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บทคัดยอ

การวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือวิเคราะหปจจัยท่ีสงผลตอความพึงพอใจของผูโดยสารตอการใชบริการรถโดยสารสาธารณะ
ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา เพื่อใชเปนขอมูลในการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเพื่อเชื่อมตอการเดินทางดวยรถไฟ
ความเร็วสูงในเขตเมืองนครราชสีมา โดยการเก็บขอมูลดวยแบบสอบถามจากผูใชบริการรถขนสงสาธารณะจํานวน 400 ราย 
และวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยดวยแบบจําลองถดถอยโลจิสติกสเชิงลําดับ (Ordinal Logistic Regression - OLR) 
ผลการศึกษาพบวาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอความพึงพอใจอยางมีนัยสําคัญ ไดแก ดานระดับการศึกษา ความถ่ีในการเดินทาง 
ประเภทของยานพาหนะท่ีใชบริการ ระยะเวลาในการเดินทาง และชวงเวลาในการเดินทาง ผูโดยสารพึงพอใจสูงสุด
ในดานราคาคาโดยสารท่ีเหมาะสมกับระยะทางและจํานวนเท่ียวรถท่ีเพียงพอ ในขณะท่ีความสะดวกสบายของเกาอ้ีน่ัง
และระยะเวลารอขึ้นรถไดรับความพึงพอใจนอยที่สุด ขอเสนอแนะสําคัญจากงานวิจัยนี้ ไดแก การปรับปรุงคุณภาพ
ของที่นั่ง เพิ่มจํานวนเที่ยวรถ และปรับปรุงความปลอดภัย เพื่อตอบสนองความตองการของผูโดยสารไดดีขึ้น 
การวิจัยน้ีมีความสําคัญตอการวางแผนและปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา
ใหมีประสิทธิภาพและเพิ่มความพึงพอใจของผูโดยสารในอนาคต
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Abstract

This research aims to analyze the factors infl uencing passenger satisfaction with public transportation 
in Nakhon Ratchasima Municipality and provide information for future improvements to the public 
transportation system, facilitating connections with the high-speed rail network in the Nakhon Ratchasima 
urban area. Data were collected through questionnaires from 400 public transport users, and the 
infl uencing factors were analyzed using the Ordinal Logistic Regression (OLR) model. The study found 
that signifi cant factors infl uencing satisfaction include education level, frequency of travel, type of 
vehicle used, travel duration, and travel time. Passengers were most satisfi ed with fare prices relative 
to distance and the adequacy of bus services, while seat comfort and waiting time received the 
lowest satisfaction. The study recommends improving seat quality, increasing the number of bus trips, 
and enhancing safety measures to better meet passenger needs. This research is crucial for planning 
and improving the public transportation system in Nakhon Ratchasima Municipality to enhance 
effi ciency and increase passenger satisfaction in the future.
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บทนํา

ในปจจุบันจังหวัดนครราชสีมาเปนศูนยกลางเศรษฐกิจและการทองเท่ียวของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยมีการพัฒนา
รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพ-หนองคาย ซึ่งมีสถานีในจังหวัด 3 แหง ไดแก เมืองนครราชสีมา ปากชอง และบัวใหญ 
การเดินทางโดยรถขนสงสาธารณะเปนปจจัยสําคัญตอคุณภาพชีวิตของประชาชน โดยเฉพาะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา
ที่มีบริการรถสองแถวสาธารณะ 21 สาย งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหความพึงพอใจของผูโดยสารตอ
การเดินทางดวยรถขนสงสาธารณะในเขตเทศบาลฯ โดยใชแบบจําลองถดถอยโลจิสติกสเชิงลําดับ (Ordinal Logistic 
Regression - OLR)) ซึ่งเปนเครื่องมือที่เหมาะสมสําหรับการวิเคราะหขอมูลที่มีลําดับข้ัน ซึ่งพบวานํามาวิเคราะหปจจัย
ในงานวิจัยทางการแพทย (Auayporn et al., 2009) หรือดานอื่น ๆ (Kitbumrungrat, 2017) รวมถึงการศึกษาระดับ
ความพึงพอใจของผูโดยสารในการใชบริการขนสงสาธารณะอยางแพรหลาย 
 การศึกษาที่ผานมาพบวา OLR มีประสิทธิภาพในการระบุปจจัยที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจของผูโดยสาร
ในหลากหลายสถานการณ ท้ังในดานการขนสงสาธารณะและบริการอ่ืน ๆ (Cantwell et al., 2009; Yoosumdangkit, 
2016; Quddus et al., 2019; Oliveira and Lima, 2023) นอกจากนี้ยังพบวาปจจัยดานคุณภาพของยานพาหนะ 
ความสามารถในการใหบริการของพนักงาน และคุณภาพของสถานที่ประกอบการ มีผลกระทบตอความพึงพอใจของ
ผูใชบริการอยางมีนัยสําคัญ (Pavlína, 2015; Suangka, 2015; Rattanawaraha, 2017; Wichian and Pitaksringkarn, 
2024) อีกทั้งยังมีการวิเคราะหความพึงพอใจของผูโดยสารในหลากหลายบริบท ทั้งในประเทศไทยและตางประเทศ 
เชน งานวิจัยที่ใช OLR ในการวิเคราะหความพึงพอใจของผูโดยสารตอบริการในสนามบินในประเทศอิตาลี (Eboli 
and Mazzulla, 2009; Bellizzi et al., 2018; D’Alonzo et al., 2021) นอกจากน้ีมีการศึกษาความพึงพอใจของ
ผูโดยสารที่ใชบริการขนสงสาธารณะในเมืองตาง ๆ (Morton et al., 2016; Kriswardhana et al., 2018; 
Li et al., 2020) รวมถึงการศึกษาความพึงพอใจของผูโดยสารในสถานการณท่ีมีความเฉพาะเจาะจง เชน การเปรียบเทียบ
ความพึงพอใจระหวางสายการบินราคาประหยัดและสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (Alshammeri et al., 2021) 
 จากการศึกษาในอดีตนําไปสูวิธีการวิจัยในคร้ังน้ีโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือวิเคราะหปจจัยท่ีสงผลตอความพึงพอใจ
ของผูโดยสารตอการใชบริการรถโดยสารสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา เพื่อใชเปนขอมูลในการพัฒนา
ระบบขนสงสาธารณะเพ่ือเช่ือมตอการเดินทางดวยรถไฟความเร็วสูงในเขตเมืองนครราชสีมา โดยวิเคราะหตัวแปรทํานาย
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และตัวแปรตามจากการศึกษางานในอดีต และใชแบบสอบถามสําหรับรวบรวมขอมูลผูโดยสารรถโดยสารสาธารณะ
ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา เพื่อวิเคราะหปจจัยที่สงผลตอความพึงพอใจ โดยใชแบบจําลองถดถอยโลจิสติกส
เชิงลําดับ (OLR) ซึ่งเหมาะสมสําหรับขอมูลที่มีลําดับขั้น การศึกษานี้เนนพิจารณาปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคม 
รวมถึงปจจัยดานการเดินทาง ผลการวิเคราะหจะเปนแนวทางในการพัฒนาบริการใหสอดคลองกับความตองการและ
ความคาดหวังของผูโดยสารในอนาคต โดยปจจัยที่เก่ียวของดังรูปท่ี 1

