาติ และสถาบันตางๆ เปนตน 
  Foster (1952) (อางใน นิรันดร ชวนช่ืน, 2539: 48) นักจิตวิทยาสังคมชาวอเมริกันได
ศึกษาถึงมูลเหตุของการเกิดทัศนคติวาเกิดจากมูลเหตุสองประการ คือ 

1. บุคคลจะไมมีทัศนคติตอส่ิงท่ีเขาไมเคยมีประสบการณท้ังทางตรงและทางออมมา
กอน กลาวคือ บุคคลที่มีประสบการณตอสภาพการณ บุคคลหรือส่ิงใดส่ิงหนึ่ง โดยการพบเห็น 
คุนเคย ไดทดลอง เปนตน เรียกวาเปนประสบการณโดยตรง (Direct Experiences) และโดยการได
ยินไดฟง ไดเห็นรูปภาพหรือไดอานเกี่ยวกับส่ิงนั้นๆ แตไมไดพบเห็น ไมไดทดลองกับของจริงดวย
ตนเอง เรียกวาเปนประสบการณทางออม (Indirect Experiences) 

2. กลุมชนแตละกลุมมีคานิยมและตัดสินคานิยมไมเหมือนกัน แตละกลุมอาจมี
ทัศนคติตอส่ิงเดียวกันแตกตางกันก็ได การท่ีบุคคลใดบุคคลหนึ่งมีทัศนคติท่ีดีหรือไมดีตอส่ิงใดส่ิง
หนึ่งยอมข้ึนอยูกับวัฒนธรรม คานิยม หรือมาตรฐานของกลุมท่ีบุคคลนั้นดําเนินชีวิตอยู 
  บุญธรรม กิจปรีดาบริสุทธ์ิ (2527) กลาววา ในการวัดทัศนคตินั้น มีหลักการเบ้ืองตนท่ี
ตองพิจารณาและทําความเขาใจ อยู 3 ประการ คือ 

1. เนื้อหา (Content) การวัดทัศนคตินั้นตองมีส่ิงเราไปกระตุน ส่ิงเราโดยท่ัวไป 
ไดแกเนื้อหาท่ีตองการวัด เชน ตองการวัดทัศนคติตอการตัดสินใจเกี่ยวกับชีวิตครอบครัวของบุคคล 
เนื้อหาท่ีเปนส่ิงเราในท่ีนี้คือสถานการณการตัดสินใจเกี่ยวกับชีวิตครอบครัว ซ่ึงไดแก การเลือก
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คูครอง อายุแรกสมรส ขนาดครอบครัว เปนตน ส่ิงเราท่ีใชกระตุนนั้นตองมีโครงสรางกําหนด
แนนอน เปนตัวแทนของทัศนคติท่ีตองการวัด 

2. ทิศทาง (Direction) โดยท่ัวไปกําหนดใหทัศนคติมีทิศทางเปนเสนตรงและ
ตอเนื่องกัน ในลักษณะเปน ซาย-ขวา หรือ บวก-ลบ กลาวคือเร่ิมจากเห็นดวยอยางยิ่งและลด
ความเห็นดวยลงเรื่อยๆ จนถึงมีความรูสึกเฉยๆ และลดตอลงไปเปนไมเห็นดวยตอไปจนเปนรูสึก
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ลักษณะการเห็นดวยหรือไมเห็นดวยนี้อยูเปนเสนตรงเดียวกันและตอเนื่องกัน 
โดยการวัดทิศทางของทัศนคตินั้น สามารถแสดงพฤติกรรมใหเห็นไดเปนสามลักษณะใหญๆ คือ 

ก. ทัศนคติเชิงบวก (Positive) เปนพฤติกรรมในลักษณะท่ีพึงพอใจ เห็นดวย 
หรือชอบ มีผลใหบุคคลอยากได อยากใกล หรืออยากทําส่ิงนั้น 

ข. ทัศนคติเปนกลาง (Average) พฤติกรรมท่ีแสดงออกจะเปนลักษณะเฉยๆ ไม
ปรากฎวาชอบหรือไมชอบ เห็นดวยหรือไมเห็นดวยแตอยางใด บุคคล สังคม หรือการกระทํานั้นจะ
มีหรือไมมีก็ได 

ค. ทัศนคติเชิงลบ (Negative) เปนพฤติกรรมในลักษณะไมพึงพอใจ ไมชอบ ไม
เห็นดวย มีผลใหบุคคลเกิดความเบ่ือหนาย ชิงชัง หรือตองการหนีใหไกลหางจากส่ิงนั้น 

