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บทที่  1 
 

บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญ 
  
บทบาทของภาคการขนสงเปนกลไกพื้นฐานในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ  การ

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานและบริการดานการคมนาคมขนสงจึงเปนสิ่งที่จําเปน  เพื่อสงเสริมให  
ระบบขนสงเปนระบบที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งจะชวยใหประชาชนสามารถดําเนินกิจกรรมตางๆ ได
อยางสะดวกและรวดเร็ว  อันจะสงผลตอการเจริญเติบโตของประเทศ  นอกจากนี้ระบบขนสงที่มี
ประสิทธิภาพยังเปนตัวสงเสริมการทองเที่ยวในประเทศ  ซึ่งจะชวยพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมใหดี
ยิ่งขึ้นอีกทางหนึ่ง 
 
ตารางที่ 1.1  ปริมาณการเดนิทางขนสงของคน (คน/วัน) 

ปริมาณการเดินทาง (คน/วัน) 
อัตราการเปลี่ยนแปลง   

(รอยละตอป) ประเภทพาหนะ 
2546 2549 2554 2546-2549 2549-2554 

รถขนาดเล็ก 1,384,426 1,493,218 1,493,051 1.3 1.0 
รถโดยสาร 706,896 763,827 759,492 1.3 1.0 
รถไฟ 130,345 141,014 145,293 1.3 1.2 
เครื่องบิน 26,496 28,630 28,847 1.3 1.0 

รวม 2,248,163 2,426,689 2,426,683 1.3 1.0 
ที่มา : แผนหลกัการขนสง ป พ.ศ. 2542 – 2549 ของกระทรวงคมนาคม (เดิม) 
 

เนื่องมาจากความตระหนักในความสําคัญของการคมนาคมขนสง  รัฐบาลในยุค    
พ.ต.ท. ดร. ทักษิณ    ชินวัตร  ไดมีนโยบายเปดเสรีการบินดวยการสนับสนุนโครงการสายการบิน
ตนทุนต่ํา (Low-cost Airlines)  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อชวยเสริมสรางโครงสรางพื้นฐานทางดาน
การขนสงใหกับประเทศไทย  ขยายตลาดการบินในประเทศ เพื่อเปนการเพิ่มทางเลือกในการ
คมนาคมขนสงใหกับประชาชน ใหสามารถเดินทางโดยเครื่องบินที่มีคาโดยสารราคาประหยัด  
สะดวกและรวดเร็ว  รวมทั้งการสงเสริมการทองเที่ยวในประเทศ  อันจะชวยพัฒนาเศรษฐกิจและ
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สังคมในสวนภูมิภาคและภาพรวมของประเทศใหดีข้ึน  จากนโยบายนี้ ทําใหในปจจุบันมีสายการ
บินราคาประหยัดรายใหมๆ เกิดขึ้นมาในเมืองไทยหลายสายดวยกัน 

 
การเปดใหบริการของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทย ยอมสงผลกระทบตอ

ผูประกอบการธุรกิจขนสงผูโดยสารในประเทศปจจุบัน โดยกลุมผูประกอบการที่ไดรับผลกระทบ 
รวมทั้งตองปรับกลยุทธธุรกิจเพื่อรักษาสวนแบงตลาดไดแก  1) ธุรกิจสายการบินที่ใหบริการ
ภายในประเทศอยูในปจจุบัน และ 2) กิจการที่ใหบริการขนสงผูโดยสารทางบก อันไดแก การรถไฟ
แหงประเทศไทย และธุรกิจรถทัวรปรับอากาศ  โดยเฉพาะธุรกิจการขนสงทางบกนั้น  จะเปนกลุมที่
ไดรับผลกระทบมากที่สุด เนื่องจากกลุมเปาหมายของสายการบินตนทุนต่ําคือ คนชั้นกลางซึ่งเปน
กลุมลูกคาของรถไฟและรถทัวรเชนเดียวกัน  (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2546)   

 
แนวโนมในการขยายตัวของระบบขนสงมวลชนทางบกจึงลดลง  เห็นไดจากสถิติซึ่งมีการ

ลดลงของผูโดยสารรถไฟ  สวนผูโดยสารของรถทัวรนั้นแมจะมีเพิ่มข้ึนก็เพียงจํานวนเล็กนอย  
ในขณะที่การขนสงทางอากาศมีแนวโนมการเจริญเติบโตที่สูงขึ้น (ตารางที่ 1.2)  ซึ่งสามารถแยง
สวนแบงทางการตลาดของการขนสงระหวางจังหวัดโดยเฉพาะที่มีเสนทางระยะยาว 
 
ตารางที่ 1.2  สถิติการขนสงผูโดยสารภายในประเทศ (หนวย : พันคน) 

จํานวนผูโดยสาร 2543 2544 2545 2546 2547 

รถโดยสาร บขส. 10,961 10,787 10,852 11,364 11,585 
อัตราการเปลี่ยนแปลง  -1.59% +0.60% +4.72% +1.94% 

ทางรถไฟ 55,213 56,749 55,550 53,216 50,228 
อัตราการเปลี่ยนแปลง  +2.78% -2.11% - 4.20% - 5.61% 

ทางอากาศ 7,014 7,267 6,464 6,048 7,818 
อัตราการเปลี่ยนแปลง  +3.61% -11.05% -6.44% +29.27% 

 ที่มา : รางรายงานการใหคาํปรึกษาระบบประเมินผลการดําเนนิงาน บริษัท ขนสงจาํกัด (บขส.) 
ประจําปบัญช ี2549 
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ภายหลังจากสายการบินตนทุนต่ําเปดใหบริการ  ผลประกอบการของรถไฟดานจํานวน
ผูโดยสารและรายไดจากการโดยสารรถชั้น 1 และชั้น 2 ของรถไฟในชวงเดือนมกราคม - มิถุนายน 
2547  เปรียบเทียบกับเดือนมกราคม-มิถุนายน 2546  พบวา  ตัวเลขผูโดยสาร ลดลงประมาณ 
83,782 คน  สวนรายไดรวมรถชั้น 1 และ 2 ในชวงเดือนมกราคม - มิถุนายน 2547 เปรียบเทียบ
กับเดือนมกราคม - มิถุนายน 2546  พบวา  ลดลงรวม 29,106,277 บาท  (บิสิเนสไทย, 2547: 8)  
เมื่อพิจารณาจากผลประกอบการทั้งป ก็พบวารายไดของการรถไฟลดลง (ตารางที่ 1.3)  
 
ตารางที่ 1.3  สถิติการรถไฟ 

รายการ 2546 2547 
อัตราการ

เปลี่ยนแปลง 
รายไดจากการโดยสาร  
(พันบาท) 4,025,748 3,931,904 -2.33% 

จํานวนคนโดยสาร รถชัน้ 1   
(พันคน) 129 124 -3.87% 

จํานวนคนโดยสาร รถชัน้ 2   
(พันคน) 4,633 4,391 -5.22% 

ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย 
 
จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการของรถทัวรปรับอากาศกม็ีจาํนวนลดลงเชนเดียวกัน  โดยจะ

ไดรับผลกระทบมากในเสนทางที่สายการบนิตนทุนต่าํเปดใหบริการ ไดแก เชียงใหม พิษณุโลก 
อุดรธานี และภูเก็ต   ซึ่งสาเหตุที่สายการบินตนทุนต่าํเลือกเสนทางดังกลาวนี ้ ก็เพราะจังหวัด
เหลานี้เปนแหลงทองเทีย่วทีสํ่าคัญ ประกอบกับประชาชนในพื้นที่มกีารเดินทางโดยเครื่องบินใน
ปริมาณสูง  

 
ในแงของผูบริโภคแลว การเปดใหบริการของสายการบนิตนทนุต่ําและการแขงขันในการ

ใหบริการนีเ้ปนการเพิ่มทางเลือกใหผูบริโภคหรือผูเดินทาง ที่จะไดรับประโยชนจากการแขงขันดาน
ราคาและคุณภาพของบริการจากผูประกอบการ  ดังนั้น  การศึกษาพฤติกรรมการเลอืกรูปแบบการ
เดินทางจงึนบัวามีความสาํคัญอยางยิง่  เนื่องจากจะชวยใหทราบถงึ กระบวนการตดัสินใจและ
ปจจัยที่เกี่ยวของตอการเลือกใชบริการการขนสงภายในประเทศ  นอกจากนั้นยังนําไปสูการพัฒนา
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แบบจําลองซึง่แสดงอิทธิพลของปจจัยตางๆ วามมีากนอยเพียงใด  อันจะเปนแนวทางการพัฒนา
ระบบขนสงสาธารณะใหดียิง่ขึ้น 

 
เชียงใหม  เปนจังหวัดที่จัดไดวาเปนเมืองหลักและเปนแหลงทองเที่ยวที่สําคัญ เนื่องจาก

เปนเมืองที่รวบรวมศิลปกรรม โบราณวัตถ ุตลอดจนวฒันธรรมดั้งเดิมของลานนาไทยเอาไว
เชียงใหมจงึกลายเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจ การศึกษา และการทองเทีย่วของภาคเหนือตอนบน  
ผลที่ตามมาคอื การขยายตวัอยางมากของประชากรที่อยูอาศัยอยางถาวร และ/หรือ อพยพเขามา
ชั่วคราว เพื่อทาํงาน หรือศึกษา และนักทองเทีย่วจาํนวนมาก  จากที่กลาวขางตน  ทาํใหมกีาร
เดินทาง ไปยังจังหวัดเชียงใหมในปริมาณที่สูง (ตารางที ่1.4)  
 
ตารางที่ 1.4  ขอมูลผูเยี่ยมเยียน จังหวัดเชียงใหม ป 2547 

รายการ 2546 
อัตราการ

เปลี่ยนแปลง (%) 2547 
อัตราการ

เปลี่ยนแปลง (%) 

นักทองเที่ยว 3,146,194 -1.61 3,623,395 +15.17 

     ชาวไทย 1,714,843 +4.60 1,877,194 +9.47 

     ชาวตางชาติ 1,431,351 -8.15 1,746,201 +22.00 

นักทัศนาจร 253,712 -3.57 275,148 +8.45 

     ชาวไทย 207,216 -2.58 223,905 +8.05 

     ชาวตางชาติ 46,496 -7.75 51,243 +10.21 

รวม 3,399,906 -1.76 3,898,543 +14.67 

     ชาวไทย 1,922,059 +3.77 2,101,099 +0.32 

     ชาวตางชาติ 1,477,847 -8.14 1,797,444 +21.63 
ที่มา : การทองเทีย่วแหงประเทศไทย 
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ผูเดินทางสามารถเลือกการเดินทางรูปแบบตางๆ  ไดแก  การเดินทางโดยรถยนตสวน
บุคคล  การเดินทางโดยรถประจําทาง  การเดินทางโดยรถไฟ  และการเดินทางโดยเครื่องบิน  
(ตารางที่ 1.5) 

   
ตารางที่ 1.5   รูปแบบการเดินทาง  

รูปแบบการเดินทาง 
ระยะทาง               
(กิโลเมตร) 

ระยะเวลาในการเดินทาง 
(ชั่วโมง) 

รถยนตสวนบคุคล 696 8-10 
รถประจําทาง (รถทัวร) 713 10 
รถไฟ 751 13 
เครื่องบิน - 1 
ที่มา : การทองเทีย่วแหงประเทศไทย 

 
หากพิจารณาถึงรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางเลือกในป 2545 และ 2546  พบวา       

ผูเดินทางสวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  ขณะที่รถไฟเปนบริการขนสงสาธารณะที่        
ผูเดินทางเลือกมากที่สุด  (การทองเที่ยวแหงประเทศไทย, 2547)  อยางไรก็ตาม  การเปดใหบริการ
ของสายการบินตนทุนต่ํา  นาจะทําใหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง
เปลี่ยนแปลงไป  โดยธุรกิจที่ใหบริการขนสงผูโดยสารทางบก (การรถไฟแหงประเทศไทย และธุรกิจ
รถทัวรปรับอากาศ) จะเปนกลุมที่ไดรับผลกระทบมาก  เนื่องจากกลุมเปาหมายของสายการบิน
ตนทุนต่ําคือ คนชั้นกลางซึ่งเปนกลุมลูกคาของรถไฟและรถทัวรเชนเดียวกัน  ผูโดยสารสวนหนึ่งที่
แตเดิมนิยมโดยสารรถไฟหรือรถทัวรปรับอากาศ อาจจะหันไปใชบริการทางอากาศของสายการบิน
ตนทุนต่ําแทน  เนื่องจากความแตกตางของราคาระหวางการเดินทางทางบกกับการเดินทางดวย
เครื่องบินจะลดลง (ตารางที่ 1.6)  ประกอบกับจุดเดนดานความรวดเร็วซึ่งเปนปจจัยดึงดูดที่สําคัญ  
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ตารางที่ 1.6   คาโดยสาร 