รูปที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย

วิธีดําเนินการ

1. ประชากรและกลุมตัวอยาง
  การศึกษาน้ีประยุกตเทคนิคการเลือกกลุมตัวอยางแบบไมมีความนาจะเปน (Non-Probability Sampling) 
และกําหนดกลุมตัวอยางแบบ Convenience Sampling และไมทราบขนาดของประชากรท่ีแทจริงโดยใชสูตรของ Cochran 
(1977) ดังสมการที่ (1)

 (1)

  เม่ือ n แทน จํานวนกลุมตัวอยางท่ีตองการ, p แทน สัดสวนของประชากรท่ีตองการจะสุมในงานวิจัยน้ี
กําหนดที่ p = 0.5 (ซึ่งเปนกรณีไมทราบคาสัดสวนของประชากร), z แทน คาสถิติ ในงานวิจัยนี้ทดสอบที่ระดับ
ความเช่ือม่ัน 95 % ซ่ึง z = 1.96, d แทน สัดสวนของความคลาดเคล่ือนท่ียอมใหเกิดข้ึนได ในงานวิจัยน้ีทดสอบท่ีระดับ 
d = 0.05 ท่ีระดับความเช่ือม่ัน 95 % และสัดสวนประชากรท่ีตองการเทากับ 0.5 และสัดสวนของความคลาดเคล่ือน
ที่ยอมใหผิดพลาดไดเทากับ 0.05 สามารถคํานวณกลุมตัวอยางไดตามสมการที่ (1) ไดเทากับ 384 ตัวอยาง 
ในการศึกษาน้ีรวบรวมขอมูลผูตอบแบบสอบถามไดท้ังหมดจํานวน 400 ตัวอยาง ซ่ึงมากกวากลุมตัวอยางข้ันต่ําท่ีตองการ 
แบบสอบถามประกอบดวย 3 สวน ดังรูปที่ 1 สวนที่ 1 ประกอบดวย ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคมของ
ผูตอบแบบสอบถาม สวนท่ี 2 และสวนสุดทายแสดงผลของความพึงพอใจในการเดินทางดวยรถสาธารณะดานตาง ๆ 8 ดาน 

2. แบบจําลองการถดถอยมัลติโนเมียลโลจิสติกส (Multinomial Logistic Regression) 
  การถดถอยเชิงโลจิสติกส (Logistic Regression) เปนเทคนิคการทํานายผลลัพธที่มีลักษณะไมตอเนื่อง 
จากอิทธิพลกลุมของปจจัยดานตาง ๆ ในการถดถอยแบบโลจิสติกสอาจมีผลลัพธตั้งแตสองรายการข้ึนไป ในกรณีที่
กลุมผลลัพธหรือตัวแปรอิสระมีมากกวา 2 คําตอบ เรียกวา การถดถอยมัลติโนเมียลโลจิสติกส (Multinomial Logistic 
Regression) ผลลัพธเหลาน้ันอาจมีลําดับหรือไมก็ได เชน ไมมีไข ไขปานกลาง ไขรุนแรง ซึ่งแสดงผลลัพธในรูปแบบ
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ความนาจะเปนสําหรับแตละกรณี (Probability of Particular Outcome) ตัวอยางเชน การประเมินความนาจะเปน
ที่บุคคลหนึ่งจะมีไขโดยพิจารณาจากการตอบคําถามหรือขอมูลสํารวจของบุคคลนั้นเกี่ยวกับปจจัยดานตาง ๆ เชน 
พ้ืนท่ีทางภูมิศาสตร ฤดูกาล อาการคัดจมูก และอุณหภูมิ เปนตน (Tabachnick et al., 2013) การศึกษาอิทธิพลของ
ตัวแปรอิสระที่มีผลตอตัวแปรตามเพื่อวิเคราะหปจจัยหรือตัวแปรอิสระ ตัวใดบางที่มีความสัมพันธกับตัวแปรตาม และ
สรางสมการพยากรณโดยใชตัวแปรอิสระเปนตัวพยากรณตัวแปรตาม ซึ่งตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงกลุมที่มีคามากกวา 
2 คา (Kitbumrungrat, 2017) เมื่อตัวแบบการถดถอยโลจิสติกสเชิงพหุ แทนดวยฟงกชันโลจิต (Logit) ดังสมการที่ (2)

 (2)