3. ความเขม (Intensity) กริยาทาทีหรือความรูสึกท่ีแสดงออกตอส่ิงเรานั้นมีปริมาณ
มากนอยแตกตางกัน ถามีความเขมสูงไมวาจะในทิศทางใดก็ตามจะมีความรูสึกหรือกริยาทาที
รุนแรงมากกวา 
  นักจิตวิทยาไดแยกตัวแปรที่ เกี่ยวของในการวัดทัศนคติออกเปนสามตัวแปร 
(Upshaw, 1968) (อางใน นิรันดร ชวนช่ืน, 2539: 53) คือ 

1. ตัวแปรท่ีวัดทัศนคติเกี่ยวกับการรับรูหรือความเช่ือ (Cognitive Variables) เปน
การวัดความรับรู ความเช่ือ หรือความคิด วาบุคคลหน่ึงหรือส่ิงหนึ่ง เปนเชนไร 

2. ตัวแปรท่ีวัดทัศนคติเกี่ยวกับความสมัครใจในพฤติกรรม (Behavioral Variables) 
เปนการวัดความสมัครใจท่ีจะทําพฤติกรรมหน่ึงๆ หรือยินยอม หรือสนับสนุนใหเกิดพฤติกรรมนั้น 

3. ตัวแปรท่ีวัดทัศนคติเกี่ยวกับความรูสึกสวนตัว (Affective Variables) เปนเร่ือง
ของความรูสึกชอบหรือไมชอบอยางไร พอใจหรือไมพอใจอยางไร 
  มาตรวัดทัศนคติมีอยูหลายแบบ แตท่ีนิยมใชกันแพรหลาย ไดแก มาตรวัดแบบลิเคิรท 
(Likert-type scales) ซ่ึงออกแบบและสรางโดย Rensis Likert (1932) เปนมาตรวัดแบบรวมคะแนน 
(Summated Rating Scales) โดยกําหนดใหขอความทุกขอความในแบบวัดทัศนคติมีความสําคัญ
เทากันหมด คะแนนของผูตอบแตละคนในแบบวัดทัศนคติคือผลรวมของคะแนนทุกขอ ซ่ึงลิเคิร
ทถือวา ผูมีทัศนคติท่ีดีตอส่ิงใดก็จะมีโอกาสมากข้ึนในการตอบเห็นดวยกับขอความท่ีสนับสนุนส่ิง



11 

นั้น และโอกาสท่ีจะตอบเห็นดวยกับขอความท่ีตอตานส่ิงนั้นจะมีนอย โดยมีระดับการเลือกตอบ
เปน 5 ระดับ คือ เห็นดวยอยางยิ่ง เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็นดวย และไมเห็นดวยอยางยิ่ง การใช
มาตรวัดทัศนคติแบบลิเคิรทสามารถใชจํานวนขอของขอความไดมาก ทําใหครอบคลุมประเด็นของ
เนื้อหาท่ีนาสนใจไดอยางกวางขวางกวาเม่ือเทียบกับวิธีวัดทัศนคติแบบอ่ืน 
 
2.2 ทบทวนวรรณกรรม 
  คเชนทร สุริยวงศ (2538) ศึกษาระบบรถรับสงนักเรียนในเชียงใหมและลักษณะการ
เดินทางของนักเรียนกลุมตัวอยางนักเรียนระดับมัธยมศึกษาตอนตนจากโรงเรียนปรินสรอยแยลส
วิทยาลัยจํานวน 184 คน และนักเรียนระดับมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนยุพราชวิทยาลัย
จํานวน 176 คน พบวา 

- กลุมนักเรียนมัธยมศึกษาตอนตนของโรงเรียนปรินสรอยแยลสวิทยาลัย รอยละ 
34 เดินทางมาโรงเรียนโดยผูปกครองไปรับสงดวยรถยนต ในขณะท่ีรอยละ 26 เดินทางมาโรงเรียน
ดวยรถรับสงนักเรียนแบบรายเดือน 

- กลุมนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลายโรงเรียนยุพราชวิทยาลัย รอยละ 35 เดินทาง
มาโรงเรียนดวยตนเองโดยใชรถจักรยานยนต และรอยละ 29 เดินทางมาโรงเรียนดวยรถสองแถว 

- ชวงเวลาการเดินทางมาโรงเรียน คือ 06:00-07:30 น. และเวลาในการเดินทางกลับ 
คือ 16:30 น. เปนตนไป 