รูปแบบการเดินทาง คาโดยสาร (บาท) 

สายการบินปกติ 2,275 

สายการบินตนทนุต่ํา 1,300 – 2,000 

รถไฟ (ดวนพิเศษ) 700-1300 

รถทัวรปรับอากาศ (ชัน้ 1 - 24 ที่นัง่) 500-700 
ที่มา : จากการสํารวจ 
 

จากขอมูลการเดินทางในป 2547  พบวา  รถไฟยังเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทาง 
เลือกมากที่สุด  แตส่ิงที่นาสังเกตคือ  แนวโนมของการเดินทางโดยเครื่องบินที่เพิ่มสูงขึ้น  ในอตัราที่
สูงกวาการเพิ่มข้ึนของการเดินทางโดยรถไฟและรถโดยสารประจําทางอยางมาก   (ตารางที่ 1.7)  
แสดงใหเห็นถึงผลของการเปดใหบริการของสายการบินตนทุนต่ําที่มีตอพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทาง 
 
ตารางที่ 1.7  จํานวนผูเยี่ยมเยียน ตามรูปแบบการเดินทาง ป 2547 

รายการ 2546 2547 อัตราการเปลี่ยนแปลง (%) 

เครื่องบิน 676,731 907,987 +34.17 

     ชาวไทย 227,170 291,969 +28.42 
     ชาวตางชาติ 449,561 616,018 +37.03 
รถไฟ 950,958 1,045,503 +9.94 

     ชาวไทย 469,917 508,913 +8.30 
     ชาวตางชาติ 481,041 536,590 +11.55 
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ตารางที่ 1.7  จํานวนผูเยี่ยมเยียน ตามรูปแบบการเดินทาง ป 2547 (ตอ) 

รายการ 2546 2547 อัตราการเปลี่ยนแปลง (%) 

รถโดยสารประจําทาง 737,198 773,780 +4.96 

     ชาวไทย 449,226 459,099 +2.20 
     ชาวตางชาติ 287,972 314,681 +9.27 

รวม 2,364,887 2,727,270 +15.32 

ที่มา : การทองเทีย่วแหงประเทศไทย 
 

จากสถิติการเดินทางโดยทางอากาศ ป 2547  พบวา  มผูีเดินทางทั้งสิน้ 7,818,000 คน  
ซึ่งเปนผูที่เดนิทางไปยังจงัหวัดเชียงใหม 907,987 คน  คิดเปนรอยละ 11.61 ของการเดินทางทาง
อากาศทั้งประเทศ  สวนจํานวนผูโดยสารของสายการบนิไทยซึ่งเปนสายการบนิหลกัที่เปด
ใหบริการ พบวา มีจํานวนผูโดยสาร 5,013,000 คน ( การบินไทย, 2547)  จึงประมาณการไดวา มี
จํานวนผูโดยสารของสายการบินตนทนุต่ําทั้งสิน้ 2,805,000 คน  ซึง่เปนผูที่เดนิทางไปยังจงัหวัด
เชียงใหมประมาณ 325,661 คน (ตารางที่ 1.8) 
 
ตารางที่ 1.8   คาประมาณจาํนวนผูโดยสารที่เดินทางโดยทางอากาศไปยังจงัหวัดเชยีงใหม            
                     ป 2547 

รูปแบบการเดินทาง จํานวนผูโดยสารโดยประมาณ รอยละ 

สายการบินปกติ 582,009 64.12 

สายการบินตนทุนต่ํา 325,661 35.88 

รวม 907,670 100 

ที่มา : จากการสํารวจ 
หมายเหต ุ กําหนดใหสัดสวนของผูเดินทางไปยังจงัหวัดเชียงใหมโดยสายการบินปกติและสายการ
บินตนทุนต่าํมคีาเทากัน คือ 11.61% 

 



                                                                                                                 
                                                                                                              

 

8

จากความสําคัญของจังหวัดเชียงใหมที่เปนเมืองหลักและเปนแหลงทองเที่ยวที่สําคัญ  
ทําใหมีโครงการพัฒนาจังหวัดเชียงใหมเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค (Aviation Hub)  
การศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางที่เดินทางไปยังจังหวัดเชียงใหมจึง  
นาจะชวยใหทราบถึงกระบวนการและปจจัยที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
ภายในประเทศไดดียิ่งข้ึน  นอกจากนั้นยังนําไปสูการพัฒนาแบบจําลองซึ่งแสดงอิทธิพลของปจจัย
ตางๆ อันจะเปนแนวทางในการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะใหดียิ่งขึ้น  

 
 
1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1.  เพื่อศึกษาลักษณะของการเดินทางและพฤติกรรมของผูเดินทางจากกรุงเทพมหานคร
ถึงจังหวัดเชียงใหม 

2.  เพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง
จากกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดเชียงใหม 

3.  เพื่อพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตรที่อธิบายถึงการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางของผูเดินทางจากกรุงเทพมหานครถึงเชียงใหม 

 

1.3  ขอบเขตของการวิจยั 
 
1.  กลุมเปาหมาย  เจาะจงกลุมเปาหมายเฉพาะผูที่เดินทางจากกรุงเทพมหานคร ไปยัง

จังหวัดเชียงใหมเทานั้น  โดยประกอบดวย ผูที่มีที่พักอาศัยอยูในจังหวัดเชียงใหม ผูที่เดินทางเพื่อ
ไปทํางาน และผูที่เดินทางเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว 

2.  รูปแบบการเดินทางที่ไดนํามาวิเคราะหในการศึกษานี้  คือ  การเดินทางโดยระบบ
ขนสงสาธารณะ  ประกอบดวย  การเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  การเดินทางโดยรถไฟ 
(รถดวนพิเศษ)  และการเดินทางโดยรถทัวรปรับอากาศ (ชั้น 1) 

3.  การสัมภาษณขอมูลผูเดินทางไดเลือกชวงเวลาที่มีการเดินทางแบบปกติ กลาวคือ  
ไมอยูในชวงวันหยุดยาวหรือมีเทศกาลทองเที่ยว 
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1.4  ประโยชนที่ไดจากการวิจัย  
 

1.  สามารถเขาใจถึงพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง  รวมทั้งทราบถึงปจจัยที่มี
อิทธิพลสําคัญตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

2.  ประโยชนตอหนวยงานภาครัฐ  ที่สามารถใชแบบจําลองในการพยากรณพฤติกรรม
การเลือกรูปแบบการเดินทาง  เพื่อประเมินผลของนโยบายและหาแนวทางที่จะนํามาประยุกตใช
ตอไป 



บทที่  2 
 

แนวคิดเชิงทฤษฏีและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

2.1  ทฤษฎีที่ใชในการศึกษา 
 

2.1.1  ทฤษฎอุีปสงค 
 

อุปสงคของสินคาบริการทั่วๆ ไป  หมายถึง  ความเต็มใจที่จะซื้อ (Willingness)  สินคา
บริการนั้นๆ รวมกับความสามารถที่จะซื้อ (Ability)  ซึ่งระดับของอุปสงคตอสินคาจะมากนอย
เพียงใดขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ  สวนอุปสงคตอการเดินทางนั้นจะมีความแตกตางออกไปจากสินคา
อ่ืน  เชน  มีความแปรปรวนตามชวงเวลาอยางสม่ําเสมอ  การใชบริการขนสงสาธารณะจะสูงมาก
ในตอนเชาตรูและตอนเย็น  ทั้งนี้เปนเพราะอุปสงคสําหรับการขนสงมีลักษณะสืบเนื่องจากอุปสงค
สินคาบริการอื่น  (Derived Demand)  ซึ่งก็คือเปนผลมาจากความตองการที่จะทํากิจกรรมตางๆ 
ในสถานที่ตางๆ อาทิ  การที่มีอุปสงคในการซื้อสินคาจากตลาดหรืออุปสงคในการรับประทาน
อาหารนอกบานสูงนั่นเอง  (ประจักษ ศกุนตะลักษณ, 2529) 

 
ในทฤษฎีเศรษฐศาสตรคลาสสิก (Classical Economics) ทั้งอุปสงคและอุปทานเปน

ฟงกชั่นของตนทุน  แตในเรื่องของการเดินทางนั้น  นอกจากคาใชจายที่เปนตัวเงินแลว ยังมี
คาใชจายที่เปนเวลาอีกดวย  ดังนั้น  เศรษฐศาสตรการขนสง (Transport Economics) จึงเปนการ
จัดการกับส่ิงที่เรียกวา “Generalized Cost” ซึ่งก็คือตนทุนและเวลานั่นเอง  “เวลา” จะถูกแปลงคา
ใหเปนหนวยของเงินโดยวิธีที่เรียกวา “Value of travel time savings”  (Hensher และ Button, 
2000: 12) 

 
อุปสงคการขนสงขึ้นอยูกับปจจัยที่คลายกันกับอุปสงคสินคาบริการทั่วไป  คือ  ราคา

สินคาชนิดนั้น (PX)  ราคาสินคาชนิดอื่นๆ (P1, P2, P3,…, Pn)  และระดับรายได (Y)  นั่นคือ 
 

DX = f (PX, P1, P2, Pn, Y) 
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ตัวแปรทางดานขวามือของสมการมิใชตัวแปรสามัญแตเปนตัวแทนของกลุมปจจัย

หลายๆ ปจจัยที่มีผลกระทบตอกันและกันอยางซับซอน  เชน  ราคา ในที่นี้ไมไดหมายความถึงแต
เพียงคาโดยสาร (Fares)  แตรวมถึงตนทุนอื่นๆ ทั้งหมดที่เกี่ยวของกับการผลิตบริการขนสงดวย  
โดยปกติตนทุนดานเวลาจะเปนสวนสําคัญที่สุด  
 

ในดานระดับรายไดกับอุปสงคบริการ  พบวา  มีความสัมพันธในทางตรงขามกันระหวาง
รายไดกับการใชบริการขนสง  โดยเมื่อรายไดเพิ่มข้ึน อุปสงคการบริการขนสงจะนอยลง   แตจะ
สงผลตออุปสงคการตัดสินใจเปนเจาของรถแทน   นอกจากนี้ระดับรายไดยังสงผลตออุปสงคใน
การขนสงในระยะสั้นและระยะยาวแตกตางกันออกไป  โดยในระยะสั้นนั้นรายไดจะทําใหอุปสงค
การขนสงลดลงมาก  แตเมื่อเวลาผานไปผูเดินทางที่ใชบริการขนสงจะปรับตัวได  ทําใหในระยะ
ยาวรายไดจะสงผลนอยลง 
  

ราคาสินคาชนิดอื่นๆ หรือราคาของการบริการขนสงชนิดอื่นๆ จะใหผลเชนเดียวกันกับ
กรณีของสินคาบริการทั่วไป  นั่นคือ  เมื่อราคาของการบริการขนสงชนิดอื่นๆ สูงขึ้น  อุปสงคตอการ
ขนสงนี้จะสูงขึ้น  แตถาราคาของการบริการขนสงชนิดอื่นๆ ต่ําลงจะทําใหอุปสงคตอการขนสงนี้
ต่ําลง 
  

แบบจําลองอุปสงคจะชวยในการทํานายการตัดสินใจทางการเดินทางจากทางเลือก
ตางๆ ที่มีอยู  การตัดสินใจนี้ประกอบไปดวยตัวแปรตางๆ ที่สําคัญ  ไดแก  เวลาการเดินทาง, 
เสนทาง, รูปแบบ, จุดหมายปลายทาง, ความถี่ในการเดินทาง 
  

2.1.2  ทฤษฎอีรรถประโยชน 
  

อรรถประโยชน (Utility)  หมายถึง  ความพอใจที่ผูบริโภคไดรับจากการบริโภคสินคา
บริการในขณะหนึ่งๆ  ซึ่งในการศึกษาทฤษฎีอรรถประโยชนนี้ไดสมมุติวาอรรถประโยชนหรือความ
พอใจดังกลาวสามารถวัดออกมาเปนหนวยได โดยกําหนดหนวยเปน “ยูทิล”  (นราทิพย ชุติวงศ, 
2542: 94) 
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อรรถประโยชนที่แตละบุคคลไดรับจากสินคาชนิดเดียวกันในปริมาณที่เทากันอาจ

แตกตางกันได  ข้ึนอยูกับรสนิยมของแตละบุคคลและในขณะนั้นบุคคลมีความตองการมากนอย
เพียงใด  ถามีความตองการมากจะทําใหไดรับอรรถประโยชนสูงกวาเมื่อมีความตองการนอย 
 