  เมื่อ i แทนระดับของตัวแปรตาม i I,  คือ ความนาจะเปนสะสมของตัวแปรตามกลุมที่ i,  แทน 
คาคงที่สําหรับตัวแปรตามกลุมที่ i, k แทนปจจัยที่ k ของตัวแปรตนในเซต K,  แทนคาปจจัยของตัวแปรตน k 
และ  แทนสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตน k เปนพารามิเตอรที่ไมทราบคา สามารถประมาณคาไดโดยการใชวิธี 
Maximum Likelihood (ML) ตัวประมาณที่ไดจะมีคุณสมบัติของความคงเสนคงวา (Consistent) ความพอเพียง 
(Suffi ciency) และมีประสิทธิภาพ (Effi cient) เม่ือตัวแปรตามมีมากกวา 2 คา เชน I > 2 จะได logit i จํานวนเทากับ (I-1) 
และอีกกลุมหนึ่งเปนฐาน (Baseline) กําหนดกลุมที่เปนฐาน (Base - Baseline Category) ซึ่งคาสัมประสิทธิ์ทั้งหลาย
ของตัวแปรสําหรับกลุมที่เปนฐานจะเทากับ 0 เพื่อเปนฐานในการเปรียบเทียบกับคาของกลุมอื่น และจากสมการโลจิต
สมการท่ี (2) สามารถคํานวณความนาจะเปนสําหรับการเกิดตัวแปรตามกลุมท่ี i ไดดังสมการท่ี (3) และความนาจะเปน
กลุมที่เปนฐาน (Baseline) ไดดังสมการที่ (4) 

 (3)

   
      
 (4)

  2.1  การวิเคราะหถดถอยโลจิสติกสเชิงลําดับ (Ordinal Logistic Regression Model)
    การวิเคราะหแบบจําลองความสัมพันธระหวางชุดตัวแปรตน และตัวแปรตามที่มีลําดับที่ชัดเจน 
สามารถเรียกวาการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกสเชิงลําดับ (Ordinal Logistic Regression Model-OLR) ซึ่งตัวแปรตาม
ท่ีมีการแจกแจงแบบมัลติโนเมียล จะมีผลลัพธ 3 รายการข้ึนไป และลักษณะของผลลัพธหรือตัวแปรตามมีลําดับท่ีชัดเจน 
เชน ตํ่า กลาง และสูง ซึ่งเปนวิธีการที่นํามาใชวิเคราะหผลอยางแพรหลายทั้งทางดานการแพทยและทางสังคม 
รวมถึงการวัดปจจัยดานความพึงพอใจในการใชบริการดานตาง ๆ เชนกัน Ordered Logit Model (OL) แบบจําลอง
โลจิตเชิงลําดับ เมื่อกําหนดตัวแปร Z ที่ใชแทนผลลัพธของแบบจําลองโลจิสติกสที่มีลําดับที่ชัดเจน ในการศึกษานี้
วัดระดับความพึงพอใจในการใชบริการรถโดยสารสาธารณะ 5 ระดับ ไดแก ไมพอใจ พอใจนอย พอใจปานกลาง 
พอใจมาก และพอใจมากที่สุด จากปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคม โดยรูปแบบทั่วไปของตัวแปรผลลัพธที่มีลําดับ
จากปจจัยตาง ๆ สามารถแสดงไดดวยสมการท่ี (5) (Li et al., 2020) เมื่อ  แทนคา Random Error ของผลลัพธ
กลุม i, แทนคาปจจัยของตัวแปรตน และ  แทนสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตน k เปนพารามิเตอรที่ไมทราบคา

 (5)
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    จากสมการที่ 5 คาความพึงพอใจในการใชบริการรถขนสงสาธารณะ 5 ระดับ (1 = ไมพอใจ, 
2 = พอใจนอย, 3 = พอใจปานกลาง, 4 = พอใจมาก และ 5 = พอใจมากที่สุด สามารถสรุปไดดังสมการที่ (6) 
เมื่อ  คือคาเกณฑ (Thresholds) ที่ไดจากผลการทดสอบแบบจําลองโลจิสติกสเชิงลําดับ  และ  แทน
เกณฑขั้นตํ่า (Lower Thresholds) และเกณฑขั้นสูง (Upper Thresholds) ของผลลัพธ i แตละระดับ โดยที่  แทน
คาระดับความพึงพอใจ 5 ระดับไดดังสมการที่ (6)

 (6)

    การประมาณคาพารามิเตอร  และ  สําหรับการกระจายตัวแบบโลจิสติกสนั้น อยูภายใต
ขอกําหนดคาความผิดพลาดสุม  มีความเปนอิสระ จากสมมติฐานนี้แบบจําลองโลจิตเชิงลําดับไดนํามาประยุกต
เพื่อหาคําตอบในงานวิจัยนี้
  2.2  Goodness of Fit
    การประมาณพารามิเตอรของแบบจําลองโลจิตเชิงลําดับนั้นใชวิธี Maximum Likelihood เปนวิธี
ประมาณคาพารามิเตอรทดสอบทางสถิติ Log-Likelihood และการทดสอบไคสแควร (Chi-Square Test) ดังตอไปนี้ 
ใชเพื่อพิจารณาคัดเลือกตัวแปรอิสระเบื้องตน
    1. สถิติ Likelihood Ratio Tests ใชเพ่ือตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรตนกับตัวแปรตาม
อีกครั้งกอนที่จะนําไปสรางตัวแบบตามสมการที่ (2) การทดสอบ Log-Likelihood สําหรับแบบจําลองโลจิตเชิงลําดับ 
ดังสมการที่ (7) เมื่อ  = 1 ถาผลลัพธที่ไดจากขอมูลชุดที่ n เทากับ i ถาไมใช  = 0 และ  แทนฟงกชันสะสม
ของการกระจายตัวแบบโลจิสติกส (Washington et al., 2020)

 (7) 

    2. การทดสอบไคสแควร (Chi-Square Test) ใชเพื่อตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรตน
กับตัวแปรตามในเบื้องตน ดังสมการที่ (8) (Tabachnick et al., 2013) เมื่อ LL(B) แทน Log-Likelihood ของปจจัย
ตัวแปรตน และ LL(0) แทน Log-Likelihood ของคาคงที่

 (8)