- รอยละ 40 ของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนตนโรงเรียนปรินสรอยแยลสวิทยาลัย 
และรอยละ 52 ของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลายโรงเรียนยุพราชวิทยาลัย ใหความสนใจอยากใช
บริการรถรับสงนักเรียน 
  โครงการรวมมือระหวางหนวยงานราชการประเทศปากีสถาน กับองคกรพัฒนาระหวาง
ประเทศของประเทศสวีเดน ใชช่ือวา Punjap Urban Transport Corporation (PUTC) ไดศึกษาระบบ
ขนสงในเมืองลาฮอร (Lahore) พบวาเกือบรอยละ 40 ของการเดินทาง เปนการเดินทางเพ่ือไปศึกษา 
ทําให PUCT เนนในเร่ืองการจัดการระบบรถรับสงนักเรียนและการจัดระบบโครงขายเสนทางวิ่ง
ของรถรับสงนักเรียน พบวาการจัดโครงขายรถรับสงนักเรียนไดผลเปนท่ีนาพอใจ ในสวนของรถ
รับสงนักเรียนใหใชรถประจําทางขนาดเล็ก 24 ท่ีนั่ง จะดีกวาใชรถสองแถว เนื่องจากรถประจําทาง
ขนาดเล็กสามารถจุผูโดยสารไดมากกวา (Colliander, 1980) 
  นิรันดร ชวนชื่น (2539) ศึกษาทัศนคติของชาวเชียงใหมตอระบบการขนสงสาธารณะ 
โดยศึกษาทัศนคติของชาวเชียงใหมเกี่ยวกับมูลเหตุท่ีทําใหระบบการขนสงสาธารณะในเขตเมือง
เชียงใหมไมไดรับความนิยม ลักษณะและประเภทของการบริการขนสงสาธารณะท่ีชาวเชียงใหม
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ตองการและพึงพอใจ และปญหาและอุปสรรคของการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะใน
เชียงใหม โดยพบวา 

- เพศ อายุ ระดับการศึกษา ท่ีอยูอาศัยปจจุบัน อาชีพ รายไดเฉล่ียตอเดือน การมีรถ
สวนบุคคล และจํานวนรถสวนบุคคลท่ีครอบครอง มีผลตอทัศนคติเกี่ยวกับบริการขนสงสาธารณะ 
โดยทัศนคติในภาพรวมของกลุมตัวอยางยังใหความนิยมตอระบบขนสงสาธารณะไปในทางบวก 
สวนใหญจะเปนผูมีรายไดนอย และมีระดับการศึกษาต้ังแตมัธยมศึกษาลงมา มีความเห็นวา ภาครัฐ
ควรควบคุมดูแลและใหการสนับสนุนบริการขนสงสาธารณะของเมืองเชียงใหมใหมากกวาท่ี
เปนอยู ผูประกอบการขนสงสาธารณะดวยรถโดยสารประจําทาง รถสองแถว มีปญหาและอุปสรรค
ในการปรับปรุงและพัฒนา เพราะการประกอบการประสบกับภาวะขาดทุน 