ขอสมมุติที่สําคัญของทฤษฎีอรรถประโยชน  คือ  พฤติกรรมของผูบริโภคมักคิดคํานวณ
อยางรอบคอบในการเลือกซื้อสินคาอยางมีเหตุมีผล (Rational behavior) และทําใหตนไดรับความ
พึงพอใจสูงที่สุด  หรืออรรถประโยชนสูงสุดจากการใชรายไดจํากัดของเขา  เมื่อนํามาประยุกตกับ
การเลือกรูปแบบการเดินทางจะไดวา  ผูเดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทาง i ก็ตอเมื่อไดรับ
อรรถประโยชนจากการเดินทางโดยรูปแบบ i มากกวาหรือเทากับการเดินทางโดยรูปแบบ j  ดัง
สมการ 

 
cjallforijUU ji ∈≠≥ ,,  

 
โดยที ่  Ui   คือ   อรรถประโยชนจากการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทาง i 

               Uj   คือ   อรรถประโยชนจากการเดินทางโดยรปูแบบการเดินทาง j 
        C   คือ   กลุมทางเลือกทีผู่เดินทางพิจารณา 

 
 
2.2  แบบจําลองที่ใชในการศกึษา 
 

จากพฤติกรรมของบุคคลในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  โดยคํานึงถึง
อรรถประโยชน (Utility)  ที่ไดรับเปนสําคัญ  ทําใหเกิดแนวคิดอรรถประโยชน  2  ประเภท 

 
1)  Deterministic Utility 

                      
ผูเดินทางรูรูปแบบฟงกชั่นของอรรถประโยชนของตนเองอยางชัดเจน  สามารถรูคา

อรรถประโยชนที่ไดรับจากการเดินทางในแตละรูปแบบและมีเกณฑการตัดสินใจที่แนนอน  โดยจะ
เลือกเดินทางในรูปแบบที่ใหอรรถประโยชนสูงสุด 

ฟงกชั่นอรรถประโยชนสามารถเขียนในรูปสมการ  ดังนี้ 
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( )ki XXXXFU ...,,,, 321=  
 

โดยอาจจะกําหนดใหอยูในรูปของฟงกชั่นเชิงเสน (Linear) 
 

∑
=

=
K

k
kki XU  θ

1   
โดยที ่  Ui   คือ  อรรถประโยชนจากการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทาง i 

                Xk   คือ  ปจจัยตวัที่ k 
                 өk  คือ  พารามิเตอรของปจจัยตัวที ่k 
                k   คือ  อันดับที่ 1, 2, 3,..., k 
                K   คือ  จํานวนปจจัยทัง้หมด 
 

อยางไรก็ตาม  แบบจําลอง Deterministic Utility  มีขอจํากัดหลายประการ  โดย  
Kanafani (1983)  พบวา  สมมุติฐานของตัวแปรที่นํามาพิจารณาและพารามิเตอรของแบบจําลอง
นี้มีขอจํากัด  ทั้งยังไมสามารถกําหนดตัวแปรบางอยางลงในแบบจําลองได  เชน  คานิยม  และยัง
บอกไดเพียงการเลือกหรือไมเลือกทางใดทางหนึ่งเทานั้น (รูปที่ 2.1)  ทําใหแบบจําลองไมสามารถ
อธิบายพฤติกรรมไดอยางสมจริง  เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลอง Stochastic Model  ดังจะกลาว
ในหัวขอตอไป 

 
 

          Pn (i) 
       Deterministic Utility Model 
      1.0 
 

0.5 Stochastic Utility Model 
 
          Vin - Vjn 

 

รูปที่ 2.1  ผลจากการพยากรณของแบบจําลอง Deterministic และ Stochastic
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2)  Stochastic Utility 

 
มีขอสมมุติวา  มีสวนหนึ่งของฟงกชั่นอรรถประโยชนที่ไมสามารถกําหนดหรือทราบคา

ไดอยางชัดเจน  ดังนั้น  อรรถประโยชนที่เกี่ยวของกับการเดินทางจะประกอบดวย 2 สวน  คือ  
สวนที่ทราบคาอรรถประโยชนแนนอน (Deterministic Part)  ซึ่งสะทอนถึงอิทธิพลของปจจัยที่
สังเกตหรือวัดได (Deterministic Part)  และสวนที่ไมทราบคาแนนอน (Random Part) ซึ่งแสดงผล
ของปจจัยที่ไมสามารถสังเกตหรือวัดได  (Ben-Akiva และ Lerman, 1985)  สามารถเขียนในรูป
สมการ  ดังนี้ 
 

ininin VU ε+=  
 

โดยที่   Uin  คือ   อรรถประโยชนจากการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทาง i โดยคนที่ n 
               Vin  คือ   อรรถประโยชนที่กําหนดไดชัดเจน (Deterministic Utility) 

        εin  คือ   อรรถประโยชนแบบสุม (Random Utility) 
 
ทั้งนี้การวิเคราะหจะไมสามารถระบุคาแนชัดไดวาจะเลือกรูปแบบใดระหวาง i กับ j  

เนื่องจากเราไมสามารถทราบคาที่แนนอนของฟงกชั่นอรรถประโยชนของทั้ง 2 ทางเลือกได  เปน
ผลมาจากอรรถประโยชนสวนที่เปนแบบสุม (Random Utility)  ดังนั้น  จึงอาศัยทฤษฎี           
ความนาจะเปนมาอธิบาย  โดยความนาจะเปนที่บุคคล n จะเลือกรูปแบบ i หรือ Pn(i)  เปนดังนี้ 
 

( ) ( )njninn MjallforijUUobiP ∈≠≥= ,,Pr  
 

โดยที ่       Mn    คือ   จํานวนรูปแบบการเดินทางที่มีใหบุคคล n เลือก 
เนื่องจาก    

ininin VU ε+=     
                                                       jnjnjn VU ε+=  

ดังนัน้   
       

               
],,)()[(Pr

],,)()[(Pr)(

ninjnjnin

njnjnininn

MjallforijVVob

MjallforijVVobiP

∈≠−≥−=

∈≠+≥+=

εε

εε           
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2.2.1   Logit Model 

 
เปนแบบจําลองที่มีสมมุติฐานวา F( ) คือ ฟงกชั่นแบบ Logistic  มีสมการ             

ความนาจะเปน  ดังนี้ 
 

Ze
P −+
=

1
1  

        
โดยที่     kk XXXZ βββ +++= ...2211       

  

( )
{ } kkZ

Z

k i

i

e

e
X
P ββ +=

+
=

∂
∂

−

−

2
1

 

 
โดยที่   เครื่องหมายของ βk เปนตัวแสดงถึงทิศทางของผลกระทบของ Xk ที่มีตอความ

นาจะเปนในการเลือก 
ถามีทางเลือกทั้งหมด 2 ทางเลือกจะใชแบบจําลองที่เรียกวา Binary Logit Model สวน

ในกรณีที่มีมากกวา 2 ทางเลือก เชนการศึกษาครั้งนี้จะใช แบบจําลองที่เรียกวา Multinomial 
Logit Model ซึ่งจะกลาวถึงในหัวขอตอไป 
 

2.2.2  Multinomial Logit Model 
 

Logit Model ที่กลาวขางตนเปนแบบจําลองที่ใชสําหรับกรณีที่มีเพียงสองทางเลือก 
(Binary Choice)  ในการศึกษาครั้งนี้มีทางเลือกมากกวาสองทางเลือก (Multiple Choice)  จึงตอง
ใชแบบจําลอง Multinomial Logit  

 
สมมุติฐานของ Multinomial Logit 
กําหนดให     PAi  =  Pr (JAi = 1) 

       PBi  =  Pr (JBi = 1) 
       PCi  =  Pr (JCi = 1) 
 โดย          เลอืกทางเลือก C เปนรูปแบบอางอิง 
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มีรูปสมการ  ดังนี ้
 

iZA

i

i e
PC
PA

=  

 
โดยที ่ kikiii XXXZA ααα +++= ...2211                
 

iZB

i

i e
PC
PB

=  

 
โดยที ่ kikiii XXXZB βββ +++= ...2211                
 
จาก 

ii ZBZA

i

ii ee
PC

PBPA
+=

+  

 
ii ZBZA

i

ii ee
PC

PBPA
++=

+
+ 11  

 
ดังนัน้ 

ii ZBZAi ee
PC

++
=

1
1  

 

ii

i

ZBZA

ZA

i ee
ePA
++

=
1

 
 

ii

i

ZBZA

ZB

i ee
ePB
++

=
1
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2.3  สมมุติฐานในการศึกษา 

 
ในการศึกษาครั้งนี้มีสมมุติฐาน  คือ  การเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสารถูก

กําหนดจากปจจัยที่เกี่ยวกับการขนสง  เชน  เวลาในการเดินทาง  คาโดยสาร  และปจจัยทาง
เศรษฐกิจสังคม  เชน  เพศ  รายได  ระดับการศึกษา  เปนตน 

1)  ปจจัยที่กําหนดคาเสียโอกาส  ทั้งปจจัยทางดานเวลา  และคาใชจาย  กับความ
ตองการเดินทางนั้น จะมีความสัมพันธตรงขามกัน  คือ  เมื่อใชเวลาเดินทางมากขึ้น หรือมี
คาใชจายสูงขึ้นก็เทากับวา  มีคาเสียโอกาสสูงขึ้น  จะทําใหความตองการเดินทางโดยยานพาหนะ
นั้นลดลง 

2)  ปจจัยทางดานสังคม (Socioeconomic)  ไมมีมาตรฐานแนชัดที่จะกําหนดลักษณะ
ความสัมพันธตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง  ดังนั้น  ความสัมพันธอาจจะเปนไปไดทั้งการแปร
ผันและแปรผกผัน 
 
 
2.4  งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
จากการศึกษาผลงานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูเดินทาง  พบวา  มีงานศึกษาทั้งจากภายในประเทศและภายนอกประเทศที่สามารถ
นํามาใชเปนแนวทางในการศึกษาวิจัย  ทั้งในดานของแบบจําลอง  และปจจัยที่สงผลตอการเลือก
รูปแบบการเดินทาง   

 
แบบจําลองที่นํามาใชในงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการเลือกรูปแบบการเดินทางนี้มี

หลากหลาย  แตที่นิยมนํามาใชกันมากคือแบบจําลอง Logit ซึ่งมีทั้ง Binary Logit Model, 
Multinomial Logit Model และ Nested Logit Model 

 
แบบจําลอง Binary Logit เปนแบบจําลองที่นํามาใชกันมากสําหรับศึกษาการเลือก

รูปแบบการเดินทางในกรณีที่มีทางเลือกสองทางเลือก  โดย Kocur, Hymon และ Aunet (1982)   
ไดทําการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางเพื่อไปทํางาน (Work-trip mode choice 
models)  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อการนําแบบจําลองไปประยุกตใชและปรับปรุงนโยบายในการ
เดินทางของสหรัฐอเมริกา  การศึกษานี้ใชแบบจําลอง Binary Logit โดยใหผูเดินทางเลือกการ 
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เดินทางระหวางการเดินทางโดยจักรยานกับการเดิน  ผลการศึกษาพบวา  ปจจัยดานระยะทางจาก
ที่ทํางาน  การมีหรือไมมีชองรถจักรยาน  พื้นผิวของถนน  ภาวะปญหาจราจร  การมีหรือไมมีทาง
เทา  ตลอดจนฤดูกาล  ลวนมีผลตอการตัดสินใจเลือกพาหนะเดินทาง 
 

งานวิจัยของไทยก็มีการนําแบบจําลอง Binary Logit มาใชอยางกวางขวางเชนกัน โดย 
อํานวย อัคคะเดชอนันต (2534)  ไดศึกษาการเลือกเดินทางระหวางรถโดยสารขนาดเล็กกับรถ
โดยสารประจําทางในเขตเมืองเชียงใหมที่ครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 104 กิโลเมตร  โดยแบง
แบบจําลองยอยออกเปนแบบจําลองที่พิจารณาตัวแปรลักษณะการบริการขนสง (LOS) อยางเดยีว 
กับแบบจําลองที่พิจารณาทั้งตัวแปรลักษณะการบริการขนสงและตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคม
ของผู เดินทาง   ผลการศึกษาพบวา   แบบจําลองยอยทั้งสองนี้   ใหคาพารามิ เตอรและ
ผลเปรียบเทียบทางสถิติไมตางกันมากนัก  ตัวแปรที่มีสงผลแบบมีนัยสําคัญตอการเลือกเดินทาง  
ไดแก  คาคงที่สําหรับรูปแบบการเดินทางดวยรถสองแถว  คาโดยสาร  เวลาการเดินทางที่อยูบนรถ  
เวลาการเดินทางที่อยูนอกรถ  เวลาการเดิน  เวลารอคอย  เพศ  และรายไดของครัวเรือน 

