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บทคัดย่อ 

บทความน้ีมีวัตถุประสงค์เพื่อต้องการน�ำเสนอถึงพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุที่ขึ้นทะเบียนในเขต

เทศบาลนครขอนแก่น ซ่ึงผู้สูงอายุกลุ่มน้ีเป็นกลุ่มท่ีมีรายได้ปานกลางค่อนข้างน้อยถึงรายได้น้อยจ�ำเป็นต้องอาศัย

สวสัดกิารของภาครฐัท�ำให้มโีอกาสในการเลอืกการเดนิทางน้อยกว่ากลุ่มผู้สูงอายมุทีีร่ายได้สูงหรอืกลุ่มคนอืน่ๆ โดยใช้

การเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถามกับผู้สูงอายุจ�ำนวน 400 คนในเขตพื้นที่เทศบาลนครขอนแก่น

	 ผลการศึกษาพบว่า พฤติกรรมการเดินทางหลักของผู้สูงอายุที่มีรายได้ปานกลางค่อนข้างน้อยถึงรายได้น้อย 

เลอืกใช้รถจกัรยานยนต์และรถยนต์ในการเดนิทางหลกัและในทกุๆ วตัถปุระสงค์ของการเดนิทาง มเีป้าหมายเดินทาง

หลักเพื่อไปออกก�ำลังกายหรือไปตลาด/ร้านค้า/ซุปเปอร์มาเก็ตระยะทางที่ใช้ในการเดินทางเฉล่ียแต่ละครั้งไม่เกิน 

15 นาที ช่วงเวลาท่ีผู้สูงอายุเลือกเดินทางมากท่ีสุดจะอยู่ในช่วงเวลาเช้าตั้งแต่เวลา 05.00-9.00 น. และจะเลือกใช้

ระบบขนส่งสาธารณะในกรณีที่เป็นการเดินทางที่ไม่ปกติหรือเป้าหมายอยู่ไกลจากละแวกที่พักอาศัย เช่น เดินทางไป

พบแพทย์/โรงพยาบาลหรือไปติดต่อราชการ จากการส�ำรวจทัศนคติและความต้องการด้านการเดินทางของผู้สูงอายุ

พบว่า ผู้สูงอายุให้ความส�ำคัญเกี่ยวกับแนวทางการปรับปรุงสภาพทางเดินเท้าหรือเส้นทางการเดินทางให้มีความ

ปลอดภัยมากขึ้นเป็นอันดับแรก รองลงมาคือการก�ำหนดระยะการติดตั้งและขนาดของป้ายบอกทาง และสัญญาณไฟ

จราจรต่างๆ ให้ผู้สูงอายุมองเห็นได้ชัดเจนและเข้าใจง่าย และการออกแบบช่องจราจรส�ำหรับผู้สูงอายุโดยเฉพาะ 

เพือ่ช่วยให้ผูส้งูอายสุามารถขบัขีย่านพาหนะได้อย่างปลอดภยั ซึง่แนวทางการปรบัปรงุเหล่านีส้ามารถช่วยเพิม่โอกาส

และความสามารถด้านการเดนิทางให้กบัผูส้งูอายสุามารถเข้าถงึการบรกิารด้านการเดนิทางและการบรกิารด้านขนส่ง

สาธารณะ สามารถสร้างความเท่าเทียมในการเดินทางทั้งในปัจจุบันและอนาคต 

Abstract
	 This article aims to study the travel behavior of the elderly registered in Khon Kaen 

Municipality; most are relatively low and lower-middle-income groups who need to rely on 

DOI : 10.14456/bei 2022.18

*	 นกัศกึษาหลกัสตูรการวางแผนภาคและเมอืงมหาบณัฑติ คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัขอนแก่น ขอนแก่น 40002 ประเทศไทย
** 	 อาจารย์ประจ�ำหลกัสตูรการวางแผนภาคและเมอืง คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัขอนแก่น ขอนแก่น 40002 ประเทศไทย
*  	 Master of Urban and Regional Planning Program, Faculty of Architecture, Khon Kaen University, Khon Kaen, 40002,  

Thailand
** 	 Department of Urban and Regional Planning, Faculty of Architecture, Khon Kaen University, Khon Kaen,40002, 

Thailand
	 Corresponding Author E-mail: kannika.gloy.1232@icloud.com



พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในเขตเมือง
กรรณิกา ศรีภูมี และ มนสิชา เพชรานนท์

130
วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 21 ฉบับที่ 2 พฤษภาคม - สิงหาคม ประจ�ำปี 2565

government welfare. Four hundred surveys have been conducted within the city limits. The results 
indicate that low and lower-middle-income elderly choose to travel by car and motorcycles for 
every trip purpose. Their trip purpose mainly is traveling to exercise and to the market with average 
distance within 15 minutes of traveling. The most frequent traveling time is in the morning, during 
05:00 and 9:00 a.m. However, they choose to travel by public transport mode if the destination is 
further from their home, such as seeing the doctor at the hospital or traveling to any government 
office. According to the travel needs survey, the improvement of sidewalks and increased travel 
safety are the top priorities for the elderly. Other needs are setting the installation distance and 
the size of the traffic lights and signals for the elderly to see clearly and easily understand and 
providing special traffic lanes, especially for the elderly. These improvements are believed to in-
crease the opportunity, equity, and capability of the elderly in traveling, including access to public 
transportation services.

ค�ำส�ำคัญ: 	 พฤติกรรมการเดินทาง, การเดินทางที่เป็นมิตรกับผู้สูงอายุ, ผู้สูงอายุ
Keywords: 	 travel behavior, age-friendly transportation, elderly

บทน�ำ
	 ประเทศไทยได้ก้าวเข้าสู่สังคมสูงอายุ (Ageing Society) ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2548 เป็นต้นมา โดย 1 ใน 10 ของ
ประชากรไทยเป็นประชากรที่มีอายุเกินกว่า 60 ปีขึ้นไป และในปัจจุบันประเทศไทยมีผู้สูงอายุประมาณ 10.3 ล้านคน 
คิดเป็นร้อยละ 16.0 และคาดว่าประเทศไทยจะเป็นสังคมผู้สูงอายุโดยสมบูรณ์ (Complete Aged Society) ภายในปี 
2564 และจะเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุระดับสุดยอด (Super Aged Society) ภายในปี 2574 (สุรพงษ์ มาลี, 2561) จากการ
เพิ่มขึ้นของจ�ำนวนประชากรผู้สูงอายุอย่างรวดเร็วในประเทศไทยนั้น จ�ำเป็นต้องมีการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างพื้นฐาน
ต่างๆ เพือ่รองรบักบัจ�ำนวนผูสู้งอายทุีเ่พิม่สงูขึน้ ซึง่องค์การอนามัยโลก (World Health Organization) ได้จดัท�ำเกณฑ์
ในการเตรียมเมืองส�ำหรับผู้สูงอายุและคนทุกวัย เรียกว่า Age Friendly City ซึ่งจะแบ่งเกณฑ์ออกเป็น 7 หัวข้อ โดยมี 
3 หัวข้อที่มีอิทธิพลต่อการใช้ชีวิตแบบ มีคุณภาพของผู้สูงอายุ คือ อาคารสถานที่และบริเวณภายนอก (Outdoor 
Spaces and Building) ระบบขนส่งสาธารณะและยานพาหนะ (Transportation) และท่ีอยู่อาศัย (Housing) 
(สุรีรัตน์ จ�ำปาเงิน, 2559) ซึ่งประเด็นที่น่าสนใจและมีอิทธิพลต่อการใช้ชีวิตของผู้สูงอายุมากที่สุดคือเรื่องระบบขนส่ง
สาธารณะและยานพาหนะ เนื่องจากยังมีผู้สูงอายุบางส่วนท่ีมีสุขภาพร่างกายแข็งแรงและสามารถเดินทางออกไปท�ำ
กจิกรรมต่างๆ ในชีวติประจ�ำวันด้วยตนเองได้ ดงันัน้หากต้องการเปล่ียนแปลงและปรบัเปล่ียนโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือให้
เหมาะสมกับนั้นผู้สูงอายุ จ�ำเป็นต้องรู้ถึงพฤติกรรมการเดินทางและรูปแบบการเดินหลักของผู้สูงอายุเป็นอันดับแรก 

ขอนแก่นถือว่าเป็นเมืองภูมิภาคหลักใน 4 เมืองใหญ่ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่มีสัดส่วนของจ�ำนวน
ประชากรผู้สูงอายุเพิ่มขึ้นในทุกปี โดยเฉพาะผู้สูงอายุในเขตเทศบาลนครขอนแก่นมีสัดส่วนมากกว่าร้อยละ 10 
ของประชากรทั้งหมดในเขตเทศบาลนครขอนแก่น (ส�ำนักงานเขตท้องถิ่นเทศบาลนครขอนแก่น, 2561) ในขณะที่
ผู้สูงอายุส่วนใหญ่ที่ขึ้นทะเบียนภายในเขตเทศบาลนครขอนแก่นต้องอาศัยสวัสดิการของภาครัฐหรือท้องถิ่นเพื่อใช้ใน
การด�ำรงชีวิต ซึ่งถือได้ว่ากลุ่มผู้สูงอายุเหล่านี้เป็นกลุ่มที่มีรายได้น้อยถึงปานกลางถึงค่อนข้างต�่ำท�ำให้มีโอกาสในการ
เลือกการเดินทางน้อยกว่ากลุ่มผู้สูงอายุที่มีรายได้สูงหรือคนกลุ่มอื่นๆ ดังนั้นจึงมีความจ�ำเป็นต้องพัฒนาปรับปรุง
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โครงสร้างพื้นฐานด้านการเดินทางเพื่อเป็นต้นแบบการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเหล่านี้ส�ำหรับเมืองอื่นๆ ในภูมิภาค
ส�ำหรับรองรับกับจ�ำนวนของผู้สูงอายุที่เพิ่มขึ้นที่ส่วนใหญ่ถือว่าเป็นผู้มีรายน้อยได้น้อยถึงปานกลางถึงค่อนข้างต�่ำ 
	 บทความนีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่น�ำเสนอผลการศกึษาพฤตกิรรมการเดนิทางหลกัของกลุ่มผูสู้งอายทุีข่ึน้ทะเบยีน
ในเขตเทศบาลนครขอนแก่นที่มีความต้องการด้านการเดินทางมากกว่าคนทั่วไป อาทิเช่น ความถี่ในการเดินทาง 
วัตถุประสงค์ในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ช่วงเวลาที่ใช้เดินทาง และการเลือกรูปแบบการเดินทางของ 
ผู้สูงอายุที่มีความต้องการด้านการเดินทาง เพื่อวิเคราะห์และศึกษาว่าผู้สูงอายุในเขตเมืองมีรูปแบบการเดินทางหลัก
อย่างไร เพือ่ช่วยให้เทศบาลนครขอนแก่นสามารถน�ำผลทีไ่ด้จากการวเิคราะห์และศึกษาไปปรบัใช้กับแผนพฒันาพืน้ที่
หรือโครงการนาร่องทีช่่วยพฒันาคณุภาพชวีติของผูส้งูอายดุ้านการเดินทางในปัจจบุนัและอนาคต หรอืหน่วยงานเอกชน
น�ำไปเป็นแนวทางในการปรับปรุงคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะที่เหมาะสมและปลอดภัยในการเดินทางส�ำหรับ
ผูส้งูอาย ุเพือ่มุง่เน้นการพฒันาปรบัปรงุทีส่ามารถตอบสนองความต้องการของสงัคมผูส้งูวยัและสอดคล้องกบัการพฒันา
คมนาคมขนส่งอย่างยั่งยืนสามารถยกระดับคุณภาพชีวิตส่วนหนึ่งของผู้สูงอายุในเมืองขอนแก่นให้ดีขึ้น