- ส่ิงท่ีสงเสริมใหมีการใชบริการขนสงสาธารณะ เชน ปายหยุดรถสําหรับรับสง 
ศาลาท่ีพักผูโดยสาร ยังมีไมเพียงพอ และยังขาดการสํารวจความตองการและการประชาสัมพันธท่ีดี 
นอกจากนี้ควรมีการจัดรถบริการสําหรับนักเรียนเปนการเฉพาะ และกลุมตัวอยางมีความคาดหวังวา 
ภาครัฐจะรวมมือกับเอกชนในการปรับปรุงและพัฒนาบริการขนสงสาธารณะ โดยควรจัดใหมี
บริการขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาเพื่อแกไขปญหาการเดินทางและปญหาการจราจรดังเชนใน
ประเทศท่ีเจริญแลว 
  ตะวัน โดงดัง และพิเชฐ กันทา (2540) ศึกษาการวางแผนการจัดระบบรถโรงเรียนใน
เมืองเชียงใหม กรณีศึกษาโรงเรียนปรินสรอยแยลสวิทยาลัยและโรงเรียนดาราวิทยาลัย ไดเสนอ
ระบบรถรับสงนักเรียนท่ีสามารถแกปญหาการจราจรในช่ัวโมงเรงดวนบนถนนบริเวณโรงเรียนให
มีความคลองตัวสูงข้ึนรอยละ 23.8 โดยเสนอใหใชรถมินิบัสขนาด 24 ท่ีนั่ง เพื่อทําการรับสง
นักเรียนในแนวเสนทางท่ีออกแบบได 7 เสนทาง แยกเปนเสนทางในเขตเมือง 3 เสนทาง และ
เสนทางระหวางพื้นท่ีศึกษากับชุมชนรอบนอก 4 เสนทาง รวมระยะทาง 57.4 กิโลเมตร เสนทางใน
เขตเมืองจะทําการรับสงนักเรียนตามจุดปายรถประจําทาง และเสนทางรอบนอกเสนอใหต้ังเปนจุด
รับสงข้ึนมา 
  เสาวนีย ศรีไม (2540) ศึกษาเร่ืองเศรษฐศาสตรวิเคราะหอุปสงคขนสงมวลชนในจังหวัด
เชียงใหม โดยวิเคราะหความถ่ี รอยละ ไคสแควร พบวาปจจัยพื้นฐานท่ีมีความสัมพันธกับความ
ม่ันใจในความปลอดภัยในการใชบริการขนสงมวลชนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก เพศ อายุ ท่ี
อยูอาศัย รายไดเฉล่ีย สวนปจจัยท่ีไมมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญทางสถิติกับความมั่นใจใน
ความปลอดภัยในการใชบริการขนสงมวลชน คือ การมีรถสวนบุคคล 
  สมบัติ ธรรมสอน (2541) ศึกษาระบบขนสงสาธารณะในเมืองนครสวรรค โดยศึกษาใน
เขตผังเมืองรวมถึงการพัฒนาแบบจําลองการเลือกประเภทการขนสงและองคประกอบหรือปจจัยใน
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การเลือกใชบริการขนสงสาธารณะ เชน ความเร็ว ระยะเวลาการเดินทาง ความลาชาในการเดินทาง 
และทัศนคติความคิดเห็นของผูใชบริการขนสงสาธารณะ พบวาทัศนคติความคิดเห็นท่ีสําคัญของ
ผูใชบริการขนสงสาธารณะท่ีเห็นวาควรมีการปรับปรุงแกไขคือ การนํารถโดยสารประจําทางท่ีใหม
และทันสมัยมาใหบริการ ปรับปรุงนิสัยและมารยาทของคนขับ ควบคุมการจอดรถโดยสารใหเปน
ระเบียบ เพิ่มเสนทางเดินรถใหครอบคลุมพื้นท่ีมากข้ึน 
  นิสิต พันธมิตร (2543) ไดศึกษาความตองการระบบขนสงมวลชนของประชาชนในเขต
เมืองเชียงใหม พบวา ตัวแปรอิสระท่ีมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก ตัวแปรการเปนนักเรียนนักศึกษา 
ภูมิลําเนาอาศัย การเปนเจาของรถยนตหรือจักรยานยนต เวลาในการรอรถโดยสาร และคาโดยสาร 
สวนตัวแปรอิสระท่ีไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก ตัวแปรอาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ/
พนักงานบริษัทเอกชน จํานวนสมาชิกในครัวเรือน และรายไดเฉล่ียตอเดือนของครัวเรือน 

- กลุมตัวอยางท่ีมีภูมิลําเนาท่ีพักอาศัยนอกเขตเทศบาลนครเชียงใหมจะมีความ
ตองการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนลดลง โดยคาดวาภูมิลําเนาท่ีหางไกลและมีผูเดินทางในแต
ละวันไมมากนักทําใหไมมีเสนทางการใหบริการของรถโดยสาร ระยะทางท่ีหางไกลทําใหแรงจูงใจ
ของผูประกอบการรถโดยสารลดลง ผูท่ีมีภูมิลําเนาหางไกลจึงตองซ้ือหาพาหนะสวนบุคคลไวใชใน
การเดินทาง ซ่ึงขอมูลก็สอดคลองกับตัวแปรความเปนเจาของรถยนตหรือจักรยานยนตท่ีวา ผูท่ีเปน
เจาของรถยนตหรือจักรยานยนตจะมีความตองการระบบขนสงมวลชนลดลง 

- การพิจารณาตัวแปรดานอาชีพ พบวา นักเรียนนักศึกษามีความตองการระบบ
ขนสงมวลชนลดลง ท้ังนี้เนื่องจากเวลาการเดินทางของนักเรียนนักศึกษานั้นเปนเวลาประจํา
สมํ่าเสมอ ดังนั้นกลุมนี้นอกเหนือจากการที่ผูปกครองมารับสงแลว นิยมเดินทางดวยรถท่ีจางเหมา
ประจําท่ีมีความสะดวกมากกวา 