 
นอกจากนี้ยังมีงานศึกษาที่ใชแบบจําลอง Binary Logit เปรียบเทียบกับแบบจําลองอื่น  

โดย  ไชยวิทย  บุรสมบูรณ  (2543)   ไดพัฒนาแบบจําลองการเลือกประเภทขนสงใน
กรุงเทพมหานครเฉพาะพื้นที่ในเขตวงแหวนรอบใน  แบบจําลองที่ใชมีการแบงยอยออกไปตาม
วิธีการวิเคราะหและจุดประสงคการเดินทางกลาวคือ  มีแบบจําลองการเลือกประเภทการขนสง
โดยวิธีสมการถดถอยเชิงเสนตรง (Linear Regression)  แบบจําลองการเลือกประเภทการขนสง
โดยวิธีลอจิสติก (Logit Model)  ซึ่งพิจารณาขอมูลออกเปนระดับรวม (Aggregate) และระดับ
แยกยอย (Disaggregate)  ตัวแปรที่นํามาใชในการศึกษา  คือ  ความแตกตางของระยะเวลาการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลกับระบบขนสงสาธารณะ  ผลการศึกษาพบวา  ถาผลตางของ
ระยะเวลาการเดินทางติดลบ ผูเดินทางจะหันไปเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถสาธารณะมากขึ้น  
แสดงใหเห็นถึงประโยชนของการพัฒนาระบบรถโดยสารประจําทางใหมีบริการที่รวดเร็วอันจะชวย
แกปญหาการจราจรติดขัดได   

 
เพื่อใหแบบจําลองครอบคลุมทางเลือกในการเดินทางมากยิ่งขึ้น  จึงไดมีการพัฒนา

แบบจําลอง Multinomial Logit ข้ึน โดยจากเดิมที่ผูเดินทางเผชิญทางเลือกเพียง 2 ทางใน
แบบจําลอง Binary Logit  สวนในแบบจําลอง Multinomial Logit นั้น ผูเดินทางตองตัดสินใจเลือก 
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ระหวางยานพาหนะมากกวาสองประเภท  โดย Richards และ Ben-Akiva (1975)  ศึกษาการ
เลือกรูปแบบการเดินทางไปทํางาน (Work-trip model) และไปจับจายซื้อของ (Shopping mode 
choice) ของผูเดินทางในอัมสเตอรดัม ประเทศเนเธอรแลนด  โดยใชแบบจําลอง Multinomial 
Logit  และใชเทคนิค Maximum Likelihood ในการประมาณคาพารามิเตอรของแบบจําลอง  ผล
การศึกษาพบวา  ตัวแปรที่มีนัยสําคัญ  คือ 

 1)  ตัวแปรระดับบริการระบบขนสง  ไดแก  เวลาเดินทางนอกยานพาหนะ  เวลา
เดินทางในยานพาหนะ  และคาใชจายในการเดินทาง 

 2)  ตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคม  ไดแก  รายไดของครัวเรือน  จํานวนคนใน
ครัวเรือนที่อายุมากกวา 5 ป  สถานะในครัวเรือน  และจํานวนยานพาหนะในครัวเรือน 

 
นอกจากการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกจากทางเลือกที่แตกตางกันแลว ยังมีการใช

แบบจําลอง Multinomial Logit เพื่อวิเคราะหทางเลือกที่มีลักษณะรวมกัน โดย McFadden (1976 
อางถึงใน อิศรา ถาวรรุงกิจ, 2546: 25)  ไดสรางแบบจําลอง Multinomial Logit เพื่อวิเคราะห
รูปแบบการเดินทางไปทํางานในพื้นที่อาวซานฟรานซิสโก  จากตัวอยาง 771 คน  เพื่อเลือกการ
เดินทางระหวางรถยนต  รถประจําทางรวมกับการเดินเทา  รถประจําทางรวมกับรถยนต  และรถ
ประจําตําแหนง  ตัวแปรที่ไดในแบบจําลอง  คือ  คาใชจายในการเดินทาง  เวลาในการเดินทางใน
รถ  เวลาเดินเทา  เวลารอรถ  จํานวนครั้งในการตอรถ  ซึ่งปจจัยเหลานี้จะมีความสัมพันธทางลบ
กับความตองการเดินทาง  โดยจํานวนครั้งในการตอรถจะสงผลมากที่สุด  สวนปจจัยที่สงผลใหการ
เลือกการเดินทางโดยรถยนต  การเดินทางโดยรถประจําทางรวมกับรถยนต  และการเดินทางโดย
รถประจําตําแหนงสูงขึ้น  ไดแก  จํานวนรถยนตตอจํานวนคนขับรถและจํานวนคนที่ขับรถเปนใน
ครัวเรือน  
  

นอกจากนี้  Bhat (1998)  ยังทําการศึกษาที่มีความเฉพาะเจาะจงมากขึ้นโดยศึกษาถึง
ผลของการตอบสนองตอตัวแปรระดับของการบริการ (Level-of-service variables) ที่กระทบตอ
การเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit  สวนพารามิเตอรของ
แบบจําลองนั้นถูกประมาณคาโดยใช Maximum simulated likelihood approach  แบบจําลอง
ถูกนํามาประยุกตเพื่อวิเคราะหถึงผลกระทบของการปรับปรุงบริการของรถไฟที่สงผลตอการเลือก
รูปแบบการเดินทางระหวางเมือง(เพื่อไปทํางาน) ในเสนทาง Toronto-Montreal  ทั้งนี้ขอบเขตของ 
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ทางเลือกรูปแบบการเดินทาง ไดแก  การเดินทางโดยเครื่องบิน, การเดินทางทางรถไฟ และการ
เดินทางทางรถยนต   
  

ตัวแปรที่นํามาใชในมีสองประเภท  คือ  (1) ตัวแปรระดับของการใหบริการ (Level of 
Service – LOS) ไดแก ความถี่ของการใหบริการ (Frequency of service) พบวา รูปแบบใดมี
ความถี่ของการใหบริการสูงยิ่งมีความนาจะเปนที่จะถูกเลือกสูง นอกจากนี้ พบวาบุคคลที่เดินทาง
ดวยกันและผูหญิงมีความออนไหวตอความถี่ของการใหบริการมากกวาบุคคลที่เดินทางคนเดียว
และผูชาย ตามลําดับ, ตนทุนทั้งหมด (Total cost) พบวา สงผลลบตอความนาจะเปนในการถูก
เลือก นอกจากนี้พบวา ผูเดินทางที่มีรายไดสูงจะไมคอยออนไหวตอตนทุนเหมือนอยางผูเดินทางที่
มีรายไดต่ํา, เวลาการเดินทางในยานพาหนะ (In-vehicle time) และเวลาการเดินทางนอก
ยานพาหนะ (Out-vehicle time)  พบวา สงผลลบเชนเดียวกับตนทุน  และพบวาผูเดินทางที่มี
รายไดสูงและเดินทางคนเดียวจะมีความออนไหวตอเวลาในการเดินทางในยานพาหนะมากกวาผู
เดินทางที่มีรายไดต่ําและผูที่เดินทางเปนกลุม (2) ตัวแปรที่เกี่ยวของกับลักษณะทางสังคมและ
ประชากรศาสตร  ไดแก รายได (Income) พบวา ทําใหผูเดินทางพอใจการเดินทางโดยเครื่องบิน
มากกวารูปแบบอื่น, เพศ (Sex) พบวา ผูหญิงมีแนวโนมในการใชการเดินทางโดยขนสงสาธารณะ 
(โดยเฉพาะรถไฟ) มากกวาผูชาย  และขนาดของกลุมผูเดินทาง (Travel group size) พบวา ผู
เดินทางที่เดินทางคนเดียวพอใจการเดินทางโดยการขนสงสาธารณะมากกวาผูที่เดินทางเปนกลุม 
 

Schwanen และ Mokhtarian (2005)   ใชแบบจําลอง Multinomial Logit ในการ
วิเคราะหถึงผลกระทบของปจจัยตางๆ ที่มีตอพฤติกรรมการเดินทาง โดยศึกษาตามขอมูลจากเขต
อาวซานฟรานซิสโก (San Francisco Bay Area)   

 
ผลการศึกษาพบวา ตัวแปรทางสังคม (Sociodemographic variables) ที่มี

ความสําคัญตอพฤติกรรมการเดินทางไดแก รายไดของครัวเรือนและอาชีพ โดยผูที่มีรายไดสูง
มักจะไมเดินทางโดยรูปแบบที่ไมใชเครื่องยนต (เดิน, วิ่ง และข่ีจักรยาน)  ผูที่มีอาชีพเปน
ผูเชี่ยวชาญในสาขาตางๆ ก็มักไมเดินทางโดยรถหรือเรือโดยสารประจําทาง  สวนตัวแปรทาง
ประชากร (Demographic variables) เชน อายุ เพศ สถานภาพ และจํานวนบุคคลในครอบครัวทีม่ี
งานทํา ก็มีความสําคัญตอการเลือกรูปแบบการเดินทางเชนกัน โดยยิ่งอายุมากข้ึน ผูเดินทางมักไม
เดินทางโดยบริการขนสงสาธารณะ  เพศหญิงมีแนวโนมเดินทางโดยรถยนตสวนตัวต่ํา  คนโสดมี 
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ความนาจะเปนสูงในการเดินทางโดยบริการขนสงสาธารณะ และครัวเรือนที่ประกอบดวยผูใหญ 3 
คนขึ้นไปที่มีอยางนอย 2 คนที่ทํางาน มักมีแนวโนมในการเดินทางโดยรถยนตต่ํา  
  

แบบจําลอง Multinomial Logit ถูกนํามาใชในงานวิจัยของไทยอยางกวางขวางเชนกัน 
โดย  สมภพ ดวงทอง (2544)  ใชวิธีการสํารวจ Stated Preference (SP) และ แบบจําลอง 
Multinomial Logit ในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติในการเลือกเสนทางของผูขับข่ี
รถยนตที่เดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดชลบุรี  รวมทั้งสรางแบบจําลองที่เพื่อใชทํานาย
พฤติกรรมการตัดสินใจเลือกเสนทางจาก 3 เสนทางหลัก  ไดแก  ถ.บางนา-ตราด  ทางดวน
ยกระดับบางนา-ชลบุรี  และมอเตอรเวย  ผลการศึกษาพบวา  ผูขับข่ีรถยนตสวนตัวประมาณรอย
ละ 80 ระบุวาจะเปลี่ยนเสนทางจากที่เคยใชประจํา  หากพบกับสภาพการจราจรติดขัดหรือมีการ
เปลี่ยนอัตราคาผานทาง  นอกจากนี้ยังพบวา  หลักเกณฑการเลือกเสนทางของผูขับข่ีรถยนต
สวนตัวที่สําคัญที่สุด 5 อันดับแรก  ไดแก  เวลาการเดินทาง  สภาพการจราจร  สภาพผิวถนน  
ความปลอดภัย  และความคุนเคยกับเสนทาง ตามลําดับ  นอกจากนั้น  พฤติกรรมการตัดสินใจ
เลือกเสนทางของผูขับข่ียังมีความแตกตางกันออกไปตามลักษณะของผูขับข่ีในปจจัยตางๆ  ไดแก  
เพศ  อายุ  และรายไดของผูขับข่ี  ในขณะที่ผูขับข่ีรถขนสงสินคามีหลักเกณฑการตัดสินใจที่
ซับซอนกวา ข้ึนกับประเภทรถที่ใช รวมทั้งมีขอจํากัดในการเลือกเสนทาง 

 
การพัฒนาแบบจําลองเพื่อศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางในขั้นตอมาไดมีการ