การคมนาคมขนส่งที่ยั่งยืน
คณะกรรมาธิการโลกว่าด้วยสิ่งแวดล้อมและการพัฒนาWorld Commission on Environment and 

Development: WCED (Our Common Future, 1987) ได้ให้ค�ำนิยามการพัฒนาท่ียั่งยืน (Sustainable 
Development) หมายถงึ รปูแบบของการพฒันาทีต่อบสนองความต้องการของคนรุน่ปัจจบุนั แต่ไม่ส่งผลกระทบต่อ
คนรุน่ต่อไปซ่ึงการพฒันาทีย่ัง่ยนืในการศกึษานีห้มายถงึ ระบบคมนาคมขนส่งทีย่ัง่ยนื (Sustainable Transportation)

The Center for Sustainable Transportation (2008) อธิบายลักษณะของระบบคมนาคมขนส่งที่ยั่งยืน 
คอืระบบคมนาคมขนส่งทีช่่วยให้บุคคลทกุเพศ ทุกวยั รวมทัง้คนพกิาร สามารถมทีางเลือกในการเดนิทางได้อย่างเสมอ
ภาคและปลอดภยั เป็นระบบขนส่งทีใ่ห้ทางเลอืกในการเดนิทางในราคาทีเ่หมาะสม มปีระสทิธภิาพ สะดวกสบายและ
รวดเร็ว และก่อให้เกิดมลภาวะต่างๆ ให้น้อยที่สุด
	 The Global Development Research Center (2008) ระบปุระเดน็ส�ำคญัทีผู่ว้างแผนควรน�ำมาพจิารณา
ในการจัดท�ำระบบขนส่งท่ีย่ังยืน คือ ควรให้ความส�ำคัญใน “การเข้าถึง (Accessibility)” มากกว่า “การเดินทาง 
(Mobility)” และควรให้ความส�ำคัญในการขนส่ง “คนและสินค้า” มากกว่าการขนส่ง “รถยนต์” โดยค�ำนึงถึงการจัด
ระบบขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ

คมนาคมขนส่งอย่างยั่งยืนจึงเป็นการช่วยส่งเสริมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของเมือง และส่งเสริม
ความสุข ในสังคม การประกอบด้วยการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพสูง หรือการเดินทาง
แบบไร้เครื่องยนต์ เช่น การใช้จักรยานและการเดินแทนการใช้เครื่องยนต์ เป็นต้น รวมถึงการใช้พลังงานสะอาด 
และการลดการใช้ ยานพาหนะส่วนตัวลง (กระทรวงคมนาคม, 2554) ดังน้ันรูปแบบการเดินทางของผู้สูงอายุที่
เหมาะสมควรสอดคล้องกบัแนวความคดิระบบคมนาคมขนส่งทีย่ัง่ยนื คอื ส่งเสรมิให้ผูส้งูอายเุดนิทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนทัง้ทีม่อียูใ่นปัจจุบนัและทีก่�ำลงัจะเกดิขึน้มาในอนาคตด้วยการปรบัปรงุการเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชนในพืน้ทีใ่ห้
มคีวามสะดวกและปลอดภยัยิง่ขึน้เน้นการเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชนโดยการเดนิทางแบบไม่ใช้เคร่ืองยนต์เพือ่ลดการใช้
พลังงานและสร้างสภาพแวดล้อมที่ดี

พฤติกรรมการเดินทางในเมืองของผู้สูงอายุ
พฤติกรรมการเดินทางเป็นแบบจ�ำลองพฤติกรรม (Behavior model) เป็นการจ�ำลองความต้องการในการ

ใช้พื้นที่และการเข้าถึงกิจกรรมกล่าวคือ การเคลื่อนย้ายของคนแสดงออกเม่ือต้องการการเดินทางจากจุดเร่ิมต้น 

(Origin) ไปสู่จุดหมายปลายทาง (Destination) โดยมีปัจจัยด้านต่างๆ เป็นตัวก�ำหนดพฤติกรรมที่แสดงออกมาไม่ว่า
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จะเป็นปัจจัยจากภายนอก เช่น ระยะทาง (Schimek, 1996) รูปแบบของความเป็นเมือง (Levinson และKumar, 
1997) และจากปัจจัยภายใน เช่น รายได้ของแต่ละบุคคลหรือครัวเรือน (Cervero, 1996; Stead, 2001) ค่าใช้จ่าย
ในการเดินทาง ประสิทธิภาพและความพึงพอใจการให้บริการขนส่งสาธารณะ (Khristy และLall, 1983) รวมไปถึง
ทัศนคติที่มีต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางในการวิเคราะห์พฤติกรรม (Parkany, Gallagher และViveiros, 2003) 
ซึง่ข้อมลูทศันคตมิคีวามส�ำคญัอย่างยิง่ต่อการศกึษาพฤตกิรรมการเดินทางแต่การจะได้ข้อมลูทศันคตทิีม่ปีระโยชน์นัน้
ขึ้นอยู่กับการตั้งค�ำถามและใช้ค่าท่ีเหมาะสมในการสัมภาษณ์ข้อมูล นอกจากนั้นสุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ (2553) 
ได้อธิบายว่า การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางโดยพิจารณาเพียงปัจจัยด้านการเดินทาง อาทิเช่น เวลาที่ใช้ในการเดิน
ทาง ค่าใช้จ่าย ระยะทางในการเดนิทาง รูปแบบยานพาหนะท่ีใช้ในการเดนิทาง เป็นต้น ยงัไม่เพียงทีจ่ะอธบิายพฤตกิรรม
การเดินทางของผู้สูงอายุได้ เน่ืองจากความเป็นจริงยังมีอีกปัจจัยอีกหลายประการที่มีพลต่อการแสดงออกของ
พฤติกรรมและการตัดสินใจเลือกการเดินทาง และจากการศึกษาของกลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้วในยุโรปและอเมริกา 
(เอกวฒัน์ พนัธาส ุและมนสชิาเพชรานนท์, 2554) พบว่ามกีารตัง้สมมตุฐิาน 3 ประเดน็ทีเ่กีย่วข้องกบัสถานะของ ผูเ้ดนิ
ทางตามความจ�ำเป็น หรอืตามความต้องการในการเดนิทาง คอืลกัษณะเศรษฐกจิ-สงัคมครวัเรอืน (Socio-Economic 
Household), รูปแบบเมือง (Urban Form)และประสิทธิภาพการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ (Efficiency of 
Public Transports) ซ่ึงข้ึนอยู่กับผู้เดินทางน้ันจะให้น�้ำหนักในประเด็นใดมากที่สุดสอดคล้องกับผลการศึกษาของ
รชัพนัธุ ์เชยจติร (2549) ทีก่ล่าวว่า เพศ อายทุีแ่ตกต่าง คณุลกัษณะส่วนบคุคล และคณุลกัษณะครวัเรอืน เป็นอกีหนึง่
ปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุ

รูปแบบการเดินทางของผู้สูงอายุ
Chang และWu (2005) ได้จ�ำแนกรูปแบบการเดินทางของผู้สูงอายุออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ การเดินทาง

โดยยานพาหนะส่วนบุคคล การใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ และการใช้บริการยานพาหนะของเอกชน ซึ่งมี
รายละเอียดรูปแบบการเดินทางแต่ละลักษณะ ดังนี้ 
	 1) 	 การเดินทางโดยยานพาหนะส่วนบุคคล การเดินทางลักษณะน้ีประกอบด้วย การขับขี่รถยนต์และ
การขับข่ีรถจักรยานยนต์ แต่ผู้สูงวัยมีข้อจ�ำกัดเรื่องประสิทธิภาพการเคลื่อนไหวการมองเห็น ความสามารถในการ
ตอบสนอง และความสามารถในการตดัสนิใจ ดงันัน้ หากเดินทางด้วยวธิดีงักล่าวผูส้งูวยัจะต้องมสีมาธใินการขบัขีแ่ละ
สามารถตอบสนองต่อสิง่แวดล้อมของถนนเป็นอย่างด ีด้วยเหตนุีผู้้สูงวยัจงึประสบกบัความยากล�ำบากในการขบัขีด้่วย
ตนเองและยังเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง
	 2) 	 การใช้บรกิารระบบขนส่งสาธารณะ ประกอบด้วยการเดนิทางโดยรถโดยสารสาธารณะหรอืระบบขนส่ง
มวลชนอื่น เช่น รถเมล์ แท็กซี่ จักรยานยนต์รับจ้าง รถไฟฟ้า รถไฟใต้ดิน เป็นต้น การเดินทาง ประเภทนี้ผู้สูงอายุ
ไม่จ�ำเป็นต้องปรับตวัและตอบสนองต่อสภาพการจราจรและรปูแบบการขบัขี ่แต่ต้องระมดัระวังอนัตรายในการขึน้-ลง
จากรถโดยสาร อาจกล่าวได้ว่าการเดินทางในรูปแบบนี้มีความปลอดภัยกว่าการเดินทางโดยยานพาหนะส่วนบุคคล
	 3) 	 การใช้บริการยานพาหนะของเอกชน เช่น รถตู้, Grab Car เป็นต้น ซึ่งจะมีลักษณะเหมือนกับ
การเดินทางในรูปแบบที่สอง แต่ผู้สูงวัยต้องจ่ายค่าเดินทางในอัตราที่สูงขึ้นเมื่อเทียบกับการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ
	 นอกจากการจ�ำแนกรูปแบบการเดินทางของผู้สูงอายุข้างต้นแล้ว รูปแบบการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ 
ซึ่งหมายถึง การเดินทางด้วยรถจักรยานและการเดินเท้าเป็นรูปแบบการเดินทางที่ผู้สูงวัยนิยมเป็นอันดับต้นๆ การจะ
เดินทางด้วยรูปแบบน้ีอย่างปลอดภัยต้องมีการจัดสิ่งอ�ำนวยความสะดวกไว้เป็นการเฉพาะเพื่อป้องกันอุบัติเหตุที่
อาจเกิดขึ้น เช่น การจัดท�ำเลนจักรยาน การปรับปรุงทางเดินเท้าให้เหมาะสมและปลอดภัยการจัดท�ำเส้นทางเดินที่มี