ผลการศึกษา

 1. ขอมูลทั่วไปของผูใชบริการรถโดยสารสาธารณะ
  การวิเคราะหขอมูลความถี่ และรอยละของผูใชบริการรถโดยสารสาธารณะ โดยจําแนกตามปจจัย
ดานเศรษฐกิจและสังคม 6 ปจจัย จากผูตอบแบบสอบถามจํานวน 400 คน ดังตารางที่ 1 ผลการวิเคราะหพบวา
ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศหญิงจํานวน 227 คน คิดเปน 56.75 % และเพศชาย 173 คน (43.25 %) 
ในดานกลุมอายุ ผูตอบแบบสอบถามมากท่ีสุดอยูในชวงอายุ 20 - 30 ป จํานวน 220 คน (55 %) และกลุมอายุต่ํากวา 
20 ป จํานวน 92 คน (23 %) ในดานการศึกษาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีการศึกษาระดับ ปวส./ปริญญาตรี 
จํานวน 280 คน (70 %) สวนระดับการศึกษา มัธยมศึกษา มีผูตอบแบบสอบถาม 101 คน (25.25 %) ในสวนของอาชีพ 
นักเรียน/นักศึกษาเปนกลุมท่ีตอบแบบสอบถามมากท่ีสุดจํานวน 294 คน (73.5 %) ตามมาดวย พนักงานบริษัท 37 คน 
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(9.25 %) และธุรกิจสวนตัว 31 คน (7.75 %) สําหรับรายไดตอเดือน สวนใหญมีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาท 
จํานวน 233 คน (58.25 %) และรายได 10,000 - 20,000 บาท จํานวน 97 คน (24.25 %) ในดานการครอบครอง
ยานพาหนะ พบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญครอบครองรถจักรยานยนต จํานวน 209 คน (52.25 %) ขณะที่
ผูที่ไมมีพาหนะสวนตัวมีจํานวน 108 คน (27 %) ขอมูลเหลานี้สะทอนถึงลักษณะและการกระจายตัวของผูใชบริการ
ในดานเศรษฐกิจและสังคม ซ่ึงมีความหลากหลายในดานเพศ อายุ การศึกษา อาชีพ รายได และการครอบครองยานพาหนะ

ตารางที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูใชบริการรถโดยสารสาธารณะ

 ตัวแปร ประเภท Code ความถี่ % สัดสวน

 X1 - เพศ ชาย 1 173 43.25
   หญิง 2 227 56.75

 X2 - อายุ ตํ่ากวา 20 ป 1 92 23.00
   20 - 30 2 220 55.00
   31 - 40 3 71 17.75
   41 - 50 4 16 4.00
   50 ปขึ้นไป 5 1 0.25

 X3 - ระดับการศึกษา ประถมศึกษา 1 7 1.75
   ปวส./ปริญญาตรี 2 280 70.00
   มัธยมศึกษา 3 101 25.25
   สูงกวาปริญญาตรี 4 12 3.00

 X4 - อาชีพ เกษตรกร 1 8 2.00
   ขาราชการ 2 20 5.00
   ธุรกิจสวนตัว 3 31 7.75
   นักเรียน/นักศึกษา 4 294 73.50
   พนักงานบริษัท 5 37 9.25
   พอบาน/แมบาน 6 10 2.50

 X5 - รายไดตอเดือน ตํ่ากวา 10,000 บาท 1 233 58.25
   10,000 - 20,000 บาท 2 97 24.25
   20,000 - 30,000 บาท 3 52 13.00
   30,000 - 40,000 บาท 4 15 3.75
   40,000 - 50,000 บาท 5 2 0.50
   50,000 บาทเปนตนไป 6 1 0.25

 X6 - การครอบครองยานพาหนะ ไมมี 1 108 27.00
   รถจักรยาน 2 9 2.25
   รถจักรยานยนต 3 209 52.25
   รถยนต 4 74 18.50

 2. ขอมูลพฤติกรรมการเดินทาง
  พฤติกรรมการเดินทางของผูใชบริการรถโดยสาร ประกอบดวยการศึกษาลักษณะการเดินทาง 6 ปจจัย 
โดยวิเคราะหขอมูลความถี่ และรอยละ จําแนกตามปจจัยตาง ๆ X7 - X12 ดังตารางที่ 2 ซึ่งสรุปขอมูลไดดังตอไปนี้ 
ความถี่ในการเดินทางดวยรถโดยสารสาธารณะ สวนใหญเดินทางดวยรถโดยสารสาธารณะ 2 - 3 วันตอสัปดาห 
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จํานวน 160 คน (40 %), เดินทางนอยกวา 2 วันตอสัปดาห จํานวน 128 คน (32 %), เดินทาง 5 วันตอสัปดาห 
จํานวน 57 คน (14.25 %), เดินทางทุกวันจํานวน 55 คน (13.75 %) ในดานประเภทของบริการขนสงท่ีใชบริการ 
ประกอบดวยบริการขนสงท่ีใชบอยท่ีสุดคือ รถสองแถวจํานวน 288 คน (72 %), วินมอเตอรไซค/ตุก ๆ จํานวน 43 คน 
(10.75 %), บริการรถไฟจํานวน 41 คน (10.25 %), รถบัสประจําทางจํานวน 23 คน (5.75 %), การใชบริการ Grab, 
Taxi, รถตู, รถยนตสวนตัวมีจํานวนผูใชบริการเทากันเพียง 1 คน (0.25 %) ดานเวลาที่ใชในการเดินทางดวย
รถสาธารณะ พบวาผูใชบริการสวนใหญใชเวลาประมาณ 15 นาที ในการเดินทางจํานวน 183 คน (45.75 %), 
ใชเวลา 30 นาที จํานวน 150 คน (37.5 %), ใชเวลานอยกวา 15 นาที จํานวน 18 คน (4.5 %), ใชเวลา 45 นาที 
จํานวน 10 คน (2.5 %), ใชเวลา 1 ชั่วโมง จํานวน 14 คน (3.5 %), และใชเวลามากกวา 1 ชั่วโมง จํานวน 25 คน 
(6.25 %) ในสวนคาใชจายในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ ประกอบดวย คาใชจายนอยกวา 100 บาท 
จาํนวน 213 คน (53.25 %), คาใชจาย 100 บาท จํานวน 136 คน (34 %), คาใชจาย 200 บาท จํานวน 27 คน 
(6.75 %), คาใชจาย 300 บาท จํานวน 13 คน (3.25 %), และคาใชจายมากกวา 300 บาท จํานวน 11 คน (2.75 %) 
และจํานวนครั้งโดยเฉลี่ยที่ตองตอรถโดยสารสาธารณะในการเดินทาง 1 เที่ยว พบวาสวนใหญไมตองตอรถ จํานวน 
273 คน (68.25 %) ตองตอรถ 1 - 2 ตอ จํานวน 115 คน (28.75 %), ตองตอรถ 3 - 4 ตอ จํานวน 10 คน (2.5 %), 
และตองตอรถมากกวา 4 ตอ จํานวน 2 คน (0.5 %)