ปรับปรุงจากแบบจําลอง Binary Logit และ Multinomial Logit ใหมีความสอดคลองกับพฤติกรรม
การตัดสินใจของผูเดินทางมากยิ่งขึ้น  นั่นคือ  แบบจําลอง Nested Logit โดยอาศัยหลักการที่วา  
การเลือกยานพาหนะเดินทางจะมีการตัดสินใจเปนขั้นเปนตอน  แบบจําลองนี้ถูกพัฒนาขึ้นเพื่อ
แกไขขอจํากัดของแบบจําลอง Logit แบบเดิม หรือ Simple Logit ที่ยานพาหนะแตละชนิดตองมี
ความแตกตางกันอยางชัดเจน  โดยที่คุณสมบัตินี้เรียกวา “Independent of Irrelevant  
Alternative (IIA)  หรือกลาวอีกนัยหนึ่งคือ  อัตราสวนของความนาจะเปนในการเลือกยานพาหนะ 
2 ประเภทใดๆ  จะไมถูกกระทบกระเทือนจากคาอรรถประโยชนของทางเลือกอื่นทําใหแบบจําลอง
มีขอจํากัดในการนําไปใชงาน หรือผลการศึกษาที่ไดไมสอดคลองกับความเปนจริง  เพราะ
ยานพาหนะบางประเภทอาจไมสามารถแยกออกจากกันอยางเดนชัด  ดังนั้น  จึงควรจัดกลุม
ยานพาหนะตามประเภท  เชน  กลุมขนสงสาธารณะและพาหนะสวนบุคคล (สุทธิพงษ มีใย, 
2536: 23) 
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อยางไรก็ดี  แมวาแบบจําลอง Nested Logit จะมีประสิทธิภาพในการวิเคราะห

พฤติกรรมการเลือกยานพาหนะเดินทางกวาแบบจําลอง Multinomial Logit แตดวยความยุงยาก 
และซับซอนในการประมาณคาพารามิเตอร  จึงมีการนํามาใชในงานวิจัยของไทยนอยมาก  และ
สวนใหญจะใชรวมกับแบบจําลอง Multinomial Logit  โดย  อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546)  ศึกษา
พฤติกรรมการเดินทางในเขตเมืองพิษณุโลก  พรอมทั้งไดพัฒนาแบบจําลองการเลือกยานพาหนะ
ในการเดินทางโดยใชทั้งแบบจําลอง Multinomial Logit และแบบจําลอง Nested Logit  ผลการ
ประมาณคาจากแบบจําลองทั้งสองมีความสอดคลองกัน  โดยพบวา  ตัวแปรดานการขนสงที่มี
นัยสําคัญตอการเลือกยานพาหนะ  ไดแก  ผลตางของเวลาในการเดินทางโดยยานพาหนะชนิด
ตางๆ  จํานวนยานพาหนะในครัวเรือน  และวัตถุประสงคในการเดินทาง  สวนตัวแปรทางเศรษฐกจิ
และสังคมที่มีนัยสําคัญ  ไดแก  เพศ  อายุ  จํานวนผูรวมเดินทาง  สถานภาพการทํางาน  รายได
ของครัวเรือน  และระดับการศึกษาของผูเดินทาง  อยางไรก็ตาม  หากพิจารณาจากคาสถิติแลว
สรุปไดวา  พฤติกรรมของผู เดินทางในเขตผังเมืองรวมพิษณุโลกนั้น มีความสอดคลองกับ
แบบจําลอง Nested Logit มากกวาแบบจําลอง Multinomial Logit  

 
สุทธิพงษ มีใย (2536)  ศึกษาเพื่อพัฒนาแบบจําลองในการอธิบายการเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูเดินทางในเขตเมืองเชียงใหม  รวมทั้งศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบ   
โดยใชทั้งแบบจําลอง Multinomial Logit และแบบจําลอง Nested Logit  ผลการศึกษาพบวา  
ระดับของการใหบริการ และ ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจเปนปจจัยที่มีนัยสําคัญตอการ
ตัดสินใจเลือก  โดยเวลานอกยานพาหนะ (Out-of-vehicle time)  เวลาในยานพาหนะ (In-vehicle 
time)  คาใชจาย (Cost)  ดัชนีการเขาถึงพาหนะ (Bus accessibility index)  จุดหมายปลายทาง 
(Trip destination)  และระยะทาง (Distance) เปนปจจัยในดานระดับของการใหบริการที่มี
นัยสําคัญ  ขณะที่ตัวแปรดานเศรษฐกิจและสังคมที่นัยสําคัญ  ไดแก  ยานพาหนะในครอบครอง 
(Vehicle ownership) ระดับรายไดครัวเรือน (Household income)  สถานะการทํางาน (Work 
status)  ระดับการศึกษา (Education level)  เพศ (Sex)  และสถานะของครัวเรือน (Household 
status)  นอกจากนี้ยังสรุปวา  แบบจําลอง Nested Logit  สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทางของประชาชนในเขตเมืองเชียงใหมไดดีกวา  แบบจําลอง Multinomial Logit  
โดยมีการแบงการเลือกเปนขั้นตางๆ  ดังนี้  ข้ันแรกเปนการเลือกระหวางการเดิน  (Walking)  กับ 
การใชยานพาหนะ (Using vehicle mode)  ข้ันที่สอง  เปนการเลือกระหวางพาหนะสวนตัว 
(Private vehicle) กับ พาหนะสาธารณะ  (Public vehicle)  ในขั้นสุดทาย  ถาใชพาหนะสวนตัว ก็ 
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ตองเลือกวาใชรถยนต หรือ รถจักรยานยนต  ขณะที่ถาใชพาหนะสาธารณะ ก็ตองเลือกระหวาง รถ
โดยสารประจําทาง  กับ รถโดยสารขนาดเล็ก 
  

นอกจากนี้ยังมีงานศึกษาอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง ที่แมจะไมได
ใชเปนแนวทางในดานแบบจําลอง แตก็เปนประโยชนในดานปจจัยที่ใชในการศึกษา  อาทิ 
Bresson, Dargay, Madre และ Pirotte (2003)  ศึกษาเพื่อวิเคราะหถึงผลกระทบของการ
เปลี่ยนแปลงใน คาโดยสาร ( Fare ), อุปทานการบริการ (Service supply),  รายได (Income)  
และปจจัยอื่นๆ ที่มีตออุปสงคการขนสงสาธารณะ (Demand for public transport) ในเขตเมือง
ของประเทศอังกฤษและฝรั่งเศส  โดยใช Dynamic Econometrics model ในการวิเคราะห ซึ่ง
ประกอบไปดวย Random-coefficients approach  และ Bayesian shrinkage estimators  ผล
การศึกษาพบวา  อุปสงคบริการขนสงสาธารณะ  มีความออนไหวตอการเปลี่ยนแปลงในคา
โดยสาร ดังนั้น  นโยบายการลดราคาสามารถเพิ่มการใชบริการการขนสงสาธารณะ ซึ่งจะชวยลด
การใชรถยนตลงได อยางไรก็ตามผลของนโยบายจะใหผลในระยะยาวมากกวาระยะสั้น  บทสรุป
อ่ืนๆ  คือ  การเพิ่มคาโดยสารสามารถชดเชยไดดวยการปรับปรุงการบริการ,  คาความยืดหยุนตอ
รายไดเปนลบ  แสดงใหเห็นวาขนสงสาธารณะถูกมองเปนสินคาดอย  ผานผลทางรายได และ
ความเปนเจาของรถยนต  แตเมื่อความเปนเจาของรถยนตถึงจุดอิ่มตัว  การเพิ่มในรายไดไม
จําเปนตองมีผลเหมือนเดิม 
 

งานวิจัยของไทยโดย บุญกิจ  วองไวกิจไพศาล (2543)  ไดศึกษาถึงปจจัยที่กําหนดการ
เลือกเดินทางของชาวเชียงใหม โดยมุงใหความสําคัญตอปจจัยทางเศรษฐศาสตร ประกอบดวย 
คาใชจายในการเดินทาง เวลาที่ใชในการเดินทาง รายไดของผูเดินทาง การศึกษาใชทั้งขอมูลปฐม
ภูมิโดยสอบถามประชากรชาวเชียงใหม จํานวน 443 ราย ผูประกอบการรถสองแถว (ระบบขนสง
มวลชนหลักของเมืองเชียงใหม) จํานวน 50 ราย และนําขอมูลดังกลาวมาวิเคราะหดวยวิธีการแจก
แจงความถี่ การหาคาความยืดหยุนของจํานวนเที่ยวเดินทางเทียบกับ การเปลี่ยนแปลงในดาน
คาใชจายในการเดินทาง เวลาที่ใชในการเดินทาง และรายไดของผูเดินทาง รวมทั้งคาความ
ยืดหยุนไขวระหวางการเดินทางดวยพาหนะสวนตัว กับ การใชบริการรถสองแถว  ผลการศึกษา
พบวา  คาความยืดหยุนที่ไดสวนใหญไมสอดคลองกับความคาดหมายทางทฤษฎีเศรษฐศาสตร  
และไมนาเชื่อถือนักในทางสถิติ  โดยมีเฉพาะความยืดหยุนของอุปสงคตอเวลาที่ใชในการเดินทาง
ของกลุมที่ใชพาหนะสวนตัวในการเดินทางเทานั้นที่มีคาปานกลางถึงคอนขางสูง และมีนัยสําคัญ 
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ทางสถิติ สวนคาความยืดหยุนที่คํานวณจากกลุมผูใชบริการขนสงมวลชนไมคอยตอบสนองตอ
ปจจัยทางเศรษฐศาสตรที่นํามาพิจารณา  จึงมีความเห็นวา ปจจัยที่กําหนดนาจะเปนเรื่องของ 
คานิยม โครงสรางทางวัฒนธรรม  และความไมมีประสิทธิภาพของระบบการขนสงที่เมืองเชียงใหม
มีอยูในปจจุบัน 
 

ในการศึกษาครั้งนี้เลือกใชแบบจําลอง Multinomial Logit ในการวิเคราะห  เนื่องจาก  
การศึกษานี้ ผูเดินทางตองตัดสินใจเลือกระหวางรูปแบบการเดินทางหลายรูปแบบ  ไดแก  การ
เดินทางโดยเครื่องบิน  การเดินทางโดยรถทัวร  และการเดินทางโดยรถไฟ  ซึ่งลวนเปนการขนสง
สาธารณะ  การตัดสินใจเลือกรูปแบบจึงสามารถทําไดในขั้นตอนเดียว  นอกจากนี้แมวา
แบบจําลอง Nested Logit จะมีการพยากรณที่แมนยํากวา  แตการอธิบายความสมัพนัธของปจจัย
ตางๆ ที่มีตอการเลือกใชยานพาหนะไมแตกตางไปจากการวิเคราะหโดยแบบจําลอง Multinomial 
Logit  ดังนั้น  แบบจําลอง Multinomial Logit จึงเปนแบบจําลองที่เหมาะสมกับการศึกษา 

 
งานวิจัยทั้งในประเทศและตางประเทศไดใหแนวทางในการพิจารณาการเลือกรูปแบบ

การเดินทางดานปจจัยที่มีอิทธิพลตางๆ  โดยแยกเปน  ปจจัยระดับการใหบริการ (Level of 
Service : LOS)  และปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม (Socioeconomic : SE)  ดังนั้นในการศกึษานี้
จะนําปจจัยทั้ง 2 ดาน  เขามาพิจารณา  ดังนี้ 

 
1.  ปจจัยระดับการบริการของระบบขนสง (Level of Service : LOS) ไดแก 

 
1.1  เวลาในการเดินทาง  เปนปจจัยสําคัญที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

จึงเปนปจจัยที่ถูกนํามาใชในงานสวนใหญ  โดย สุทธิพงษ มีใย (2536)  บุญกิจ วองไวกิจไพศาล 
(2543)  สมภพ ดวงทอง (2544)  และอิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) พบวา เปนปจจัยที่มีความสําคัญ 
โดยสงผลลบตอการตัดสินใจเลือก  ในทํานองเดียวกัน Richards และ Ben-Akiva (1975)  
McFadden (1976)  และ Bhat (1998) ก็พบวา เปนปจจัยที่มีความสําคัญ 

 
1.2  คาใชจายในการเดินทาง  เปนปจจัยอีกตัวที่สําคัญ โดย สุทธิพงษ มีใย (2536)

บุญกิจ วองไวกิจไพศาล (2543)  และอิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) พบวา คาใชจายหรือตนทุน 
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ในการเดินทางสงผลกระทบสําคัญตอการเลือก โดยใหผลในทิศทางเดียวกับเวลาในการเดินทาง  
ขณะที่ Richards และ Ben-Akiva (1975)  McFadden (1976)  และ Bhat (1998) ก็พบวา เปน
ปจจัยที่มีความสําคัญ  

 
1.3  ความถี่ของการใหบริการ  เปนปจจัยระดับการบริการของระบบขนสงที่ Bhat 

(1998) พบวา รูปแบบใดมีความถี่ของการใหบริการสูงยิ่งมีความนาจะเปนที่จะถูกเลือกสูง 
  

2.  ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม (Socioeconomic : SE) ไดแก 
 