ร่มเงา เป็นต้น (ไวพจน์ กุลาชัย, 2558) 
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ระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นมิตรกับผู้สูงอายุ 

เนือ่งจากบรกิารด้านระบบขนส่งสาธารณะทีม่ใีนปัจจบุนัยงัเป็นรปูแบบการเดนิทางแบบเดมิ เช่น รถสองแถว, 

รถเมล์, รถแทก็ซี ่เป็นต้น ซึง่ผูส้งูอายยุงัขาดความม่ันใจทีจ่ะใช้บรกิารระบบขนส่งสาธารณะดงักล่าว ผูส้งูอายบุางส่วน

จึงมีความจ�ำเป็นต้องเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัวเป็นหลัก แต่ในอนาคตมีแนวโน้มว่าผู้สูงอายุจะกลับมาเลือกใช้

ระบบขนส่งสาธารณะเพิม่มากขึน้ ถ้าหากการบรกิารด้านระบบขนส่งสาธารณะให้ความมัน่ใจในเรือ่งความสะดวกและ

ความปลอดภัย(ไวพจน์ กุลาชัย, 2558) นอกจากนี้การที่ผู้สูงอายุเลือกเดินทางไปยังสถานที่ต่างๆ มีอิทธิพลจากปัจจัย 

3 ประการ (Marsden, Cattan, Jopson และWoodward, 2008) ได้แก่

1) 	 ความสามารถทางกายภาพ หมายถงึ ความสามารถในการเข้าถงึบรกิารระบบขนส่งสาธารณะ รวมไปถงึ

การยอมรบัการให้บรกิารของระบบขนส่งสาธารณะ ซึง่มอีทิธพิลอย่างมากต่อการตดัสินใจเลือกรปูแบบการเดนิทางว่า

จะเดินทางโดยการขับยานพหนะส่วนตัวเอง หรือจะใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ หรือแม้แต่จะต้องอาศัยความ

ช่วยเหลือจากบุคคลอื่น

	 2) 	 ลักษณะส่วนบุคคล หมายถึง การที่ผู้สูงอายุเสนอความต้องการหรือความคิดเห็นเกี่ยวกับการปรับปรุง

สิ่งอ�ำนวยความสะดวกต่างๆ ด้านการเดินทางไปยังผู้เกี่ยวข้องเพื่อให้มีการจัดการหรือแก้ไขปรับปรุงปัญหา แต่กลับ

ถูกเพิกเฉยย่อมส่งผลให้ผู้สูงอายุไม่สามารถเข้าถึงการบริการได้

	 3) 	 สภาพแวดล้อมการบริการของระบบขนส่งสาธารณะ หมายถึง ผู้ให้บริการจัดสรรการให้บริการด้าน

ระบบขนส่งสาธารณะไม่สอดคล้องกับความต้องการของผู้สูงอายุ ดังนั้นการออกแบบส่ิงอ�ำนวยความสะดวกต่างๆ 

ของระบบขนส่งสาธารณะจึงเป็นการออกแบบเพื่อให้บุคคลทั่วไปใช้บริการมากกว่าผู้สูงอายุ 

	 นอกจากนีอ้งค์การอนามยัโลก (World Health Organization, 2007) ได้ระบกุรอบการประเมนิระบบขนส่ง

สาธารณะที่เป็นมิตรกับผู้สูงอายุ เพื่อส่งเสริมการเคลื่อนไหวและการเดินทางของผู้สูงอายุมีรายละเอียดดังต่อไปนี้

1) 	 ความพร้อมใช้งานระบบขนส่งสาธารณะทีใ่ห้บรกิารต้องมีความหลากหลาย หรอืมรีะบบขนส่งสาธารณะ

ที่พิเศษหรือเฉพาะส�ำหรับผู้สูงอายุ

2) 	 ราคาค่าใช้จ่ายไม่แพงหรือมีการลดค่าโดยสารลงครึ่งราคาส�ำหรับผู้สูงอายุในช่วงเวลาที่มีสภาพอากาศ

เลวร้ายหรือในช่วงเทศกาลหรือวันหยุด หรือมีการออกบัตรค่าโดยสารฟรีให้กับผู้สูงอายุ 

3) 	 ความน่าเชือ่และความถีข่องระบบขนส่งสาธารณะ ควรมคีวามน่าเช่ือถอืของเวลาเดนิรถและเส้นทางเดนิรถ

4)	 จุดหมายปลายทางระบบขนส่งสาธารณะต้องครอบคลุมถึงจุดหมายปลายทางที่ผู้สูงอายุจะเดินทางไป 

หรือมีการเปลี่ยนต่อรถโดยสารให้น้อยที่สุด 

5) 	 การขึ้นลงรถโดยสารสาธารณะควรต้องมีความเหมาะสมกับผู้สูงอายุและผู้ที่ใช้วีลแชร์ 

6) 	 บริการพิเศษส�ำหรับผู้สูงอายุมีการดัดแปลงรถโดยสารสาธารณะเหล่าน้ีเพื่อรับส่งผู้สูงอายุโดยเฉพาะ 

หรืออาจรวมไปถึงรถส่วนบุคคลที่ต้องการดัดแปลงรถเพื่อรองรับผู้สูงอายุ

7)	  ล�ำดับความส�ำคัญของที่นั่งและผู้โดยสารมีการแบ่งโซนส�ำหรับที่นั่งของผู้สูงอายุในที่ที่ปลอดภัยและ

เข้าถึงง่าย และควรติดป้ายหรือสัญลักษณ์ที่ชัดเจนให้ผู้สูงอายุและบุคคลทั่วไปเข้าใจ

8)	 ผู้ขับรถโดยสารขนส่งสาธารณะควรมีจิตสาธารณะ มีความสุภาพ พร้อมช่วยเหลือผู้สูงอายุและผู้ขับรถ

โดยสารควรได้รับการอบรมผู้ขับขี่ส�ำหรับผู้สูงอายุโดยเฉพาะ 

9) 	 ความปลอดภัยและสะดวกสบายควรมีการจ�ำกัดผู้โดยสารต่อรอบไม่ให้มีจ�ำนวนมากจนเกินไปจนเกิด

การเบียดเสียดและเกิดการผลักกันจนหกล้ม หรือเกิดการเบียดเสียดกันจนหายใจไม่ออก
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10)	 จุดจอดรถและสถานีควรมีการเพิ่มจุดพักรอตามสถานที่หรือที่พักอาศัยของผู้สูงอายุ

11) 	แท็กซี่เป็นระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นมิตรกับผู้สูงอายุมากที่สุด แต่ด้วยข้อจ�ำกัดเรื่องราคาค่าโดยสาร

และข้อจ�ำกัดเรื่องการใช้บริการของผู้สูงอายุที่ต้องนั่งวีลแชร์ 

12) 	ระบบขนส่งสาธารณะของชุมชน มีการจัดตั้งศูนย์ช่วยเหลือผู้สูงอายุด้านการเดินทาง

13) 	ข่าวสารข้อมูลการให้ข่าวสารข้อมูลเกี่ยวกับตัวเลือกระบบขนส่งสาธารณะที่ให้บริการและตารางเวลา

14) 	สภาพของพืน้ทีก่ารขบัข่ีการออกแบบสภาพพืน้ทีถ่นนส�ำหรบัการขบัขีข่องผูสู้งอายท่ีุยงัมีความสามารถ

ด้านการขับขี่ได้อยู่การมีป้ายจราจรเตือนที่ผู้สูงอายุสามารถอ่านได้อย่างชัดเจนและเข้าใจง่าย ปรับปรุงสภาพถนนให้

ดีเพื่ออ�ำนวยความสะดวกและลดอุบัติเหตุจากการขับขี่ มีไฟส่องว่างในถนนที่เพียงพอ ต�ำแหน่งการติดป้ายบอกทาง

หรือสัญลักษณ์เตือนควรมีความสูงต�่ำท่ีเหมาะสมไม่บดบังสายตาขณะขับข่ี หรือการออกแบบวงเวียนควรมีขนาดที่

เหมาะสม ไม่เล็กหรือแคบจนเกินไป

15) 	มารยาทต่อผู้ขับข่ีท่ีมีอายุมากยานพาหนะที่ผู้สูงอายุขับขี่ควรมีการติดสัญลักษณ์อย่างชัดเจนเพื่อให้

ทราบว่าเป็นผู้สูงอายุขับขี่ และควรมีการจัดอบรมและแนะน�ำถึงการขับขี่ที่ปลอดภัยแก่ผู้สูงอายุ

16) 	ทีจ่อดรถการออกแบบทีจ่อดรถให้กว้างและสะดวกส�ำหรบัส�ำหรบัผูส้งูอายุหรอืกวา้งพอส�ำหรบัการน�ำ

วีลแชร์ขึ้น-ลงจากรถ หรือต�ำแหน่งท่ีจอดรถควรอยู่ไม่ไกลจากอาคารมากนักและต้องปลอดภัย และควรมีจุดจอดรถ

ฟรีส�ำหรับผู้สูงอายุ

วิธีการศึกษา
ใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลแบบสอบถามจากกลุ ่มตัวอย่างผู ้สูงอายุจ�ำนวน 400 คน ที่มีอายุตั้งแต่ 

60 ปีบริบูรณ์ขึ้นไป ที่ขึ้นทะเบียนในเขตเทศบาลนครขอนแก่น เป็นผู้สูงอายุที่มีสุขภาพร่างกายแข็งแรงและสามารถ

เดินทางออกไปท�ำกิจกรรมต่างๆ ในชีวิตประจ�ำวันด้วยตนเองได้ ในการเก็บข้อมูลท�ำการแบ่งเขตพ้ืนที่ชุมชนของ

เทศบาลนครขอนแก่นออกเป็น 4 เขต โดยกระจายแบบสอบถามตามสัดส่วนจ�ำนวนผู้สูงอายุตามแต่ละเขตชุมชน

	 เครื่องมือท่ีใช้ในการศึกษาครั้งน้ีคือแบบสอบถามประกอบการสัมภาษณ์ (Face to Face Interview) 