ตารางที่ 2 ขอมูลการเดินทาง

 ตัวแปร ประเภท Code ความถี่ % สัดสวน

 X7 - ความถี่ในการเดินทางดวย นอยกวา 2 วัน/ตอสัปดาห 1 128 32.00
 รถโดยสารสาธารณะ 2 - 3 วัน/ตอสัปดาห 2 160 40.00
  5 วัน/ตอสัปดาห 3 57 14.25
  ทุกวัน 4 55 13.75

 X8 - ประเภทของบริการขนสง  ไมเคย 1 1 0.25
 ที่ใชบริการ Grab 2 1 0.25
  Taxi 3 1 0.25
  รถตู 4 1 0.25
  รถบัส 5 23 5.75
  รถไฟ 6 41 10.25
  รถสองแถว 7 288 72.00
  รถยนตสวนตัว 8 1 0.25
  วินมอเตอรไซค/ตุก ๆ 9 43 10.75

 X9 - เวลาที่ใชในการเดินทาง นอยกวา 15 นาที 1 18 4.50
 ดวยรถสาธารณะ 15 นาที 2 183 45.75
  30 นาที 3 150 37.50
  45 นาที 4 10 2.50
  1 ชั่วโมง 5 14 3.50
  มากกวา 1 ชั่วโมง 6 25 6.25
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ตารางที่ 2 ขอมูลการเดินทาง (ตอ)

 ตัวแปร ประเภท Code ความถี่ % สัดสวน

 X10 - คาใชจายในการเดินทาง นอยกวา 100 บาท 1 213 53.25
 ดวยระบบขนสงสาธารณะตอสัปดาห 100 บาท 2 136 34.00
  200 บาท 3 27 6.75
  300 บาท 4 13 3.25
  มากกวา 300 บาท 5 11 2.75

 X11 - ชวงเวลาที่ใชบริการ 06.00 - 08.00 น. 1 222 55.50
 รถโดยสารสาธารณะ 10.00 - 13.00 น. 2 112 28.00
  14.00 - 16.00 น. 3 50 12.50
  18.00 - 20.00 น. 4 16 4.00

 X12 - จํานวนคร้ังโดยเฉลี่ยที่ตอง ไมตองตอรถ 1 273 68.25
 ตอรถโดยสารสาธารณะ  1 - 2 ตอ 2 115 28.75
 ในการเดินทางหน่ึงเที่ยว 3 - 4 ตอ 3 10 2.50
  มากกวา 4 ตอ 4 2 0.50

3. การวิเคราะหความพึงพอใจของผูใชบริการรถโดยสาร
  ความพึงพอใจในการเดินทางในการศึกษานี้ ประกอบดวย 8 ดาน Q1 - Q8 ดังตารางที่ 3 ซึ่งสามารถ
สรุปรายละเอียดดังนี้
  ผลการวิเคราะหความพึงพอใจของผูโดยสารตอการใชบริการรถโดยสารสาธารณะในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมาพบวา ผูโดยสารมีความพึงพอใจในหลายดาน โดยเฉพาะจํานวนเท่ียวรถท่ีเพียงพอ (  = 3.55, S.D. = 1.15) 
และเสนทางการเดินรถท่ีครอบคลุมจุดหมายปลายทางสําคัญ (  = 3.55, S.D. = 1.15) ท้ังสองดานน้ีไดรับการประเมิน
ในระดับ "มาก" ซึ่งสะทอนถึงความพึงพอใจของผูใชบริการที่เห็นวาระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่มีความพรอม
ในการใหบริการอยางเพียงพอและครอบคลุม ดานเวลาท่ีใชในการเดินทาง (  = 3.54, S.D. = 1.14) และราคาท่ีเหมาะสม
กับระยะทาง (  = 3.61, S.D. = 1.15) ก็ไดรับการประเมินในระดับ "มาก" ผูโดยสารมองวาระบบขนสงมีความรวดเร็ว
และมีราคาท่ีสมเหตุสมผล ในทางกลับกัน ความพึงพอใจตอสภาพรถโดยสาร (  = 3.28, S.D. = 1.00) ความปลอดภัย 
(  = 3.25, S.D. = 1.02) ระยะเวลาท่ีใชในการรอข้ึนรถ (  = 3.24, S.D. = 1.05) และความสะดวกสบายของเกาอ้ีน่ัง 
(  = 3.17, S.D. = 1.00) อยูในระดับ "ปานกลาง" ซึ่งแสดงถึงความตองการในการปรับปรุงสภาพรถโดยสาร 
ความปลอดภัย และความสะดวกสบายในการใชบริการ เพ่ือใหตอบสนองตอความคาดหวังของผูโดยสารไดดีย่ิงข้ึน โดยสรุป 
ผูโดยสารพึงพอใจในดานความเพียงพอของจํานวนเที่ยวรถและเสนทางที่ครอบคลุม แตยังตองการการปรับปรุงใน
ดานความสะดวกสบาย ความปลอดภัย และเวลารอรถ