2.1  เพศ  เปนปจจัยที่ สุทธิพงษ มีใย (2536)  อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546)  Bhat 
(1998) รวมทั้ง Schwanen และ Mokhtarian (2005) พบวา มีอิทธิพลตอการตัดสินใจโดยเพศ
หญิงมีแนวโนมในการเลือกใชบริการขนสงสาธารณะมากกวาเพศชาย  และคํานึงถึงความ
ปลอดภัยมากกวาเพศชาย  จึงมีความเห็นวาควรจะนํามาใชในการศึกษาครั้งนี้ดวย 
  

2.2  อายุ  เปนปจจัยที่ สมภพ ดวงทอง (2544)  อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) รวมทั้ง 
Schwanen และ Mokhtarian (2005) พบวา เปนปจจัยที่มีความสําคัญตอการตัดสินใจเชนกัน  
โดยเมื่ออายุมากขึ้น  ผูเดินทางมักจะเดินทางโดยบริการขนสงสาธารณะนอยลง และเลือกรูปแบบ
การเดินทางโดยคํานึงถึงความสะดวกสบายมากขึ้น โดยมีเหตุผลหลักคือ ภาวะการเงินที่มั่นคงขึ้น 
และมีเงินมากขึ้นนั่นเอง  จึงนํามาใชในการศึกษา 
 

2.3  รายไดของครัวเรือน  รายไดเปนปจจัยที่สําคัญที่ถูกนํามาใชมาก โดย อิศรา 
ถาวรรุงกิจ (2546)  Richards และ Ben-Akiva (1975)  Bhat (1998) รวมทั้ง Schwanen และ 
Mokhtarian (2005) ใชระดับรายไดครัวเรือนในการศึกษา  ขณะที่ บุญกิจ วองไวกิจไพศาล (2543)   
และสมภพ ดวงทอง (2544) ใชระดับรายไดของผูเดินทางในการศึกษา  อยางไรก็ตามในการศึกษา
นี้เลือกใชระดับรายไดของครัวเรือนในการศึกษาเพราะมีความเห็นวานาจะเปนตัวที่มีอิทธิพลตอ
การตัดสินใจมากกวารายไดของผูเดินทางเพียงคนเดียว 
 

2.4  ระดับการศึกษา  เปนปจจัยที่ อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) พบวา มีความสําคัญ
ตอการตัดสินใจ  เนื่องจากระดับการศึกษาที่แตกตางกันนั้นบงบอกถึงฐานะทางเศรษฐกิจและ 
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คานิยมที่แตกตางกันออกไป  ทําใหผูเดินทางมีพฤติกรรมในการเลือกรูปแบบการเดินทางแตกตาง
กัน จึงนําปจจัยนี้ มาใชในการศึกษา 
 

2.5  ขนาดของกลุมผูเดินทาง  เปนปจจัยที่ อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546)  และ Bhat 
(1998) พบวา เปนปจจัยที่มีความสําคัญตอการเลือกปจจัยหนึ่ง โดยผูเดินทางที่เดินทางคนเดียว
มักเลือกเดินทางโดยบริการขนสงสาธารณะมากกวาผูที่เดินทางเปนกลุม นอกจากนั้นยังให
ความสําคัญกับปจจัยเวลาในการเดินทางมากกวาผูที่เดินทางเปนกลุมอีกดวย  จึงเห็นวาควร
นํามาใชในการศึกษาดวย 
 

2.6  สถานภาพการทํางานหรืออาชีพ เปนปจจัยที่ McFadden (1976) รวมทั้ง 
Schwanen และ Mokhtarian (2005) พบวา มีความสําคัญตอการตัดสินใจอีกตัวหนึ่ง จึงนํามาใช
ในการศึกษา 
 

2.7  วัตถุประสงคในการเดินทาง เปนปจจัยที่ อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) พบวา มี
ความสําคัญตอการตัดสินใจเลือก จึงนํามาใชในการศึกษาดวย 
 
 
 
 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 

 

3.1  การเก็บรวบรวมขอมลู 
 

ขอมูลที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ประกอบดวยขอมูล 2 ประเภท  ไดแก  ขอมูลปฐมภูมิ  และ
ขอมูลทุติยภูมิ  โดยรายละเอียดการรวบรวมขอมูลทั้งสองประเภทไดจําแนกตามหัวขอ  ดังตอไปนี้ 

 
3.1.1  ขอมลูปฐมภูม ิ
 
ขอมูลจากการสัมภาษณผูเดินทางโดยตรง  โดยไดมีการออกแบบและวางแผนการ

สํารวจ  รวมทั้งไดทําการกําหนดรายละเอียดในประเด็นที่สําคัญ  ดังตอไปนี้ 
 

1)  วิธกีารสํารวจ 
การศึกษานี้ไดเลือกใชวิธีการสัมภาษณผูเดินทางในลักษณะตัวตอตัว  เนื่องจาก

เปนวิธีการที่มีความยืดหยุนสูง นอกจากนี้ยังทําใหไดมาซึ่งขอมูลที่มีคุณภาพและเชื่อถือไดมาก
ที่สุด  เพราะผูสัมภาษณสามารถอธิบายใหผูเดินทางเขาใจถึงคําถามในแบบสอบถามไดชัดเจน
มากขึ้น เมื่อเกิดความไมเขาใจ 

 
2)  กลุมเปาหมาย 
ในการสํารวจนี้มีกลุมประชากรเปาหมาย  คือ  กลุมผูเดินทางที่สามารถเลือกใช

บริการการเดินทางทั้ง 3 รูปแบบ  คือ  สายการบินตนทุนต่ํา  รถไฟ (ดวนพิเศษ)  และรถทัวรปรับ
อากาศ (ชั้น 1)  นอกจากนั้น  การศึกษานี้ยังไดแบงกลุมผูเดินทางออกตามวัตถุประสงคของการ
เดินทางอีกดวย เพราะผูเดินทางมักจะมีพฤติกรรมที่แตกตางกันเมื่อวัตถุประสงคของการเดินทาง
ตางกัน  ดังนั้น  กลุมเปาหมายจึงสามารถแบงได  ดังนี้ 

-   กลุมผูเดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหม 
-   กลุมผูเดินทางเพื่อไปทํางาน 
-   กลุมผูเดินทางเพื่อไปพักผอนหรือทองเที่ยว 
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3)  ขนาดตัวอยาง 
การกําหนดขนาดตัวอยางจะคํานวณจากสูตรการหาขนาดตัวอยางเมื่อประมาณ

คาสัดสวนประชากร (p)  ซึ่งพิจารณาจากระดับความเชื่อมั่น  และความผิดพลาดสูงสุดที่ยอมให
เกิด (กัลยา วานิชยบัญชา, 2542: 74)  โดยปกติมีสูตรในการคํานวณเปน 
 

2

2
2/1 ˆˆ

E
qpZ

n α−=  
 

โดยที่    n   คือ   ขนาดของกลุมตัวอยาง 
         Z   คือ   Z score ที่ระดับความเชื่อมั่นที่กําหนด 
         E   คือ   คาขนาดความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได 

p   คือ   สัดสวนประชากรที่สนใจ (ผูที่เดินทางโดยสายการบิน
ตนทุนต่ํา)  แตเนื่องจากไมทราบคา จึงตองประมาณคา  ดวย 

 โดยใชขอมูล ตัวอยาง 
p

p̂

q   คือ   สัดสวนของประชากรที่ไมสนใจ (ผูที่เดินทางโดยรถไฟ
หรือรถทัวร 

 
อยางไรก็ตาม  ในกรณีที่ไมทราบคา หรือ  แตเนื่องจากคา หรือ จะมี

คาสูงสุด เมื่อ 
p p̂ pq qp ˆˆ

5.0=p  หรือ 5.0ˆ =p  ซึ่งทําให 5.0=q  หรือ 5.0ˆ =q  จะได หรือ  ที่มี
คาสูงสุด = ¼ = 0.25 

pq qp ˆˆ

 
เมื่อแทนคา = = ¼ ในสมการขางตน  จะไดสูตรการหาขนาดตัวอยาง  

ดังนี้ 
pq qp ˆˆ

 

2

2
2/1

4E
Z

n α−=  
 

โดยที่    n   =   ขนาดของกลุมตัวอยาง 
         Z   =   Z score ที่ระดับความเชื่อมั่นที่กําหนด 
         E   =   คาขนาดความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได 
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เมื่อ    Z   =   1.96  ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% 

         E   =   0.05 
 
เมื่อแทนคาลงในสมการ จะไดขนาดตัวอยาง  ดังนี้ 
 

( )
( )( )2

2

05.04
96.1

=n  

 
             =    384.16≈385 
  
จากการคํานวณตองใชตัวอยาง 385 ตัวอยาง  แตเพื่อความสะดวกในการจัดเก็บ

จึงทําการเก็บแบบสอบถามจากกลุมตัวอยางจํานวน 390 ตัวอยาง โดยแยกเก็บแบบสอบถามจาก
ผูเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  ผูเดินทางโดยรถไฟดวนพิเศษ  และผูเดินทางโดยรถทัวรปรับ
อากาศ ในสัดสวนที่เทาๆ กัน 

 
4)  การสาํรวจเบื้องตน (Pre-survey) 
วัตถุประสงคหลักของการสํารวจเบื้องตนสําหรับการศึกษานี้  ก็คือการสํารวจ

เกี่ยวกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง  และเปนการทดสอบแบบสอบถามกอน
ทําการสํารวจขอมูลจริง  โดยพบวาไมสามารถเก็บขอมูลบางอยางได  เนื่องจากมีความซับซอน
และทําใหผูถูกสัมภาษณสับสนและเบื่อหนาย ซึ่งสงผลตอการตอบแบบสอบถามในคําถามที่เหลือ  
ขอมูลดังกลาวไดแก  เวลาในการเดินทางในยานพาหนะ  และเวลาเดินทางนอกยานพาหนะ  
ดังนั้น  จึงใชเวลาในการเดินทางทั้งหมดแทน 
 

3.1.2  ขอมลูทุติยภูม ิ
 
ขอมูลที่ไดจากการศึกษาคนควาในเรื่องที่เกี่ยวของและเปนประโยชนตอการศึกษา  

ไดแก  เอกสารตางๆ  หนังสือ  วารสาร ผลงานวิจัย  ขอมูลจากสํานักงานสถิติแหงชาติ  กรมการ
ขนสงทางบก  การทองเที่ยวแหงประเทศไทย  หองสมุดมหาวิทยาลัยตางๆ  รวมทั้งขอมูลจากทาง
อินเตอรเน็ต 
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ตารางที่ 3.1  สรุปรายละเอยีดวิธีการสํารวจขอมูล 
 

หัวขอ รายละเอียดการสํารวจ 

1.  วิธีการสํารวจ การสัมภาษณแบบตัวตอตัว 

2.  วัตถุประสงค (1)  เพื่อสํารวจลักษณะทั่วไปและพฤติกรรมการเดินทาง 
(2)  เพื่อสํารวจเหตุผลในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
(3)  เพื่อสรางแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

3.  กลุมตัวอยาง ประกอบดวยกลุมผูเดินทาง 3 กลุม ไดแก 
(1)  ผูที่เดนิทางโดยเครื่องบนิ (สายการบินตนทุนต่าํ) 
(2)  ผูที่เดนิทางโดยรถไฟ (รถดวนพิเศษ) 
(3)  ผูที่เดนิทางโดยรถทัวรปรับอากาศ (ชัน้ 1) 

4.  ขอมูลที่สํารวจ (1)  ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 
(2)  ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง 
(3)  หลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

5.  สถานที ่ เก็บขอมูล ณ อาคารทีพ่ักผูโดยสารขาออก สนามบนิดอนเมือง, 
สถานีรถไฟหวัลําโพง  และสถานีขนสงหมอชิต 

6.  วันและเวลาสํารวจ ทําการสัมภาษณในชวงเดอืน พ.ค. และ มิ.ย. 2548  ในชวงเวลาที่
มีเที่ยวบนิหรือเที่ยวรถขาออก 

7.  จํานวนตวัอยาง (1)  ผูเดินทางโดยสายการบนิตนทุนต่าํ         จํานวน 130 คน 
(2)  ผูเดินทางโดยรถไฟ (ดวนพิเศษ)             จํานวน 130 คน 
(3)  ผูเดินทางโดยรถทวัรปรับอากาศ (ชั้น 1)  จํานวน 130 คน 
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3.2  การวิเคราะหขอมลู 

 
แบงการวเิคราะหออกเปน 3 สวน  ดังนี ้

 
3.2.1  ขอมลูเกี่ยวกับการขนสงในเสนทางจากกรุงเทพมหานครถึงเชียงใหม 
 
3.2.2  ขอมลูพื้นฐานและหลักเกณฑในการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยขนสง

สาธารณะ 
 
ขอมูลพื้นฐานจะประกอบไปดวยขอมูลในการเดินทาง  ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคม  