โดยแบ่งข้อมูลในแบบสอบถามออกเป็น 4 ส่วน

	 ส่วนที่ 1	 สอบถามเกี่ยวกับข้อมูลเฉพาะของผู้สูงอายุ เช่น ข้อมูลเศรษฐกิจและสังคม

	 ส่วนที่ 2 	สอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง

	 ส่วนที่ 3 	สอบถามทัศนคติด้านความพึงพอใจของระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครขอนแก่น

	 ส่วนที่ 4 	สอบถามทศันคตด้ิานความพงึพอใจเกีย่วกบัเสนอแนะแนวทางการปรบัปรงุแก้ไขด้านการเดนิทาง

ของผู้สูงอายุในเขตเทศบาลนครขอนแก่น

ผลการศึกษาและอภิปราย
1. 	 คุณลักษณะของผู้สูงอายุกับความสามารถด้านการขับขี่

จากข้อมูลกลุ่มตัวอย่างผู้สูงอายุท่ีขึ้นทะเบียนในเขตเทศบาลนครขอนแก่นจ�ำนวน 400 คน พบว่าเป็น

เพศหญิงมากกว่าเพศชาย อยู่ในช่วงกลุ่มอายุ 60-69 ปี ซึ่งถือว่าเป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้นที่มีความสามารถด้านการ

เดินทางได้ดีกว่าช่วงกลุ่มวัยอื่นๆ และกลุ่มผู้สูงอายุในเขตพื้นที่ศึกษามีระดับต�่ำกว่ามัธยมศึกษาต้นมากที่สุด และกลุ่ม

ตัวอย่างส่วนใหญ่มีระดับรายได้ต่อเดือนอยู่ในระดับที่ต�่ำหรือมีฐานะยากจน กล่าวคือ 2 ใน 3 ของผู้สูงอายุในเขต
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เทศบาลนครขอนแก่นมีรายได้ต�่ำกว่า 15,000 บาท/เดือน และจากข้อมูลการครอบครัวยานพาหนะในครัวเรือนจะ

พบว่าส่วนใหญ่มีการครอบครองประเภทรถจักรยานยนต์และรถยนต์มากเป็นอันดับต้นๆ ในทุกครัวเรือน และเม่ือ

พิจารณาจากข้อมูลความสามารถด้านการขับขี่ของกลุ่มตัวอย่างผู้สูงอายุส่วนใหญ่มีการครอบใบอนุญาตขับขี่ประเภท

รถจักรยานยนต์และสามารถขับขี่ได้เองเป็นส่วนใหญ่ (ภาพที่ 1)
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15) มารยาทต่อผู้ขับข่ีที่มีอายุมากยานพาหนะที่ผู้สูงอายุขับข่ีควรมีการติดสัญลักษณ์อย่างชัดเจนเพ่ือให้ทราบว่าเป็น
ผู้สูงอายุขับข่ี และควรมีการจัดอบรมและแนะนำถึงการขับข่ีที่ปลอดภัยแก่ผู้สูงอายุ 
    16) ที่จอดรถการออกแบบที่จอดรถให้กว้างและสะดวกสำหรับสำหรับผู้สูงอายุหรือกว้างพอสำหรับการนำวีลแชร์
ข้ึน-ลงจากรถ หรือตำแหน่งที่จอดรถควรอยู่ไม่ไกลจากอาคารมากนักและต้องปลอดภัย และควรมีจุดจอดรถฟรีสำหรับผู้สูงอายุ 
 
วิธีการศึกษา: 

ใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างผู้สูงอายุจำนวน 400 คน ที่มีอายุตั้งแต่ 60 ปีบริบูรณ์ขึ้นไป                  
ที่ขึ้นทะเบียนในเขตเทศบาลนครขอนแก่น เป็นผู้สูงอายุที่มีสุขภาพร่างกายแข็งแรงและสามารถเดินทางออกไปทำกิจกรรมต่างๆ         
ในชีวิตประจำวันด้วยตนเองได้ ในการเก็บข้อมูลทำการแบ่งเขตพ้ืนที่ชุมชนของเทศบาลนครขอนแก่นออกเป็น 4 เขต โดยกระจาย
แบบสอบถามตามสัดส่วนจำนวนผู้สูงอายุตามแต่ละเขตชุมชน 
 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษาครั้งน้ีคือแบบสอบถามประกอบการสัมภาษณ์ (Face to Face Interview) โดยแบ่งข้อมูลใน
แบบสอบถามออกเป็น 4 ส่วน 
 ส่วนที่ 1 สอบถามเกี่ยวกับข้อมูลเฉพาะของผู้สูงอายุ เช่น ข้อมูลเศรษฐกิจและสังคม 
 ส่วนที่ 2    สอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทาง 
 ส่วนที่ 3  สอบถามทัศนคติด้านความพึงพอใจของระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครขอนแก่น 
 ส่วนที่ 4    สอบถามทัศนคติด้านความพึงพอใจเกี่ยวกับเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงแก้ไขด้านการเดินทางของ
ผู้สูงอายุในเขตเทศบาลนครขอนแก่น 

 
ผลการศึกษาและอภิปราย: 

1. คุณลักษณะของผู้สูงอายุกับความสามารถด้านการขับขี่ 
จากข้อมูลกลุ่มตัวอย่างผู้สูงอายุที่ขึ ้นทะเบียนในเขตเทศบาลนครขอนแก่นจำนวน 400 คน พบว่าเป็นเพศหญิง

มากกว่าเพศชาย อยู่ในช่วงกลุ่มอายุ 60-69 ปี ซึ่งถือว่าเป็นกลุ่มผู้สูงอายุตอนต้นที่มีความสามารถด้านการเดินทางได้ดีกว่าช่วง
กลุ่มวัยอื่นๆ และกลุ่มผู้สูงอายุในเขตพื้นที่ศึกษามีระดับต่ำกว่ามัธยมศึกษาต้นมากที่สุด และกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีระดับ
รายได้ต่อเดือนอยู่ในระดับที่ต่ำหรือมีฐานะยากจน กล่าวคือ 2 ใน 3 ของผู้สูงอายุในเขตเทศบาลนครขอนแก่นมีรายได้ต่ำกว่า 
15,000 บาท/เดือน และจากข้อมูลการครอบครัวยานพาหนะในครัวเรือนจะพบว่าส่วนใหญ่มีการครอบครองประเภท
รถจักรยานยนต์และรถยนต์มากเป็นอันดับต้นๆ ในทุกครัวเรือน และเมื่อพิจารณาจากข้อมูลความสามารถด้านการขับขี่ของ
กลุ่มตัวอย่างผู้สูงอายุส่วนใหญ่มีการครอบใบอนุญาตขับขี่ประเภทรถจักรยานยนต์และสามารถขับขี่ได้เองเป็นส่วนใหญ่         
(ภาพที่ 1) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 1 การครอบครองใบอนุญาตขับขี่กับความสามารถในการขับขี่ของกลุ่มตัวอย่าง

นอกจากน้ียังพบว่า มีผู้สูงอายุท่ีไม่มีใบอนุญาตขับขี่แต่สามารถขับขี่ได้และสามารถขับขี่ได้บ้างแต่ต้องมี

เงือ่นไขมจี�ำนวนมากถึงร้อยละ 46 ซึง่แสดงให้เห็นว่ากลุม่ผูสู้งอายกุลุ่มนีไ้ม่มทีางเลอืกในการเดนิทางรปูแบบอืน่นอกจาก

การเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลเป็นหลัก และมีความจ�ำเป็นต้องขับขี่ยานพาหนะโดยที่ไม่มีใบขับขี่ไม่ได้ผ่าน

การสอบใบขับขี่ หรือมีความรู้ถึงการขับรถที่ถูกต้องตามกฎจราจรซึ่งอาจเป็นอันตรายต่อตนเองและบุคคลอื่นๆ และ

ยังสะท้อนให้เห็นถึงระบบการให้บริการด้านระบบขนส่งสาธารณะในเมืองยังไม่ตอบโจทย์ผู ้สูงอายุหรือยังไม่มี

ประสิทธิภาพเท่าที่ควรเป็นผลให้ผู้สูงอายุกลุ่มมีจ�ำเป็นต้องเลือกรูปแบบการเดินทางที่สามารถเข้าถึงได้เท่านั้น

2. 	 พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุ

	 1) 	 วัตถุประสงค์หลักในการเดินทาง ผู้สูงอายุมีวัตถุประสงค์เดินทางหลักคือไปตลาด/ร้านค้า/

ซปุเปอร์มาร์เกต็รองลงคอืเดนิทางไปออกก�ำลงักาย ซึง่เป็นวตัถปุระสงค์ทีเ่กีย่วข้องกบัชวีติประจ�ำวนัของผู้สูงอาย ุและ

ระยะเวลาเฉลี่ยในการเดินทางแต่ละครั้งจะน้อยกว่า 15 นาที ผู้สูงอายุส่วนใหญ่มักเลือกเดินทางในช่วงเวลาตอนเช้า 

(05.00-09.00 น.) ซ่ึงเป็นช่วงเวลาท่ีมีสภาพอากาศดีไม่ร้อนมาก เหมาะกับการเดินทางไปกิจกรรมของผู้สูงอายุ 

นอกจากนี้วัตถุประสงค์การเดินทางไปพบแพทย์/โรงพยาบาล แม้ว่าเป้าหมายของการเดินทางไปท�ำกิจกรรมเหล่านี้

ไม่ใช่เป้าหมายหลัก แต่เป็นเป้าหมายที่ผู้สูงอายุมีความจ�ำเป็นต้องเดินทางไปมากที่สุดจึงเป็นกิจกรรมที่จ�ำเป็นต้องได้

รับความสะดวกสบายในระดับหนึ่ง เนื่องจากเป็นเป้าหมายที่ใช้ระยะเวลาค่อนข้างนานและไม่ได้อยู่ใกล้ที่พักอาศัย 

บวกกบักลุม่ผูส้งูอายกุลุม่นีเ้ป็นกลุม่ทีม่รีายได้น้อยถึงปานกลางค่อนข้างต�ำ่ มีทางเลอืกในการเดนิทางทีจ่�ำกดัด้วยรายได้

ท�ำให้เสยีโอกาสด้านการเดนิทางให้มตีวัเลอืกด้านการเดนิทางไปยงัเป้าหมายเหล่านีน้้อยกว่ากลุม่ทีม่รีายได้สงู แต่การ



พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในเขตเมือง
กรรณิกา ศรีภูมี และ มนสิชา เพชรานนท์
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วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 21 ฉบับที่ 2 พฤษภาคม - สิงหาคม ประจ�ำปี 2565

เดนิทางไปยงัเป้าหมายเหล่านีอ้าจยงัไม่เดอืดร้อนมากนกัเนือ่งจากส่วนใหญ่ผูส้งูอายเุดนิทางไปกบัลกูหลาน แต่กย็งัจะ