ตารางที่ 3 การวิเคราะหความพึงพอใจของผูใชบริการรถโดยสารสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 

 ความพึงพอใจในการเดินทาง (Qj)  % S.D. แปลผล

 1. จํานวนเที่ยวรถโดยสารท่ีเพียงพอ (Q1) 3.55 70.95 1.15 มาก
 2. สภาพของรถโดยสารสาธารณะ (Q2) 3.28 65.50 1.00 ปานกลาง
 3. เวลาในการเดินทางโดยรวม (Q3) 3.54 70.80 1.14 มาก
 4. ความปลอดภัย (Q4) 3.25 65.00 1.02 ปานกลาง
 5. ราคาเหมาะสมกับระยะทาง (Q5) 3.61 72.10 1.15 มาก
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ตารางที่ 3 การวิเคราะหความพึงพอใจของผูใชบริการรถโดยสารสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา (ตอ)

 ความพึงพอใจในการเดินทาง (Qj)  % S.D. แปลผล

 6. ระยะเวลาที่ใชในการรอข้ึนรถ (Q6) 3.24 64.75 1.05 ปานกลาง
 7. เสนทางการเดินรถครอบคลุมจุด (Q7) 3.55 71.05 1.15 มาก
 8. ความสะดวกสบายของเกาอี้นั่ง (Q8) 3.17 63.45 1.00 ปานกลาง

  สัดสวนความพึงพอใจในแตละดานท้ัง 8 ดาน ดังรูปท่ี 2 ผลการสํารวจแสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีความพึงพอใจ
มากที่สุดในดานราคาเหมาะสมกับระยะทาง (Q5 ความพึงพอใจมากที่สุดรอยละ 31.75) และจํานวนเที่ยวรถที่เพียงพอ 
(Q1 ความพึงพอใจมากท่ีสุดรอยละ 30.25) แสดงวาผูโดยสารเห็นวาราคาคาโดยสารมีความสมเหตุสมผลและมีจํานวน
เท่ียวรถท่ีเพียงพอตอความตองการ ดานท่ีผูโดยสารพึงพอใจนอยท่ีสุดคือ ความสะดวกสบายของเกาอ้ีน่ัง (Q8 ความพึงพอใจ
มากท่ีสุดรอยละ 11.00) และระยะเวลาท่ีใชในการรอข้ึนรถ (Q6 ความพึงพอใจมากท่ีสุดรอยละ 12.50) ซ่ึงสะทอนถึง
ความตองการในการปรับปรุงความสะดวกสบายและลดเวลารอรถ เพ่ือเพ่ิมระดับความพึงพอใจของผูใชบริการในอนาคต 
เมื่อพิจารณาลักษณะการกระจายตัวของความพึงพอใจพบวา จํานวนเที่ยวรถโดยสารที่เพียงพอ (Q1), เวลาในการ
เดินทางโดยรวม (Q3), ราคาเหมาะสมกับระยะเวลา (Q5) และเสนทางการเดินรถครอบคลุม (Q7) การแปลผล
ความพึงพอใจในระดับมาก แตยังมีคาการกระจายตัวสูงกวา 1.05 แสดงวาผูใชงานยังมีความพึงพอใจท่ียังแตกตางกันมาก 
จึงตองพิจารณาเพ่ือพัฒนาการบริการในดานน้ีอยางตอเน่ืองแมจะไดรับความพึงพอใจเฉล่ียสูง ในขณะท่ีสภาพรถโดยสาร
สาธารณะ (Q2), ความปลอดภัย (Q4), ระยะเวลาที่ใชในการรอขึ้นรถ (Q6), และความสะดวกสบายของเกาอี้นั่ง (Q8) วามี
ความพึงพอใจอยูในระดับปานกลาง และคา S.D. ไมเกิน 1.05 แสดงวาผูใชบริการมีความพึงพอใจไมมากนักและ
มีความคิดเห็นเปนไปในทางเดียวกัน ควรไดรับการพิจารณาเพื่อปรับปรุงโดยทันที
  จากขอมูลที่พบควรปรับปรุงในดานตาง ๆ ดังตอไปนี้ ดานความสะดวกสบายของเกาอี้นั่ง ไดรับคะแนน
พึงพอใจในระดับพอใจมากที่สุด ตํ่าที่สุด (11.00 %) ควรปรับปรุงโดยเลือกใชเกาอี้ที่สะดวกสบายมากขึ้นหรือปรับปรุง
คุณภาพของเบาะนั่งในรถโดยสาร ดานสภาพรถ, ระยะเวลาท่ีใชในการรอขึ้นรถ และความปลอดภัย มีคะแนนพึงพอใจ
ในระดับพอใจมากท่ีสุด ในระดับต่ํา (ความพึงพอใจมากท่ีสุดรอยละ 12.25 12.50 และ 12.50 ตามลําดับ) ควรปรับปรุง
โดยปรับปรุงสภาพรถ, เวลารถรถโดยสาร และเพ่ิมจํานวนรถโดยสารหรือปรับปรุงตารางเวลาใหมีความถ่ีในการเดินรถมากข้ึน 
เพื่อลดเวลารอของผูโดยสาร หรือประยุกตเทคโนโลยีในการติดตามรถโดยสาร 

รูปที่ 2 รอยละความพึงพอใจในการใชรถโดยสารสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 5 ระดับ ทั้ง 8 ดาน