โดยในการวิเคราะหจะนําขอม ูลพื้นฐานรวมทั้งสิ่งที่ผูเดินทางใหความสําคัญตอการเลือกเดินทาง
โดยขนสงสาธารณะในดานตางๆ มาคํานวณสัดสวน (Crosstabs) โดยแสดงในรูปของตาราง ซึ่ง
ปจจัยตางๆ ที่ทําการวิเคราะห  มีดังนี้ 

 
1)  ขอมูลในการเดินทาง  ไดแก  เวลาในการเดินทาง  คาใชจาย  ความถี่ของ

เที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  ขนาดของกลุมผูเดินทาง  ผูออกคาใชจายในการเดินทาง  และวัตถุประสงค
ในการเดินทาง  ผูออกคาใชจายในการเดินทาง 

 
2)  ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคม  ไดแก  เพศ  อายุ  รายไดของครัวเรือน  

จํานวนปที่ศึกษา  สถานภาพการทํางานหรืออาชีพ  และประสบการณในการเดินทาง 
 
หลักเกณฑที่ใชในการตัดสินใจเดินทางโดยขนสงสาธารณะ  ประกอบดวย  คาโดยสาร  

เวลาในการเดินทาง  ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  ความปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  การ
บริการ  และความคุนเคยในรูปแบบการเดินทาง 
 

3.2.3  แบบจาํลองการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 
 

จากการทบทวนงานวิจัยตางๆ ที่ผานมา  พบวา  แบบจําลองที่นิยมใชในการศึกษา
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางมี 2 ประเภทดวยกัน  คือ  แบบจําลอง Multinomial Logit 
(MNL)  และ Nested Logit (NL)  ซึ่งแบบจําลองทั้งคูมีพื้นฐานเหมือนกัน  แตแตกตางกันตรง
สมมุติฐานในการตัดสินใจ (จากรูปที่ 3.1) โดย 
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1)  แบบจําลอง Multinomial Logit (MNL)  โครงสรางของการตัดสินใจตาม
แบบจําลองนี้มีสมมุติฐานวา  ในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางจะพิจารณา
จากทางเลือกทั้งหมดพรอมๆ กันในขั้นตอนเดียว 

 
2)  แบบจําลอง Nested Logit (NL)  โครงสรางการตัดสินใจตามแบบจําลองนี้มี

สมมุติฐานวา  ผูเดินทางจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางเปนลําดับขั้น  โดยมองเห็น
ความสัมพันธหรือคลายคลึงกันของรูปแบบการเดินทางที่มีใหเลือก  ซึ่งโครงสรางการตัดสินใจ
เปนไปไดหลายกรณี  ข้ึนอยูกับพฤติกรรมการเลือกเดินทางของผูเดินทาง 
 
  
 
 
 

 C D E F G 
    

โครงสรางการตัดสินใจของแบบจําลอง Multinomial Logit 
 
    
 
 

A B  
 
 

C D E F G  
 

โครงสรางการตัดสินใจของแบบจําลอง Nested Logit 
 

รูปที่ 3.1  ลักษณะการตัดสนิใจของแบบจาํลอง MNL และ NL 
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สําหรับการศึกษานี้ซึ่งมีรูปแบบการเดินทางที่เปนทางเลือกจํานวน 3 รูปแบบ  ผูเดินทาง

สามารถพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทางทั้งหมดพรอมๆ กันในขั้นตอนเดียว  จึงวิเคราะหขอมูล
ดวยแบบจําลอง Multinomial Logit  เพื่อความสะดวกในการวิเคราะห  นอกจากนั้นเมื่อพิจารณา
จํานวนทางเลือกที่มีอยูเพียง 3 ทางเลือก  ในกระบวนการตัดสินใจของผูเดินทางจึงไมนา
สลับซับซอนนัก และผ ู เดินทางสามารถตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางทั้งหมดพรอมๆ กัน อยาง
ไมสับสน 

 
การประมาณคาพารามิเตอรจากแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง  สามารถทํา

ไดโดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอร SPSS และ SST ซึ่งผลที่ไดใกลเคียงกัน  แตโปรแกรม SPSS จะให
ความสะดวกมากกวาในการวิเคราะหหลายรูปแบบ  ดังนั้น  การศึกษานี้จึงเลือกใชโปรแกรม 
SPSS (Version 13) 

 
การประมาณคาพารามิเตอรนั้นจะใชวิธี Maximum Likelihood  เนื่องจากเปนการ

ประมาณคาที่มีประโยชนอยางมากเมื่อตองการทราบคาพารามิเตอรที่เปนคาเฉพาะ ไมใชแบบชวง 
(ไชยวิทย บุรสมบูรณ, 2543: 20)  นอกจากนี้ยังใหคาตัวประมาณที่มีความคงเสน คงวา 
(Consistent)  มีการแจกแจงแบบปกติในแนวโนม (Asymptotically Normal)  และตัวประมาณที่
ไดมีประสิทธิภาพในแนวโนม (Asymptotically Efficient)  โดย Multinomial Logit Model ใน
แบบจําลองการเลือกประเภทการขนสงมีรูปแบบของ Likelihood Function ดังนี้ 
                                           

( ) ( ) inyN

n

I

i n iPL ∏ ∏= =
=

1 1
* β                  

โดยที่     L*(β)   คือ   Likelihood Function    
                คือ   เซตของพารามิเตอรที่ตองประมาณคา (β1,β2,β3,...,βk) 

     N        คือ   จํานวนขอมูล 
                I         คือ   ทางเลือกที่มทีั้งหมด 

         Pn(i)    คือ   ความนาจะเปนที่คนที ่n เลือกยานพาหนะ i 
และ      Yin           มีคาเทากับ 1  ในกรณีที่คนที ่n เลือกยานพาหนะ i 

                มีคาเทากับ 0  ในกรณีที่คนที่ n เลือกยานพาหนะ j 
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เมื่อทําการประมาณคาพารามิเตอรแลว  จะทําการพิจารณาวาคาพารามิเตอรที่ได

นั้นทําใหแบบจําลองเหมาะสมตอการนําไปใชหรือไม  โดยมีข้ันตอนดังนี้ 
 

1)  การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาพารามิเตอร 
เปนการพิจารณาวาเครื่องหมายของพารามิเตอรของตัวแปรแตละตัวนั้นขัดกับ

หลักความจริงหรือไม  ทั้งนี้ตองอาศัยประสบการณของผูศึกษา  เชน  พารามิเตอรของตัวแปรที่
กอใหเกิดตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost) ทั้งดานเวลาและคาใชจาย  ควรมีเครื่องหมาย
ลบ  สวนการพิจารณาขนาดของคาพารามิเตอรนั้น  ทําไดโดยการเปรียบเทียบกันระหวาง
พารามิเตอรของตัวแปรที่มีหนวยใกลเคียงกัน  เชน  เวลาในการรอคอย  และเวลาในการเดินทาง ที่
มีหนวยเปนนาทีเชนเดียวกัน  คาพารามิเตอรจึงควรมีขนาดใกลเคียงกัน  ถาหากขนาดของ
พารามิเตอรของการรอคอยรถโดยสารเทากับ -1  แตขนาดของพารามิเตอรในการเดินทางโดยรถ
โดยสารเปน -100  แบบจําลองนี้ไมสมควรนําไปใชงาน 

 
2)  การทดสอบนัยสําคัญของคาพารามิเตอร 
เปนการประเมินความชัดเจนของอิทธิพลที่ตัวแปรแตละตัวจะมีตอการตัดสินใจ

เลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง  โดยตรวจสอบวาคาสัมประสิทธิ์ที่ไดมีความแตกตางจาก
คาศูนยอยางมีนัยสําคัญ (Significant) หรือไม  ดวยการคํานวณคาสถิติ Wald เพื่อเปนตัวชี้วัด  ซึ่ง
ถือวามีการกระจาย Chi-square  ที่มีองศาของความอิสระ (Degree of freedom) เทากับจํานวน
สัมประสิทธิ์ที่ถูกจํากัด (สมภพ ดวงทอง, 2544: 35) 

 
W  =  (βUR - βR)2 I (βUR) 

 
โดยที่   βUR   คือ   คาของสมัประสิทธิท์ี่ประมาณไดจากแบบจําลอง 

               βR     คือ   คาของสัมประสิทธิท์ีถู่กจํากัด ซึง่ในทีน่ี้จะเทากบัศูนย 
                I ( )   คือ   Information Matrix 
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3)  การตรวจสอบคาดรรชนีสัดสวนของ Likelihood (McFadden – R2, The 
Likelihood Ratio Index : ρ2) 

เปนการวัดความถูกตองในการทํานายผลของแบบจําลอง (Goodness of fit)  ซึ่ง
มีสูตรการคํานวณ ดังนี้ 

 
( )
( )0

12

L
L βρ −=  

      n 

เมื่อ   L(0)   =   ∑ ln  (สัดสวนโดยรวมของทางเลือกที่คนที ่n เลือก) 
                j = 1     

โดยของคา ρ2 จะมีคาอยูระหวาง 0 กับ 1  ถามีคาเทากับ 1 แสดงวา แบบจําลอง
ที่สรางขึ้นแทนความสัมพันธของตัวแปรไดถูกตองสมบูรณ  แตถามีคาเทากับ 0 แสดงวา  
แบบจําลองไมสามารถแทนความสัมพันธของตัวแปรไดเลย  แตถามีคามากกวา 0.2 ข้ึนไป  ก็ถือ
วายอมรับได 

 
4)  การตรวจสอบความถกูตองแมนยาํในการพยากรณ 
เปนการวัดความถูกตองของการทํานายโดยแบบจําลองที่ได (Percent correctly 

predicted)  โดยเทียบกับการตัดสินใจที่เกิดขึ้นจริง  ซึ่งสามารถคํานวณไดดังนี้ 
 

N

c
correct

n

n
n∑

== 1%  
  

โดยที ่  Cn   =   1  ถาการทาํนายโดยแบบจําลองตรงกบัการเลือก 
                       ยานพาหนะจริง 

                      =   0  ถาการทํานายโดยแบบจําลองไมตรงกับการเลือก  
                                    ยานพาหนะจรงิ 
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แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง Multinomial Logit  
 

จากสมมติฐานของแบบจําลอง Multinomial Logit ที่วา การเลือกรูปแบบการเดินทาง
ของผูเดินทางจะเลือกรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งจากรูปแบบที่มีทั้งหมดในขั้นตอนเดียว จึงไดรูปแบบ
สมการ ดังนี้ 
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โดยที ่
 
ZAi    คือ  สมการอธิบายความสัมพันธของตัวแปรอิสระ  

กับการเลือกเดินทางโดยเครื่องบินเทียบกบั 
รถทัวร 

ZBi    คือ  สมการอธิบายความสัมพันธของตัวแปรอิสระ 
กับการเลือกเดินทางโดยรถไฟเทียบกับรถทัวร 

ZCi                           คือ   0  เมื่อการเดินทางโดยรถทวัร ถูกกําหนดให 
    เปนรูปแบบอางอิง 
AGE            คือ   อายุของผูเดนิทาง (ป) 
COSTDIFFLC-CB  คือ   ผลตางของคาใชจายในการเดินทางโดย 

     เครื่องบินกับคาใชจายในการเดินทางโดย 
     รถทัวร 

COSTDIFFET-CB คือ    ผลตางของคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟ  
          กับคาใชจายในการเดนิทางโดยรถทวัร 

INCOME    คือ  รายไดครัวเรือนตอเดือนของผูเดินทาง (บาท) 
EDUCATE   คือ  จํานวนปที่ศึกษาของผูเดนิทาง 
GENDER   คือ  เพศของผูเดินทาง 

                                      เทากับ 0 ถาผูเดินทางเปนเพศชาย    
                                      เทากับ 1 ถาผูเดินทางเปนเพศหญิง 

AIM  คือ    วัตถุประสงคในการเดนิทางของผูเดินทาง 
PAYER    คือ  ผูออกคาใชจายในการเดินทาง 
USELC    คือ  ประสบการณในการเดนิทางโดยสายการบิน 

ตนทนุต่ํา 
USEET คือ    ประสบการณในการเดนิทางโดยรถไฟ 
E1i คือ    หลักเกณฑการเลือกรูปแบบการเลือกรูปแบบ 
     การเดินทางทีผู่เดินทางใหความสาํคัญเปน 
     อันดับแรก 
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3.3  ปจจัยทีใ่ชในแบบจาํลอง 
 