มีบางกลุ่มที่อาศัยอยู่เพียงคนเดียวและต้องเดินทางคนเดียวซึ่งหน่วยงานของท้องถิ่นควรหันมาให้ความส�ำคัญใน

ประเด็นนี้ด้วย

	 2) 	 ประเภทยานพาหนะท่ีเลือกใช้ในการเดินทาง จ�ำแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทางพบว่า 

กลุม่ตัวอย่างส่วนใหญ่เลอืกใช้ยานพาหนะส่วนบคุคลเป็นหลกัคอื รถยนต์และรถจกัรยานยนต์ในการเดนิทางเพือ่ไปยงั

สถานที่ต่างๆ เพราะฉะน้ันการใช้รถจักรยานยนต์และรถยนต์จึงเกิดในทุกๆ วัตถุประสงค์ที่ผู้สูงอายุเลือกเดินทาง 

แต่อย่างไรกต็ามหากกลุม่ตวัอย่างมคีวามจ�ำเป็นต้องเลอืกใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพือ่เดนิทางไปพบแพทย์/โรงพยาบาล

ส่วนใหญ่จะเลอืกใช้รถโดยสารสาธารณะแบบประจ�ำทางคอืรถสองแถวแต่รถตูแ้ละรถซติีบ้สัเป็นยานพาหนะรถโดยสาร

สาธารณะแบบประจ�ำทางทีก่ลุม่ตวัอย่างเลอืกใช้น้อยทีส่ดุ เนือ่งจากเส้นทางการเดนิรถไม่ครอบคลมุถงึเป้าหมายท่ีกลุม่

ตัวอย่างส่วนใหญ่เลือกเดินทางไปและเม่ือเปรียบเทียบกับรถโดยสารสาธารณะแบบไม่ประจ�ำทางถึงจะมีค่าใช้จ่ายใน

การเดนิทางสงูกว่า แต่กลุม่ตวัอย่างยงัคงเลอืกใช้ยานพาหนะประเภทนีม้ากกว่ารถตูแ้ละรถซติีบ้สั ซึง่หากมกีารพฒันา

ปรบัปรงุให้เส้นทางการเดินรถของรถตูแ้ละรถซิตีบ้สัให้มเีพิม่มากข้ึนจนสามารถครอบคลมุไปยงัเป้าหมายการเดนิทาง

ของผูส้งูอายไุด้ จะช่วยให้ผูส้งูอายหุนักลบัมาเลือกใช้ยานพาหนะรถโดยสารสาธารณะแบบประจ�ำทางประเภทนีม้ากขึน้ 

(ตารางที่ 1)

ตารางที่ 1 แสดงยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทางจ�ำแนกตามวัตถุประสงค์ในการเดินทาง

ยานพาหนะที่ใช้ในการ

เดินทาง
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รถจักรยาน 0.00 10.60 1.80 0.00 2.13 0.00 9.30

รถยนต์ 48.00 17.20 34.60  53.80 40.95 60.10 7.40

รถจักรยานยนต์ 34.00 56.20 57.00 31.50 38.03 25.30 59.70

รถสองแถว* 10.80 1.30 0.50 9.45 1.06 10.00 0.00

รถจักรยานยนต์รับจ้าง** 2.80 0.50 1.00 2.10 0.27 0.00 0.00

รถแท็กซี่** 1.50 0.30 0.00 1.80 0.27 2.16 0.00

รถสามล้อเครื่อง** 0.50 1.50 0.75 1.05 1.32 1.61 0.50

เดิน 0.50 12.40 3.60 0.00 13.30 0.00 23.10

Grab car** 1.30 0.00 0.50 0.30 0.27 0.53 0.00

รถตู้* 0.00 0.00 0.25 0.00 2.40 0.30 0.00

รถซิตี้บัส* 0.80 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

รวม 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

**หมายเหตุ	 * ยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบประจ�ำทาง

		  ** ยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบไม่ประจ�ำทาง

	 ทั้งนี้เมื่อพิจารณาจากปัจจัยหลักที่เป็นทางเลือกด้านการเลือกรูปแบบการเดินทางจะพบว่า ผู้สูงอายุส่วน

ใหญ่ค�ำนึงถึงความสะดวกสะบายและความปลอดภัยในการเดินทางเป็นอันดับต้นๆ ซึ่งสอดคล้องกับรูปแบบการเดิน

ทางหลักของผู้สูงอายุส่วนใหญ่เลือกเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลเป็นหลักมากกว่าการเลือกใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะ (ภาพที่ 2)
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ตารางที่ 1 แสดงยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทางจำแนกตามวัตถุประสงค์ในการเดินทาง (ต่อ) 
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รถจักรยานยนต์  34.00 56.20 57.00 31.50 38.03 25.30 59.70 
รถสองแถว* 10.80 1.30 0.50 9.45 1.06 10.00 0.00 
รถจักรยานยนต์
รับจ้าง** 

2.80 0.50 1.00 2.10 0.27 0.00 0.00 

รถแท็กซี่** 1.50 0.30 0.00 1.80 0.27 2.16 0.00 
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**หมายเหตุ * ยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบประจำทาง 
  ** ยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบไม่ประจำทาง 
 
   ทั้งน้ีเมื่อพิจารณาจากปัจจัยหลักที่เป็นทางเลือกด้านการเลือกรูปแบบการเดินทางจะพบว่า ผู้สูงอายุส่วนใหญ่คำนึงถึง
ความสะดวกสะบายและความปลอดภัยในการเดินทางเป็นอันดับต้นๆ ซึ่งสอดคล้องกับรูปแบบการเดินทางหลักของผู้สูงอายุ
ส่วนใหญ่เลือกเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลเป็นหลักมากกว่าการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ (ภาพที่ 2) 
 
 

 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2 แสดงปัจจัยหลักในการเลือกยานพาหนะในการเดินทาง

	 และจากการส�ำรวจความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างต่อความพึงพอใจในการเดินทางของผู้สูงอายุในปัจจุบัน

ด้วยการเก็บข้อมูลโดยให้ค่าคะแนนระดับ 1-5 (Likert Scales) และแปลความหมายของค่าเฉลี่ยตามเกณฑ์สมบูรณ์ 

(Absolute Criteria) โดยพิจารณาจากค่าเฉลี่ยพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความพึงพอใจต่อการเดินทางในเมืองขอนแก่น

ในระดับปานกลาง ถึง มาก มีค่าคะแนนอยู่ในช่วง 3.73-3.04 คะแนน โดยเรียงล�ำดับจากความพึงพอใจมากไป

หาความพึงพอใจน้อย คือ ความปลอดภัย ในการเดินทาง ( =3.73, SD=0.974), ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ( =3.67, 

SD=0.865), ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง ( =3.67, SD=0.844), ความสะดวกสบายในการเดินทาง ( =3.63, 

SD=1.071), ระยะทางในการเดินทาง ( =3.63, SD=0.870), เส้นทางและยานพาหนะในการเข้า-ออก บริเวณที่พัก

อาศัย ( =3.62, SD=0.890), นโยบายภาพรวมของการเดนิทางท่ีตอบสนอง ( =3.46, SD=0.898) และความคล่องตวั

ของการจราจรในปัจจุบัน ( =3.04, SD=0.975)

	  นอกจากนี้เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยรายได้กับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง พบว่า ผู้สูงอายุที่มี

รายได้น้อยกว่า 5,000 บาท จ�ำนวน 143 คน คดิเป็นร้อยละ 35.80 มค่ีาใช้จ่ายในการเดินทางอยูท่ี ่2,001-2,500 บาท

ต่อเดอืน คดิเป็นร้อยละ 78.00 และมากกว่า 2,500 บาทต่อเดอืนขึน้ไปร้อยละ 51.00 ของจ�ำนวนกลุม่ตวัอย่างทัง้หมด

ในกลุ่มผู้สูงอายุท่ีมีรายได้น้อยและกลุ่มท่ีมีรายได้น้อยเหล่าน้ีเป็นกลุ่มท่ีมีค่าใช้จ่ายด้านการเดินทางท่ีสูงเน่ืองจาก

ขาดโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืนๆ จึงเป็นปัญหาส�ำคัญที่ท้องถิ่นและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

ควรให้ความส�ำคญัโดยเฉพาะการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะของเมอืงปรบัปรงุแก้ไขให้ระบบขนส่งสาธารณะสามารถ

ตอบสนองกับความต้องการด้านการเดินทางของผู้สูงอายุ (ภาพที่ 3) 
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รวม 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 
**หมายเหตุ * ยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบประจำทาง 
  ** ยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบไม่ประจำทาง 
 
   ทั้งน้ีเมื่อพิจารณาจากปัจจัยหลักที่เป็นทางเลือกด้านการเลือกรูปแบบการเดินทางจะพบว่า ผู้สูงอายุส่วนใหญ่คำนึงถึง
ความสะดวกสะบายและความปลอดภัยในการเดินทางเป็นอันดับต้นๆ ซึ่งสอดคล้องกับรูปแบบการเดินทางหลักของผู้สูงอายุ
ส่วนใหญ่เลือกเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลเป็นหลักมากกว่าการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ (ภาพที่ 2) 
 
 

 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2 แสดงปัจจัยหลักในการเลือกยานพาหนะในการเดินทาง

	 และจากการส�ำรวจความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างต่อความพึงพอใจในการเดินทางของผู้สูงอายุในปัจจุบัน

ด้วยการเก็บข้อมูลโดยให้ค่าคะแนนระดับ 1-5 (Likert Scales) และแปลความหมายของค่าเฉลี่ยตามเกณฑ์สมบูรณ์ 

(Absolute Criteria) โดยพิจารณาจากค่าเฉลี่ยพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความพึงพอใจต่อการเดินทางในเมืองขอนแก่น

ในระดับปานกลาง ถึง มาก มีค่าคะแนนอยู่ในช่วง 3.73-3.04 คะแนน โดยเรียงล�ำดับจากความพึงพอใจมากไป

หาความพึงพอใจน้อย คือ ความปลอดภัย ในการเดินทาง ( =3.73, SD=0.974), ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ( =3.67, 

SD=0.865), ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง ( =3.67, SD=0.844), ความสะดวกสบายในการเดินทาง ( =3.63, 

SD=1.071), ระยะทางในการเดินทาง ( =3.63, SD=0.870), เส้นทางและยานพาหนะในการเข้า-ออก บริเวณที่พัก

อาศยั ( =3.62, SD=0.890), นโยบายภาพรวมของการเดนิทางทีต่อบสนอง ( =3.46, SD=0.898) และความคล่องตวั

ของการจราจรในปัจจุบัน ( =3.04, SD=0.975)