- ตัวแปรดานเวลาในการรอรถและคาโดยสาร พบวา มีความสัมพันธในทิศทาง
ตรงกันขามกับความตองการระบบขนสงมวลชน โดยมีความตองการลดลงเม่ือผูโดยสารเสียเวลารอ
มากข้ึนหรือเสียคาใชจายในการเดินทางมากข้ึน ซ่ึงเวลาที่รอรถโดยสารท่ีเพิ่มข้ึนทําใหเกิดคาเสีย
โอกาสในการใชเวลาทํากิจกรรมอ่ืน สวนคาโดยสารท่ีมากข้ึนทําใหความตองการเดินทางลดลง
เปนไปตามกฎของอุปสงค 
   รถรับจางในเขตเมืองเชียงใหมไมไดคิดคาโดยสารในระบบเหมาจายแบบรถ
ประจําทาง แตมีการคิดคาโดยสารแปรผันตามระยะทางแบบเดียวกันกับรถแท็กซ่ี และรูปแบบ
เสนทางการขนสงผูโดยสารก็ไมมีความชัดเจน ดังนั้นคาโดยสารจึงแปรผันตามระยะทางและ
ปริมาณผูรวมโดยสารในเสนทางนั้น นอกจากนี้คาโดยสารยังข้ึนอยูกับการเจรจาตอรองระหวาง
ผูโดยสารกับผูใหบริการและความสามารถท่ีจะจายของผูโดยสาร (Willingness to Pay) ดวย ดังนั้น
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การวิเคราะหดวยแบบจําลองจึงพบวาตัวแปรรายไดไมมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีจะอธิบายปริมาณการ
เดินทางหรือความตองการระบบขนสงมวลชนในเขตเมืองเชียงใหมได 
  จิตราภรณ ปญญาสัน (2546) ศึกษาศักยภาพการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเขต
เมืองเชียงใหม วิเคราะหความสัมพันธของปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสง
สาธารณะในเขตเมืองเชียงใหมโดยใชสถิติไคสแควร พบวาตัวแปรท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชบริการ
ขนสงสาธารณะอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก รายได อาชีพ คาใชจายในการใชบริการรถสองแถว 
ความปลอดภัยในการใชบริการรถสองแถว สวนการวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอศักยภาพการใชระบบ
ขนสงสาธารณะท่ีมีการพัฒนาในเขตเมืองเชียงใหมซ่ึงวิเคราะหดวยแบบจําลองโลจิต (Logit 
Model) พบวาตัวแปรท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสาธารณะ ไดแก ระดับรายได 
ระยะทางจากบานถึงท่ีทํางาน การมีรถสวนตัว คาใชจายในการใชบริการรถสองแถว และความไม
ปลอดภัยในการใชบริการรถสองแถว ผลการศึกษายังช้ีใหเห็นศักยภาพการพัฒนาระบบขนสง
สาธารณะโดยลักษณะของผูท่ีมีโอกาสสูงท่ีจะใชบริการขนสงสาธารณะ คือ ผูท่ีมีรายไดตํ่า ผูท่ีมี
ระยะทางจากบานถึงท่ีทํางานไกล ผูท่ีไมมีรถสวนตัว ผูท่ีจายคาบริการรถสองแถวแพง และผูท่ี
ไมไดรับความปลอดภัยจากการใชบริการรถสองแถว 
 
2.3 กรอบแนวคิดในการศึกษา 
 
 ตัวแปรอิสระ (Independent variables) 

- ดานสังคม (เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
ระยะทางจากบานถึงโรงเรียน การมี
รถสวนตัว) 

- ดานเศรษฐกิจ (อาชีพ ระดับรายได 
คาบริการรถรับสงนักเรียน คาใชจาย
ในการเดินทางดวยวิธีอ่ืน ความ
ปลอดภัยของรถรับสงนักเรียน) 

- ดานนักเรียน (เพศ ระดับช้ันการศึกษา 
และการเรียนเสริมพิเศษ) 

ตัวแปรตาม (Dependent variables) 
- ความคิดเหน็ (ทัศนคติ ความพึงพอใจ 
ความตองการ ความคาดหวัง) ตอการ
ใชบริการรถรับสงนักเรียน 