4. ตัวแบบโลจิตเชิงลําดับ (Ordinal Logit Models)
  การวิเคราะหความพึงพอใจ 5 ระดับ I = {1, 2, 3, 4, 5} ในการใชรถโดยสารสาธารณะในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา ทั้ง 8 ดาน แทนดวย Qj ; j 8 ประกอบดวย Q1 ความเพียงพอของจํานวนเที่ยวรถ (Q2) สภาพของ
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รถโดยสาร (Q3) เวลาที่ใชในการเดินทาง (Q4) ความปลอดภัย (Q5) ราคาเหมาะสม (Q6) ระยะเวลาที่รอขึ้นรถ 
(Q7) เสนทางการเดินรถครอบคลุม และ (Q8) ความสะดวกสบายของเกาอี้นั่ง การวิเคราะหความสัมพันธระหวาง 
ตัวแปรตน ไดแก ปจจัยดานเศรษฐศาสตรและสังคม 6 ปจจัย และขอมูลการเดินทาง 6 ปจจัย และตัวแปรตาม
ความพึงพอใจท้ัง 8 ดาน ดวยตัวแบบโลจิตเชิงลําดับ (Ordinal Logit Models) โดยทําการวิเคราะหผลสําหรับความพึงพอใจ
ในการเดินทางดวยรถโดยสารสาธารณะทั้ง 8 ดาน จาก 12 ปจจัย ดังตารางท่ี 4 โดยมีรายละเอียดดังนี้ เพศ (X1): 
มีนัยสําคัญทางสถิติกับ Q2 สภาพของรถโดยสาร และ Q4 ความปลอดภัย (P-value < 0.05) หมายความวา เพศของ
ผูโดยสารมีผลตอระดับความพึงพอใจในเร่ืองท่ีเก่ียวกับสภาพของรถโดยสาร ความปลอดภัยโดยตรง ดานอายุ (Age, X2) 
ผลวิเคราะหพบวาปจจัยนี้ไมมีนัยสําคัญทางสถิติตอความพึงพอใจที่ระดับความเชื่อมั่น 95 % แตมีนัยสําคัญทางสถิติ
ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 % กับ Q4 ดานความปลอดภัย (P-value = 0.075) ในดานการศึกษา (X3): มีนัยสําคัญ
ทางสถิติในความพึงพอใจเกือบทุกดาน (Q1 ถึง Q7 ยกเวน Q8) โดยมี P-value < 0.05 ซ่ึงหมายความวาระดับการศึกษา
ของผูโดยสารมีผลกระทบตอความพึงพอใจในหลาย ๆ ดาน ปจจัยดานอาชีพ (X4): ไมมีนัยสําคัญทางสถิติในทุกดาน
ของความพึงพอใจ (P-value > 0.05) แสดงวาอาชีพของผูโดยสารไมไดมีผลกระทบที่ชัดเจนตอความพึงพอใจ 
ปจจัยดานรายได (X5): มีนัยสําคัญทางสถิติใน Q3 (P-value = 0.004) และ Q7 (P-value = 0.011) แสดงวารายได
ของผูโดยสารมีผลกระทบตอความพึงพอใจในเร่ือง Q3 เวลาท่ีใชในการเดินทาง และ Q7 เสนทางการเดินรถครอบคลุม 
ปจจัยดานการเปนเจาของยานพาหนะ (X6): มีนัยสําคัญทางสถิติใน Q2 Q3 Q4 และ Q6 (P-value < 0.05) แสดงวา
การเปนเจาของยานพาหนะมีผลตอความพึงพอใจในเร่ือง สภาพของรถโดยสาร เวลาท่ีใชในการเดินทาง ความปลอดภัย และ
ระยะเวลาท่ีใชในการรอข้ึนรถ ปจจัยดานความถ่ีในการเดินทาง (X7): มีนัยสําคัญทางสถิติในทุกคําถาม (P-value < 0.001) 
แสดงวาความถี่ในการเดินทางของผูโดยสารมีผลอยางมากตอระดับความพึงพอใจ ปจจัยดานประเภทของยานพาหนะ
ที่ใชบริการ (X8): มีนัยสําคัญทางสถิติในทุกดานของความพึงพอใจ (P-value < 0.001) ซึ่งหมายความวาประเภทของ
ยานพาหนะที่ใชบริการมีผลกระทบตอความพึงพอใจของผูโดยสาร ปจจัยดานระยะเวลาในการเดินทาง (X9): 
มีนัยสําคัญทางสถิติในทุกดานของความพึงพอใจ (P-value < 0.05) แสดงวาระยะเวลาในการเดินทางมีผลกระทบ
ตอระดับความพึงพอใจ ปจจัยดานคาใชจายในการเดินทาง (X10): ไมมีนัยสําคัญทางสถิติในทุกดานของความพึงพอใจ 
(p-value > 0.05) แสดงวาคาใชจายในการเดินทางไมไดมีผลกระทบที่ชัดเจนตอความพึงพอใจ ปจจัยดานระยะเวลา
ที่ใชในการเดินทางโดยรวม (X11): มีนัยสําคัญทางสถิติในหลายดานของความพึงพอใจ (Q2 Q4 Q5 และ Q8) แสดงวา
ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางโดยรวมมีผลกระทบตอความพึงพอใจ และปจจัยดานจํานวนการเดินทางเฉลี่ยตอสัปดาห 
(X12): มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.1 กับ Q8 (P-value = 0.074) แสดงวาจํานวนการเดินทางเฉลี่ยตอสัปดาหอาจมี
ผลตอความพึงพอใจในความสะดวกสบายของเกาอี้นั่ง
  หลังจากนั้นทําการปรับปรุงตัวแบบอีกครั้ง โดยคัดเลือกเฉพาะตัวแปรที่มีผลกระทบอยางมีนัยสําคัญที่คา 
P-value < 0.05 และ P-value < 0.01 ตอระดับความพึงพอใจในการใชรถโดยสารสาธารณะในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมาท้ัง 8 ดาน ดวยวิธี Stepwise ผลของพารามิเตอรท่ีมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ัน 95 % ข้ึนไป 
ดังตารางที่ 5 ซึ่งผลที่ไดแสดงใหเห็นวาตัวแปรท่ีมีผลกระทบตอความพึงพอใจในแตละดานสวนใหญ คือ ดานระดับ
การศึกษา (X3) ความถี่ในการเดินทาง (X7) ประเภทของยานพาหนะท่ีใชบริการ (X8) ระยะเวลาในการเดินทาง (X9) 
และชวงเวลาท่ีใชในการเดินทาง (X11) สวนตัวแปรท่ีไมมีนัยสําคัญทางสถิติถูกตัดออกในการวิเคราะหข้ันสุดทาย สงผลให
ตัวแบบมีความกระชับข้ึนและเนนตัวแปรท่ีมีความสําคัญตอการทํานายความพึงพอใจไดชัดเจนย่ิงข้ึน โดยคาเปรียบเทียบ
คา -2LL ในแตละดานพบวาตัวแบบมีการปรับปรุงมากยิ่งขึ้น ตัวแบบที่มีตัวแปรอิสระรวมอยูดวยมีความเหมาะสม
มากกวาตัวแบบที่มีคาคงท่ีเพียงอยางเดียว
  จากผลการวิจัยแสดงใหเห็นวาผูโดยสารพึงพอใจในระดับสูงกับดานราคาคาโดยสารและความเพียงพอ
ของจํานวนเที่ยวรถ ในขณะที่มีความพึงพอใจตํ่าในเรื่องของความสะดวกสบายของเกาอี้นั่งและเวลารอรถ ซึ่งแสดงถึง
ความจําเปนในการปรับปรุงเพื่อเพิ่มความพึงพอใจของผูใชบริการ ผลจากตัวแบบในตารางที่ 5 ความถี่ในการเดินทาง
และประเภทของยานพาหนะที่ใชบริการเปนปจจัยท่ีมีความสัมพันธและมีนัยสําคัญทางสถิติกับความพึงพอใจของ
ผูโดยสารในทุกดาน สวนปจจัยอื่น ๆ เชน การเปนเจาของยานพาหนะ เพศ และอายุ มีความสําคัญเฉพาะในบางดาน
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สรุปและอภิปรายผล