	  นอกจากนี้เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยรายได้กับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง พบว่า ผู้สูงอายุที่มี

รายได้น้อยกว่า 5,000 บาท จ�ำนวน 143 คน คดิเป็นร้อยละ 35.80 มค่ีาใช้จ่ายในการเดินทางอยูท่ี ่2,001-2,500 บาท

ต่อเดอืน คดิเป็นร้อยละ 78.00 และมากกว่า 2,500 บาทต่อเดอืนขึน้ไปร้อยละ 51.00 ของจ�ำนวนกลุ่มตวัอย่างทัง้หมด

ในกลุ่มผู้สูงอายุที่มีรายได้น้อยและกลุ่มที่มีรายได้น้อยเหล่านี้เป็นกลุ่มที่มีค่าใช้จ่ายด้านการเดินทางที่สูงเนื่องจาก

ขาดโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืนๆ จึงเป็นปัญหาส�ำคัญที่ท้องถิ่นและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

ควรให้ความส�ำคญัโดยเฉพาะการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะของเมอืงปรบัปรงุแก้ไขให้ระบบขนส่งสาธารณะสามารถ

ตอบสนองกับความต้องการด้านการเดินทางของผู้สูงอายุ (ภาพที่ 3) 



พฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุในเขตเมือง
กรรณิกา ศรีภูมี และ มนสิชา เพชรานนท์
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ภาพที ่2แสดงปัจจัยหลักในการเลือกยานพาหนะในการเดินทาง 
 
 

 และจากการสำรวจความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างต่อความพึงพอใจในการเดินทางของผู้สูงอายุในปัจจุบันด้วยการเก็บ
ข้อมูลโดยให้ค่าคะแนนระดับ 1-5 (Likert Scales) และแปลความหมายของค่าเฉลี่ยตามเกณฑ์สมบูรณ์ (Absolute Criteria) 
โดยพิจารณาจากค่าเฉลี่ยพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความพึงพอใจต่อการเดินทางในเมืองขอนแก่นในระดับปานกลาง ถึง มาก มีค่า
คะแนนอยู่ในช่วง 3.73 – 3.04 คะแนน โดยเรียงลำดับจากความพึงพอใจมากไปหาความพึงพอใจน้อย คือ ความปลอดภัย        
ในการเดินทาง (𝑥̅𝑥=3.73, SD=0.974), ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (𝑥̅𝑥=3.67, SD=0.865), ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง            
(𝑥̅𝑥=3.67, SD=0.844),  ความสะดวกสบายในการเด ินทาง  (𝑥̅𝑥=3.63, SD=1.071),  ระยะทางในการเด ินทาง                        
(𝑥̅𝑥=3.63, SD=0.870), เส้นทางและยานพาหนะในการเข้า-ออก บริเวณที่พักอาศัย (𝑥̅𝑥=3.62, SD=0.890), นโยบายภาพรวม
ของการเดินทางที่ตอบสนอง (𝑥̅𝑥=3.46, SD=0.898) และความคล่องตัวของการจราจรในปัจจุบัน (𝑥̅𝑥=3.04, SD=0.975) 
    นอกจากน้ีเมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยรายได้กับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง พบว่า ผู้สูงอายุที่มีรายได้น้อย
กว่า 5,000 บาท จำนวน 143 คน คิดเป็นร้อยละ 35.80 มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางอยู่ที่ 2,001 – 2,500 บาทต่อเดือน คิดเป็น
ร้อยละ 78.00 และมากกว่า 2,500 บาทต่อเดือนขึ้นไปร้อยละ 51.00 ของจำนวนกลุ่มตัวอย่างทั้งหมดในกลุ่มผู้สูงอายุที่มี
รายได้น้อยและกลุ่มที่มีรายได้น้อยเหล่าน้ีเป็นกลุ่มที่มีค่าใช้จ่ายด้านการเดินทางที่สูงเน่ืองจากขาดโอกาสในการเลือกรูปแบบ
การเดินทางประเภทอื่นๆ จึงเป็นปัญหาสำคัญที่ท้องถิ่นและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรให้ความสำคัญโดยเฉพาะการพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะของเมืองปรับปรุงแก้ไขให้ระบบขนส่งสาธารณะสามารถตอบสนองกับความต้องการด้านการเดินทางของ
ผู้สูงอายุ (ภาพที่ 3)  
 
 
 
 
 
  
 
 

 

 

 

ภาพที ่3 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามระดับรายได้กับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

   3. ทัศนคติด้านความพึงพอใจของระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครขอนแก่น 

รายได้ /เดือน (บาท) 

5,001-10,000 

10,001-15,000 

ภาพที่ 3 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ�ำแนกตามระดับรายได้กับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง

	  3. 	ทัศนคติด้านความพึงพอใจของระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครขอนแก่น
	  จากกลุ่มตัวอย่างจ�ำนวน 400 คน มีจ�ำนวนกลุ่มตัวอย่าง 329 คน ที่เคยใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการ
เดนิทาง และจากการใช้Ranking Method (Malczewski, 1999) วเิคราะห์หาค่าความส�ำคัญของระบบขนส่งสาธารณะ
ในการเดินทาง พบว่า รถสองแถวเป็นยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบประจ�ำทางที่กลุ่มตัวอย่างนิยม
เลอืกใช้บรกิารมากทีส่ดุ ทีค่่าคะแนน 0.386 รองลงมาจะเป็นยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบไม่ประจ�ำ
ทาง ได้แก่ รถจักรยานยนต์รับจ้าง ที่มีค่าคะแนน 0.193 และรถแท็กซี่ ที่มีค่าคะแนน 0.129 ตามล�ำดับ ซึ่งรถสองแถว
ถอืว่าเป็นยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบประจ�ำทางหลักของระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนคร
ขอนแก่นเนือ่งจากไม่มตีวัเลอืกอืน่ในการเดนิทาง และเมือ่เปรยีบเทียบราคาค่าใช้จ่ายในการเดนิทางรถสองแถวถอืว่า
มค่ีาใช้จ่ายในการเดนิทางน้อยทีส่ดุ และเส้นทางการเดนิรถของรถสองแถวมมีากกว่ายานพาหนะประเภทอืน่ จงึสามารถ
ครอบคลุมเป้าหมายการเดินทางของผู้สูงอายุได้ ซึ่งเป็นเหตุผลที่ผู้สูงอายุส่วนใหญ่เลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะประเภทนี ้
ส่วนยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบไม่ประจ�ำทางกลุ่มตัวอย่างเลือกใช้รถจักรยานยนต์รับจ้างและ
รถสามล้อเครื่องมากกว่ารถแท็กซี่และGrab Car (บริการเรียกรถยนต์ส่วนตัว) เนื่องจากยานพาหนะทั้ง 2 ประเภทนี้
มค่ีาใช้จ่ายในการเดนิทางทีส่งูกว่ารถจักรยานยนต์รบัจ้างและรถสามล้อเครือ่งอกีทัง้เรือ่งเทคโนโลยใีนการเลอืกใช้ยาน

พาหนะประเภทGrab Car (บรกิารเรยีกรถยนต์ส่วนตวั)ทีผู่ส้งูอายตุ้องมคีวามเข้าใจในการใช้ Application ท�ำให้เข้าถงึ

ได้ยากเป็นผลให้ผู้สูงอายุเลือกใช้น้อยที่สุด (ตารางที่ 2)

ตารางที่ 2	 แสดงประเภทยานพาหนะระบบขนส่งสาธารณะและอันดับการเลือกใช้

ประเภทยานพาหนะระบบขนส่งสาธารณะ ล�ำดับการเลือกใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ Nomalized
Weight1 2 3 4 5 6 7

รถสองแถว* 243 42 9 1 0 0 0 0.386
รถจักรยานยนต์รับจ้าง** 30 80 12 3 1 0 0 0.193
รถแท็กซี่** 26 32 36 15 6 0 0 0.129
รถซิตี้บัส* 12 36 34 8 1 1 0 0.096
รถสามล้อเครื่อง** 8 40 30 2 0 0 1 0.077
รถตู้* 6 19 31 20 1 0 0 0.064
Grab Car** 6 8 2 1 1 0 0 0.055

**หมายเหตุ	 * ยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบประจ�ำทาง

		  ** ยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบไม่ประจ�ำทาง
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	 และเมื่อพิจารณาถึงความพึงพอใจในการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะด้วยการเก็บข้อมูลโดยให้ค่าคะแนน
ระดับ 1-5 (Likert Scales) พิจารณาจากค่าเฉลี่ยโดยพบว่ากลุ่มตัวอย่างมีความพึงพอใจในการเลือกใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะในระดบัปานกลาง โดยมค่ีาคะแนนอยูใ่นช่วง 3.81-3.54 คะแนน โดยมคีวามพึงพอใจในด้านต่างๆ เรยีงล�ำดบั
จากมากไปน้อย คือการครอบคลุมของเส้นทางเดินรถ ( =3.81, SD=0.900), สภาพยานพาหนะที่ให้บริการ ( =3.69, 
SD=1.071), การกระจายตวัของจดุรบัส่ง ( =3.67, SD=1.034), ความสะดวกสบาย ( =3.66, SD=0.897), ความตรง
ต่อเวลา ( =3.64, SD=1.176), ความปลอดภัย ( =3.67, SD=0.978), การเชื่อมโยงกับระบบขนส่ง ( =3.62, 
SD=0.847),ราคาค่าโดยสาร ( =3.60, SD=0.857) และข้อมูลและเวลาการเดินรถ ( =3.54, SD=0.990)
	 4. 	 แนวทางการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานด้านการเดินทางของผู้สูงอายุในเมือง
	 ผลการส�ำรวจความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างด้านแนวทางในการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานด้านการเดินทาง
โดยใช้ข้อแนะน�ำขององค์การอนามัยโลก (WHO) เป็นกรอบในการประเมินแนวทางการปรับปรุงด้วยการเก็บข้อมูล
โดยให้ค่าคะแนนระดับ 1-5 (Likert Scales) ซึ่งคาดหวังว่าผลส�ำรวจจะช่วยเป็นแนวทางให้หน่วยงานท้องถิ่นเห็นถึง
ความส�ำคญัและแก้ไขปัญหาการเดนิทางในเมอืงของผูส้งูอายใุห้เกดิความสะดวกสบาย ความปลอดภยั รวมถงึการเข้า

ถึงการเดินทางอย่าง เท่าเทียมกัน (ตารางที่ 3)

ตารางที่ 3	 แสดงการส�ำรวจความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างต่อแนวทางการพัฒนาปรับปรุงด้านการเดินทางของเมือง

ขอนแก่น

แนวทางการปรับปรุงด้านการเดินทาง Median SD

1. มีการปรับปรุงสภาพทางเดินเท้าหรือเส้นทางการเดินทางให้มีความปลอดภัยมากขึ้น เช่น เปลี่ยนฝาท่อ
ระบายน�้ำที่ช�ำรุด ,ซ่อมแซมทางเท้าให้ปลอดภัยต่อการเดินและการสัญจร, น�ำสิ่งกีดขวางหรือป้าย
โฆษณาที่ไม่ได้ใช้ออกจากทางเดินเท้า

5.00 4.38 0.816

2. ก�ำหนดระยะการติดตั้งและขนาดของป้ายบอกทาง และสัญญาณไฟจราจรต่างๆ ให้ผู้สูงอายุมองเห็นได้
ชัดเจนและเข้าใจง่าย

5.00 4.34 0.873

3. มกีารออกแบบช่องจราจรส�ำหรบัผูส้งูอายโุดยเฉพาะ เพือ่ช่วยให้ผูส้งูอายสุามารถขบัขีย่านพาหนะได้อย่างปลอดภัย 5.00 4.32 0.845
4. มีการปรับปรุงยานพาหนะของระบบขนส่งสาธารณะเพื่อให้สามารถขึ้น-ลง รถได้ความสะดวกและ

ปลอดภัย เช่น รถบัสหรือรถสองแถวต้องมีระบบ low-floor เพื่อให้ก้าวขึ้น-ลงได้สะดวก
4.00 4.32 0.808

5. มีการเพิ่มเส้นทางการเดินรถของระบบขนส่งสาธารณะให้ครอบคลุมถึงจุดหมายปลายทางของผู้สูงอายุ 4.00 4.31 0.808
6. มีการจัดตั้งศูนย์ติดต่อส�ำหรับช่วยเหลือผู้สูงอายุด้านการเดินทางโดยเฉพาะ เช่นมีบริการพิเศษส�ำหรับ

รถรับ-ส่ง เพื่อช่วยผู้สูงอายุที่ต้องการเดินทางจากที่พักไปติดต่อธุระ หรือท�ำกิจกรรมต่างๆ ได้สะดวกขึ้น
4.00 4.30 0.815

7. มีการเพิ่มจุดติดตั้งสัญญาณแจ้งเตือนภัยบริเวณจุดพัก-รอ ให้มากขึ้น เพื่อลดปัญหาโจรกรรมและอาชญากรรม 4.50 4.29 0.839
8. มีการอบรมมารยาทพนักงานขับรถของระบบขนส่งสาธารณะถึงวิธีการขับขี่และการปฏิบัติตัวเพื่อรองรับ

ผู้สูงอายุโดยเฉพาะ
4.00 4.29 0.793

9. ภาครัฐช่วยออกค่าใช้จ่ายส�ำหรับเดินทางบางส่วนส�ำหรับผู้สูงอายุที่เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ
เป็นชีวิตประจ�ำวัน

5.00 4.28 0.874

10. มีการปลูกต้นไม้เป็นแนวรั้วหรือท�ำรั้วกั้นบริเวณทางเดินเท้าบางจุดเพื่อลดปัญหาฝุ่นละอองและควัน
จากยาพาหนะหรือป้องกันการเกิดอันตรายจากการสัญจรของยานพาหนะ

4.00 4.28 0.802

11. มีการเพิ่มจุดพัก-รอ ไว้ใกล้ๆบริเวณที่มีแสงสว่างอย่างเพียงพอ 5.00 4.26 0.872
12. ภาครัฐสนับสนุนการเช่า/ซื้อ ยานพาหนะ เช่น จักรยานไฟฟ้า จักรยานสามล้อถีบ เพื่อช่วยให้ผู้สูงอายุมี

ยานพาหนะส�ำหรับการเดินทาง
5.00 4.24 0.910

13. มีการจัดระบบอาสา รับ-ส่ง ผู้สูงอายุหรือมีระบบนั่งร่วมคนขับเพื่อช่วยเหลือและอ�ำนวยความสะดวกให้ผู้สูงอายุ 4.00 4.24 0.800
14. มีการสอนวิธีการใช้แอพพลิเคชั่นส�ำหรับเรียกใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ เช่น Grab car, รถแท็กซี่ 4.00 4.12 0.889
15. มีการสร้างหลังคาคลุมในเส้นทางเดินเท้าตรงจุดที่มีชุมชนหนาแน่น 4.00 4.12 0.818

**หมายเหตุ 	 เรียงล�ำดับมาตราการตามค่าคะแนนที่ได้
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วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 21 ฉบับที่ 2 พฤษภาคม - สิงหาคม ประจ�ำปี 2565

	 จากการส�ำรวจของกลุ่มตัวอย่างท่ีมีต่อแนวทางการพัฒนาปรับปรุงด้านการเดินทางของเมืองขอนแก่นตาม

ตารางที่ 3 พบว่า กลุ่มตัวอย่างให้ความส�ำคัญทั้งหมด 15 มาตรการในระดับมากโดยมีค่าคะแนนอยู่ในช่วง 4.12-4.38 

คะแนน สะท้อนให้เห็นว่าในตอนนี้ความต้องการด้านการเดินทางของผู้สูงอายุในเมืองขอนแก่นไม่สามารถตอบสนอง

ความพึงพอใจและความต้องการกับผู้สูงอายุได้เท่าที่ควร เม่ือเสนอกรอบมาตราการในการปรับปรุงด้านการเดินทาง

เหล่านี้กลุ่มผู้สูงอายุจึงให้ความสนใจและความส�ำคัญกับทุกมาตราการที่เสนอเป็นอย่างมาก โดยสามารถแบ่งกลุ่ม

การปรับปรุงออกเป็น 3 กลุ่มดังนี้

	  1) 	ด้านกายภาพเมือง เช่น มีการปรับปรุงสภาพทางเดินเท้าหรือเส้นทางการเดินทางให้มีความปลอดภัย

มากขึน้ เช่น เปลีย่นฝาท่อระบายน�ำ้ทีช่�ำรดุ,ซ่อมแซมทางเท้าให้ปลอดภยัต่อการเดนิและการสญัจร, น�ำสิง่กดีขวางหรอื

ป้ายโฆษณาทีไ่ม่ได้ใช้ออกจากทางเดนิเท้า, ก�ำหนดระยะการตดิตัง้และขนาดของป้ายบอกทาง และสญัญาณไฟจราจร

ต่างๆ ให้ผูส้งูอายมุองเหน็ได้ชดัเจนและเข้าใจง่าย, มกีารเพิม่จดุตดิตัง้สญัญาณแจ้งเตอืนภัยบรเิวณจดุพกั-รอ ให้มากขึน้ 

เพื่อลดปัญหาโจรกรรมและอาชญากรรม, มีการออกแบบช่องจราจรส�ำหรับผู้สูงอายุโดยเฉพาะ เพื่อช่วยให้ผู้สูงอายุ

สามารถขบัขีย่านพาหนะได้อย่างปลอดภัย,มกีารปลกูต้นไม้เป็นแนวรัว้หรอืท�ำรัว้กัน้บรเิวณทางเดนิเท้าบางจดุเพือ่ลด

ปัญหาฝุ่นละอองและควันจากยาพาหนะหรือป้องกันการเกิดอันตรายจากการสัญจรของยานพาหนะ, มีการเพิ่มจุด 

พกั-รอ ไว้ใกล้ๆบรเิวณทีม่แีสงสว่างอย่างเพยีงพอ, มกีารสร้างหลงัคาคลมุในเส้นทางเดนิเท้าตรงจดุทีม่ชีมุชนหนาแน่น

	  2) 	ด้านโครงสร้างพืน้ฐานของเมอืง เช่น มกีารจดัตัง้ศนูย์ตดิต่อส�ำหรบัช่วยเหลือผูสู้งอายดุ้านการเดนิทาง

โดยเฉพาะ เช่นมีบริการพิเศษส�ำหรับรถรับ-ส่ง เพื่อช่วยผู้สูงอายุที่ต้องการเดินทางจากที่พักไปติดต่อธุระ หรือท�ำ

กิจกรรมต่างๆ ได้สะดวกขึ้น, ภาครัฐช่วยออกค่าใช้จ่ายส�ำหรับเดินทางบางส่วนส�ำหรับผู้สูงอายุที่เดินทางด้วยระบบ

ขนส่งสาธารณะเป็นชีวิตประจ�ำวัน, ภาครัฐสนับสนุนการเช่า/ซื้อ ยานพาหนะ เช่น จักรยานไฟฟ้า จักรยานสามล้อถีบ 

เพื่อช่วยให้ผู้สูงอายุมียานพาหนะส�ำหรับการเดินทาง, มีการจัดระบบอาสา รับ-ส่ง ผู้สูงอายุหรือมีระบบนั่งร่วมคนขับ

เพือ่ช่วยเหลอืและอ�ำนวยความสะดวกให้ผูส้งูอาย,ุ มกีารสอนวธิกีารใช้แอพพลิเคช่ันส�ำหรบัเรยีกใช้บรกิารระบบขนส่ง

สาธารณะ เช่น Grab car, รถแท็กซี่

	  3) 	ด้านบริการของระบบขนส่งสาธารณะเช่น มีการปรับปรุงยานพาหนะของระบบขนส่งสาธารณะเพื่อ

ให้สามารถขึ้น-ลง รถได้ความสะดวกและปลอดภัย เช่น รถบัสหรือรถสองแถวต้องมีระบบ low-floor เพื่อให้ก้าวขึ้น-

ลงได้สะดวก, มีการเพิ่มเส้นทางการเดินรถของระบบขนส่งสาธารณะให้ครอบคลุมถึงจุดหมายปลายทางของผู้สูงอายุ, 

มีการอบรมมารยาทพนักงานขับรถของระบบขนส่งสาธารณะถึงวิธีการขับขี่และการปฏิบัติตัวเพื่อรองรับผู้สูงอายุโดย

เฉพาะ

บทสรุป
	 ทางเลือกด้านการเดินทางของผู้สูงอายุในเขตเมืองขอนแก่นโดยพิจารณาจากข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง

ของผู้สงูอายใุนเขตเมอืงผนวกกับทศัคตแิละความต้องการในการปรบัปรุงโครงสร้างพืน้ฐานด้านการเดนิทางตามคูม่อื

เมอืงทีเ่ป็นมติรกบัผูส้งูอายขุององค์การอนามยัโลก (WHO) และความคดิเหน็ของผูส้งูอายใุนพืน้ทีศ่กึษา วิเคราะห์รวม

กบัคณุลกัษณะเฉพาะของผูส้งูอายแุละพฤติกรรมการเดินทางพบว่าวตัถปุระสงค์ในการเดินทางหลกัส่วนใหญ่จะเก่ียวข้อ