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหความพึงพอใจของผูโดยสารตอการใชบริการรถโดยสารสาธารณะในเขตเทศบาล
นครนครราชสีมา โดยใชแบบจําลองถดถอยโลจิสติกสเชิงลําดับ (Ordinal Logistic Regression - OLR) เปนเคร่ืองมือ
ในการวิเคราะหขอมูลที่มีลําดับขั้น ซึ่งสามารถวัดความสัมพันธระหวางปจจัยตาง ๆ กับความพึงพอใจของผูโดยสาร
ไดอยางมีประสิทธิภาพ ปจจัยที่ถูกนํามาพิจารณาในการศึกษาครั้งนี้รวมถึงปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคม เชน รายได 
การศึกษา เพศ รวมถึงพฤติกรรมการเดินทาง เชน ความถี่ในการเดินทาง ประเภทของยานพาหนะท่ีใชบริการ และ
ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทาง ผลการวิจัยพบวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจของผูโดยสารอยางมีนัยสําคัญ ไดแก 
ระดับการศึกษา ความถี่ในการเดินทาง ประเภทของยานพาหนะท่ีใชบริการ ระยะเวลาในการเดินทาง และชวงเวลา
การเดินทาง ผูโดยสารท่ีเดินทางบอยมักมีความพึงพอใจในหลายดาน เน่ืองจากมีความคุนเคยกับระบบขนสงและสามารถ
ปรับตัวตอการบริการไดดีข้ึน อยางไรก็ตาม ความถ่ีในการเดินทางท่ีสูงยังช้ีใหเห็นถึงความจําเปนในการรักษาคุณภาพบริการ
อยางตอเน่ืองเพ่ือรองรับผูโดยสารท่ีใชบริการเปนประจํา นอกจากน้ีผูโดยสารท่ีใชบริการรถสองแถว ซ่ึงเปนยานพาหนะ
ท่ีแพรหลายท่ีสุดในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา มักมีความพึงพอใจในหลายดาน แตยังมีขอกังวลเก่ียวกับความสะดวกสบาย
และความปลอดภัย นอกจากนี้การศึกษายังพบวา เพศมีผลตอความพึงพอใจในดานสภาพของรถโดยสารและ
ความปลอดภัย โดยเพศหญิงมีแนวโนมที่จะพึงพอใจนอยกวาเพศชายในดานเหลานี้ สวนปจจัยดานการศึกษาและ
รายไดมีผลกระทบตอความพึงพอใจในหลายดาน โดยผูโดยสารท่ีมีการศึกษาสูงมักมีความคาดหวังสูงกวาตอคุณภาพบริการ
 การวิเคราะหขอมูลชี้ใหเห็นวาผูโดยสารสวนใหญพึงพอใจในระดับมากตอปจจัยท่ีเกี่ยวของกับจํานวนเท่ียวรถ
ที่เพียงพอ ราคาท่ีเหมาะสมกับระยะทาง และเสนทางที่ครอบคลุมจุดหมายปลายทางแตยังมีรูปแบบความคิดเห็นที่ยัง
กระจายตัวอยูในระดับสูง อยางไรก็ตาม ปจจัยดานความสะดวกสบายของเกาอ้ีน่ังและระยะเวลารอข้ึนรถไดรับความพึงพอใจ
ในระดับปานกลางเทานั้น และมีความคิดเห็นกระจายตัวใกลเคียงกัน ซึ่งสะทอนถึงความตองการในการปรับปรุง
ดานเหลานี้อยางชัดเจน
 จากผลการศึกษา ขอเสนอแนะที่สําคัญ ไดแก การเพิ่มจํานวนเที่ยวรถ ปรับปรุงคุณภาพของเกาอี้นั่ง และ
ลดระยะเวลารอรถ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการบริการ นอกจากน้ีการนําเทคโนโลยีเขามาชวยในการจัดการตารางเวลา
และการวางแผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะอยางครอบคลุม ซึ่งรวมถึงการขยายเสนทางเดินรถและการพัฒนาสถานี
และจุดจอดใหทันสมัย จะชวยเพ่ิมความพึงพอใจและสงเสริมการใชบริการขนสงสาธารณะในระยะยาว ท้ังน้ีจะชวยบรรเทา
ปญหาจราจรและลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอมอยางมีประสิทธิภาพ
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