กบัชวีติประจ�ำวนัเป็นหลกั เช่นไปตลาด/ร้านค้า/ซปุเปอร์มาเกต็ หรอืไปออกก�ำลงักาย และระยะเวลาเฉลีย่ในการเดนิ

ทางแต่ละครั้งจะไม่เกิน15 นาที ส่วนทางเลือกในการเดินทางไปยังเป้าหมายหลักแต่ละครั้งผู้สูงอายุจะเลือกใช้

รถจักรยานยนต์และรถยนต์ในการเดินทาง ซึ่งตรงกับปัจจัยหลักในการเลือกรูปแบบการเดินทางคือความสะดวกและ
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ความปลอดภัย และเนื่องจากเป้าหมายการเดินทางในปัจจุบันของผู้สูงอายุเป็นเป้าหมายการเดินทางส้ันๆ ใช้เวลา

ไม่นานและสถานที่ส่วนใหญ่ที่ผู้สูงอายุส่วนเลือกไปจะอยู่ในละแวกใกล้เคียงกับที่พักอาศัย

	 นอกจากวัตถุประสงค์หลักโดยท่ัวไปแล้วยังมีวัตถุประสงค์การเดินทางไปพบแพทย์/โรงพยาบาล ซึ่งเป็น

เป้าหมายทีผู่ส้งูอายมุคีวามจ�ำเป็นต้องเดนิทางไปมากทีส่ดุ ผูสู้งอายสุ่วนใหญ่จะเลอืกรปูแบบการเดนิทางไปพบแพทย์/

โรงพยาบาลด้วย รถโดยสารสาธารณะแบบประจ�ำทางคอืรถสองแถวมากกว่าการเดนิทางโดยใช้ยานพาหนะส่วนบคุคล

เนื่องจากเป็นเป้าหมายท่ีใช้ระยะเวลาค่อนข้างนานและไม่ได้อยู่ใกล้ที่พักอาศัยจึงมีความจ�ำเป็นต้องเลือกรูปแบบการ

เดนิทางด้วยรถโดยสารสาธารณะประเภทนี ้เนือ่งจากยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบประจ�ำทางในพืน้ที่

อาจมไีม่มากเท่าทีค่วรนอกจากบรกิารรถสองแถวและเมือ่เปรยีบเทยีบค่าใช้จ่ายด้านการเดนิทางรถสองแถวมค่ีาใช้จ่าย

ด้านการเดินทางถกูกว่ายานพาหนะประเภทอืน่ในระบบขนส่งสาธารณะ แม้ว่าการศกึษาสภาพของยานพาหนะระบบ

ขนส่งสาธารณะไม่ได้อยู่ในขอบเขตของการศึกษาในครั้งนี้ แต่จากการศึกษาส�ำรวจสภาพยานพาหนะหรือความพึง

พอใจต่อระบบขนส่งสาธารณะของเมืองขอนแก่นแล้วยังถือว่าไม่ดีพอที่จะตอบสนองความต้องการด้านการเดินทาง

ของผู้สูงอายุเท่าที่ควรส่วนยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบ ไม่ประจ�ำทางที่กลุ่มตัวอย่างเลือกใช้ เช่น 

รถจักรยานยนต์รับจ้าง, รถแท็กซี่, รถสามล้อเครื่อง, Grab Car อาจตอบสนองในเรื่องความสะดวกสบาย แต่รูปแบบ

การเดินทางเหล่าน้ีกลับมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีค่อนข้างสูงกว่ายานพาหนะประเภท รถโดยสารสาธารณะแบบ

ประจ�ำทางแต่กย็งัมกีลุม่ตวัอย่างเลอืกใช้ยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบไม่ประจ�ำบางประเภทมากกว่า

เลอืกใช้ยานพาหนะประเภทรถโดยสารสาธารณะแบบประจ�ำทาง เช่น รถตูแ้ละรถซติีบ้สันอกเหนอืจากเรือ่งค่าใช้จ่าย

ด้านการเดนิทางทีเ่ป็นข้อจ�ำกดัในทางเลอืกด้านการเดนิทางแล้วระบบเทคโนโลยทีีท่นัสมยัของยานพาหนะบางประเภท

เช่น Grab Car, รถซิตีบ้สั เป็นอกีหนึง่สาเหตทุีท่�ำให้ผูส้งูอายไุม่สามารถเข้าถงึรปูแบบการเดนิทางใหม่ๆ ได้และเนือ่งจาก

กลุ่มผู้สูงอายุส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้มีรายได้ปานกลางถึงรายได้น้อยค่อนข้างต�่ำ ซ่ึงถือเป็นกลุ่มด้อยโอกาสในการเลือก

เดินทางและการเข้าถึงโอกาสด้านต่างๆ ของสังคมอยู่แล้ว แต่เมื่อดูข้อมูลค่าใช้จ่ายด้านการเดินทางจะพบว่า ผู้สูงอายุ

ทีม่รีายได้ปานกลางค่อนข้างน้อยแต่กลบัมต้ีนทนุในการเดนิทางทีค่่อนข้างสงูซึง่อาจเป็นอกีหนึง่สาเหตหุลกัทีท่�ำให้ผู้สูง

อายุไม่มีตัวเลือกด้านการเดินทางมากเท่าที่ควร

	 นอกจากนีส้าเหตขุองระดบัรายได้ปานกลางถงึรายได้น้อยค่อนข้างต�ำ่ของผูส้งูอายเุป็นข้อจ�ำกดัในทางเลอืก

รูปแบบการเดนิทางในเขตเมอืงแล้ว โครงสร้างพืน้ฐานด้านการเดนิทางของเมอืงกค็วรได้รบัการปรับปรงุและแก้ไขตาม

แนวทางในการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานด้านการเดินทาง จากการส�ำรวจความคิดเห็นแนวทางการพัฒนาปรับปรุง

ด้านการเดนิทางของผูส้งูอายใุนพืน้ทีศ่กึษาเมอืงขอนแก่นโดยใช้กรอบข้อแนะน�ำขององค์การอนามยัโลก (WHO) ระบุ

ได้ว่าผูส้งูอายมุคีวามต้องการระดบัมากกบัทกุมาตรการและนโยบายทีใ่ช้ในการประเมนิ แต่จะให้ความส�ำคญัเกีย่วกบั

แนวทางการปรับปรุงสภาพทางเดินเท้าหรือเส้นทางการเดินทางมากเป็นอันดับต้นๆ เนื่องด้วยการเดินเท้าเกิดจาก

กิจกรรมที่เกิดขึ้นในละแวกที่พักอาศัย ส่วนใหญ่เป็นเป้าหมายการเดินทางในระยะเวลาสั้นๆ ระยะทางไม่ไกลมากนัก

แต่ผูส้งูอายสุ่วนใหญ่ยงัเลอืกรปูแบบการเดนิทางด้วยรถจกัรยานยนต์หรอืรถยนต์เป็นหลักแม้จะเป็นละแวกทีพ่กัอาศัย 

สะท้อนให้เห็นว่าสภาพทางเดินเท้าหรือเส้นทางการเดินทางไม่ตอบสนองในแง่ของความปลอดภัยและความสะดวก 

ผู้สูงอายุจึงมีความจ�ำเป็นต้องเลือกเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลเป็นหลักในการเดินทาง แสดงให้เห็นว่าหน่วย

งานท้องถิน่และหน่วยงานทีเ่กีย่วข้องยงัไม่สามารถปรบัปรงุหรอืจดัการด้านการเดนิทางทีเ่ป็นมติรกบัผูส้งูอายไุด้ดเีท่า

ที่ควร ในขณะที่สังคมเมืองขอนแก่นก�ำลังเกิดการเปลี่ยนแปลงเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุในอนาคตอันใกล้น้ีและจากข้อมูล

ดงักล่าวยงัสะท้อนให้เหน็ถึงคณุภาพของระบบขนส่งสาธารณะในเมืองทีย่งัไม่มปีระสทิธิภาพเท่าทีค่วร ส่งผลให้ผูสู้งอายุ
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ในปัจจบุนัยงัคงเลอืกเดนิทางด้วยยานพาหนะส่วนบคุคลมากกว่าเดนิทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และหากไม่มกีาร

ด�ำเนินการใดๆ จะท�ำให้ในอนาคตผู้สูงอายุมีแนวโน้มที่จะเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลเพิ่มมากขึ้นในขณะที่

จ�ำนวนผูใ้ช้บริการขนส่งสาธารณะกลบัลดลงอย่างต่อเนือ่ง เพราะปัญหาความรวดเรว็ในการให้บรกิาร ปัญหาด้านความ

ปลอดภัยของผู้ใช้บริการ ปัญหาของปริมาณของยานพาหนะมีไม่เพียงพอ และปัญหาความตรงต่อเวลา (สลิลาทิพย์ 

ทิพยไกรศร, 2554) สอดคล้องกับความเห็นของ สุเมธ องกิตติกุล นักวิชาการอาวุโสของสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนา

ประเทศไทย (TDRI)(สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2556) ที่กล่าวว่า ปัญหาของระบบขนส่งมวลชนของ

ประเทศไทยเกิดจากคุณภาพการให้บริการ ความปลอดภัย การขับรถเร็ว และคุณภาพของยานพาหนะที่ไม่ดีเพราะ

ขาดการบ�ำรุงรักษาและการก�ำกับดูแลมาเป็นระยะเวลานาน เป็นต้น

	 จากการศึกษาแสดงให้เห็นถึงพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุและปัญหาที่เกิดจากการเดินทางของ

ผู้สูงอายุในเมืองขอนแก่น จึงมีการสอบถามถึงข้อเสนอแนะการพัฒนาเพื่อน�ำไปสู่แนวทางการปรับปรุงที่ผู้สูงอายุมี

ความต้องการในการเดินทางโดยพิจารณาตามแนวทางเมืองที่เป็นมิตรกับผู้สูงอายุขององค์การอนามัยโลก (WHO) 

ด้านโครงสร้างพื้นฐานที่ดีด้านการเดินทางของผู้สูงอายุและสามารถน�ำมาข้อมูลมาปรับและประยุกต์ใช้กับการแก้ไข

ปัญหาด้านการเดินทางของผู้สูงอายุในเมืองขอนแก่นได้ เพื่อเป็นการช่วยให้ผู้สูงอายุมีคุณภาพชีวิตที่ดีได้ควรมุ่งเน้น

การปรับปรุงและพัฒนาด้านระบบขนส่งสาธารณะให้เพิ่มมากขึ้น เพื่อยกระดับคุณภาพการให้บริการด้านขนส่ง

สาธารณะในเชิงโครงสร้างพื้นฐานทั่วไปกับการบริหารจัดการ สิ่งอ�ำนวยความสะดวกต่างๆ ด้านการเดินทางของผู้สูง
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