ปจ จัยที่ นํ ามาพัฒนาแบบจําลองการ เลือก รูปแบบการ เดินทางในเสนทาง

กรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  ประกอบดวย  ปจจัยตางๆ ทั้งปจจัยที่เกี่ยวกับระดับการบริการของ
ระบบขนสง (LOS)  และปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม (SE)  ซึ่งไดแก  ปจจัยที่เกี่ยวกับตัวผู
เดินทาง และปจจัยที่เกี่ยวของกับการเดินทาง 

 
3.3.1  ปจจยัระดับการบรกิารของระบบขนสง (LOS) 

 
1)  คาใชจายในการเดินทาง (COST)    
คาใชจายในการเดินทางจัดเปนตัวแปรสามัญอีกตัวหนึ่ง  โดยที่คาใชจายในการ

เดินทางจะคํานวณจากการเดินทางหนึ่งครั้ง  จากกฎของอุปสงค ราคาของสินคายอมแปรผกผัน
กับความตองการสินคา (Richards และ Ben-Akiva, 1975)  สําหรับการเดินทางแลว  ราคาสินคา
ก็หมายถึงคาใชจายในการเดินทางนั่นเอง  โดยที่ คาใชจายในการเดินทางของขนสงสาธารณะก็
คือคาโดยสารซึ่งไดจากการสัมภาษณผูเดินทางโดยตรง 

 
ตัวแปรทางดานคาใชจายในการเดินทางจะถูกกําหนดใหอยูในรูปผลตาง

ระหวางยานพาหนะตางๆ กับยานพาหนะอางอิงกําหนดเปนตัวแปร Costdiff  โดยที่ 
 

COSTDIFFij  =  COSTi - COSTj

 
โดยที่   COSTi   คือ   คาใชจายในการเดินทางโดยยานพาหนะ i 

               COSTj   คือ   คาใชจายในการเดินทางโดยยานพาหนะอางอิง  
 

3.3.2  ปจจยัทางเศรษฐกจิและสังคม (SE) 
 

1)  เพศ (GENDER)    
 
ในงานศึกษาของ McFadden (1976)  พบวา ปจจัยเพศเปนปจจัยที่สงผลต่ํา  

แตงานของ Bhat (1998) และ Schwanen และ Mokhtarian (2005) รวมทั้งงานศึกษา 
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ภายในประเทศไทยของ อํานวย อัคคะเดชอนันต (2534)  กลับพบวาปจจัยเพศเปนปจจัยทาง
เศรษฐกิจและสังคมปจจัยหนึ่งที่สามารถกําหนดการเลือกรูปแบบการเดินทางได  โดยเพศชายและ 
เพศหญิงมีความตองการที่นอกเหนือไปจากการถึงจุดหมายปลายทางแตกตางกันออกไป  เพศชาย
อาจตองการความรวดเร็วและความคลองตัวจากพาหนะที่เลือกเดินทาง  แตเพศหญิงนั้นคํานึงถึง
ความปลอดภัยในการเดินทางดวย  ซึ่งจะสงผลตอการเลือกพาหนะที่ใชในการเดินทาง 

 
GENDER   =   0     ถาผูเดนิทางเปนเพศชาย 

     =   1     ถาผูเดินทางเปนเพศหญิง 
 

2)  อายุ (AGE) 
 
อายุเปนตัวบงชี้ถึงสภาพรางกายที่แตกตางกันไปตามวัยซึ่งสงผลตอความ

สะดวกสบายที่นาจะไดรับตามสมควรจากพาหนะเดินทางที่เลือกใช  เชน  ในวัยเด็กซึ่งเปนวัยของ
การศึกษาเลาเรียน กิจกรรมตางๆ ที่ตองทําในแตละวันมีไมมากนัก  การเดินทางโดยขนสงมวลชน
จึงนาจะเหมาะสม ทั้งนี้ข้ึนอยูกับฐานะทางครอบครัวดวย  อยางไรก็ดีจากงานของ McFadden 
(1976)  พบวา  อายุสงผลคอนขางต่ํา   

  
แตเมื่อพิจารณาจากงานศึกษาของ Ishida (1983 อางถึงใน อิศรา ถาวรรุงกิจ, 

2546: 43)  กลับพบวา  ในประเทศกําลังพัฒนาเชนประเทศไทย  ปจจัยที่มีนัยสําคัญตอการเลือก
รูปแบบการเดินทางจะเปนปจจัยที่เกี่ยวของกับเศรษฐกิจและสังคม  ประกอบกับ Schwanen และ 
Mokhtarian (2005)  สมภพ ดวงทอง (2544)  และ อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) พบวา เปนปจจัยที่มี
ความสําคัญตอการตัดสินใจเชนกัน จึงไดนําตัวแปรอายุมาพิจารณาดวย 

 
AGE    =   อายุของผูเดินทาง 
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3)  รายไดของครัวเรือน (INCOME) 
 
จากกฎของอปุสงคที่ไดกลาวแลว  รายไดเปนตัวแบงประเภทของสนิคา  โดย

พิจารณาจากความสัมพันธของรายไดกับความตองการใชยานพาหนะ  ถายานพาหนะนัน้เปน 
สินคาปกต ิ(Normal Goods)  เมื่อรายไดสูงขึ้น ความตองการใชยานพาหนะนั้นตองสูงขึ้นตาม  
แตถาพาหนะใดเปนสินคาดอย (Inferior Goods)   ความตองการใชยานพาหนะดงักลาวจะลดลง
เมื่อรายไดสูงขึ้น 

 
INCOME  =  รายไดครัวเรือน 

 
4)  จํานวนปที่ศึกษา (EDUCATION) 
 
การศึกษาเปนตัวชี้วัดถงึระดับความคิด  ทัศนคติ  และกจิกรรมที่ตองทาํใน    

แตละวัน  สังคมที่แวดลอมไปดวยผูทีม่ีระดับการศึกษาแตกตางกนั  จะสงผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชยานพาหนะของผูเดนิทางตางกนัออกไป 

  
EDUCATE  =  จํานวนปที่ศกึษา 

 
5)  วัตถุประสงคในการเดินทาง (AIM)    
 
การแบงกลุมวตัถุประสงคในการเดินทางนัน้ จะแบงออกเปน 3 กลุม  คอื  กลุม

ผูที่มีทีพ่ักอาศยัอยูในพื้นที่จงัหวัดเชียงใหม  กลุมทีเ่ดินทางเพื่อไปทํางาน  และกลุมที่เดินทางเพื่อ
ทองเที่ยวหรือพักผอน  โดยมีรายละเอยีด  ดังนี ้
 
   AIM1   =   1     ถาเดนิทางเพื่อการทํางาน 
              =   0     ถาเพื่อวัตถปุระสงคอ่ืนๆ 
   AIM2   =   1     ถาเดนิทางเพื่อการทองเทีย่วหรือพักผอน 
              =   0     ถาเพื่อวัตถปุระสงคอ่ืนๆ 
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AIM3   =   1     ถาเดนิทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืน 

              =   0     ถาเพื่อวัตถปุระสงคอ่ืนๆ 
กําหนดใหผูเดนิทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในเชียงใหม เปนกลุมอางอิง 

 
6)  ผูออกคาใชจายในการเดินทาง (PAYER)    

 
ผูออกคาใชจายในการเดินทางมีความสําคัญกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง  

เพราะสามารถแสดงถึงขอจํากัดในดานงบประมาณการเดินทางได  ในกรณีที่บริษัทหรือนายจาง 
เปนผูออกคาโดยสารให  จึงไดนําตัวแปรนี้เขามาใชในการพิจารณาดวย 

 
PAYER   =   0     ถาผูเดินทาง/ครอบครัวเปนผูออกคาใชจาย 

     =   1     ถาบริษัท/นายจางเปนผูออกคาใชจาย 
 

7)  ประสบการณในการเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา (USE) 
 
ประสบการณในการเดนิทางเปนปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง  โดยชวยใหทราบถงึโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบนัน้ๆ อีก  ในการศึกษานี้ใช
ปจจัยดานประสบการณในการเดินทางสองตัว ไดแก  ประสบการณในการเดนิทางโดยสายการบิน
ตนทนุต่ํา (USELC)  และประสบการณในการเดินทางโดยรถไฟ (USEET) 
 

USELC   =   0     ถาผูเดินทางไมเคยเดินทางโดยสายการบินตนทนุต่ําในชวง  
 6 เดือนที่ผานมา 

   =   1     ถาผูเดินทางเคยเดินทาง 
 
USEET   =   0     ถาผูเดินทางไมเคยเดินทางโดยรถไฟในชวง 6 เดือนที่ผานมา 

   =   1     ถาผูเดินทางเคยเดินทาง 
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8)  หลักเกณฑที่ผูเดินทางใหความสําคญัเปนอันดับแรก (E1) 
 
ผูเดินทางที่ใหความสาํคัญกบัหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ตางกนั จะมีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางที่แตกตางกนั  หลักเกณฑตางๆ ไดแก 
 
  E11   =   1     ถาผูเดินทางเลือกคาโดยสาร 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
  E12   =   1     ถาผูเดินทางเลือกระยะเวลาในการเดินทาง 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ   
  E13   =   1     ถาผูเดินทางเลือกความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ   
  E14   =   1     ถาผูเดินทางเลือกความปลอดภัย 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ   
  E15   =   1     ถาผูเดินทางเลือกความสะดวกสบาย 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ   
  E16   =   1     ถาผูเดินทางเลือกการบริการ 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ   

กําหนดใหผูเดนิทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในเชียงใหม เปนกลุมอางอิง 
 
 
 



บทที่  4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
 ในบทนี้จะกลาวถึงผลการศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางตลอดจนขอมูล

เกี่ยวกับการขนสงในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  โดยแบงออกเปน 3 สวนหลักๆ  
คือ       1)  ขอมูลเกี่ยวกับการคมนาคมขนสงในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  2)  
ขอมูลพื้นฐานและหลักเกณฑในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง และ 3)  แบบจําลองการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง  ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
 
4.1  ขอมูลเกี่ยวกับการคมนาคมขนสงในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม   

 
4.1.1  ระบบขนสงสาธารณะ 
 
การเดินทางในเสนทางจากกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดเชียงใหม  สามารถเลือกเดินทาง

ไดหลายรูปแบบ  ไดแก  การเดินทางโดยรถยนต  เครื่องบิน  รถไฟ  และรถทัวร  ในการศึกษานี้
ศึกษาเฉพาะการเดินทางโดยบริการขนสงสาธารณะ คือ  สายการบินตนทุนต่ํา  รถไฟ  และรถทัวร
ปรับอากาศ  ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 
1)  การเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา (Low-cost Carrier) 
การเดินทางโดยรูปแบบนี้ใชเวลาในการเดินทางประมาณ 1 ชั่วโมง  คาโดยสาร

สวนใหญจะอยูในชวง 1,300-2,000  แตกตางกันไปตามผูประกอบการแตละราย  ซึ่งอาจมี       
คาโดยสารที่ต่ํากวานี้ในกรณีที่เปนคาโดยสารตามนโยบายสงเสริมการขายซึ่งมีจํานวนจํากัด    
สายการบินตนทุนต่ําที่ใหบริการในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  ไดแก  สายการบิน         
โอเรียนท ไทย  สายการบินแอรเอเชีย  และสายการบินนกแอร 
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2)  การเดนิทางโดยรถไฟดวนพิเศษ (Expressed Train) 
การศึกษานี้ศึกษาเฉพาะรถไฟดวนพิเศษ หรือที่เรียกวา “รถดวนนครพิงค” ซึ่ง

ใชเวลาในการเดินทางประมาณ 13 ชั่วโมง  คาโดยสารแตกตางกันไป  ดังนี้  คาโดยสารสําหรับ
เตียงพิเศษ คือ 1,253 บาท  สําหรับเตียงลาง คือ 781 บาท  และสําหรับเตียงบน คือ 691 บาท  
โดยรถไฟจะออกจากสถานีรถไฟหัวลําโพง  และจอดรับผู โดยสารตามสถานีตางๆ  ใน
กรุงเทพมหานคร ไดแก  สถานีรถไฟสามเสน  และสถานีรถไฟดอนเมืองเปนสถานีสุดทาย 

 
3)  การเดนิทางโดยรถทัวรปรับอากาศ (Conventional Intercity Bus) 
การศึกษานี้ศึกษาเฉพาะรถทัวรปรับอากาศวีไอพี 24 ที่นั่ง  ซึ่งออกเดินทางจาก

สถานีขนสงสายเหนือ (หมอชิต 2) ทุกวัน วันละหลายเที่ยว  โดยใชเวลาในการเดินทางประมาณ 
10 ชั่วโมง  คาโดยสารประมาณ 500-700 บาท แตกตางกันไปตามผูประกอบการแตละราย  
ผูประกอบการที่ใหบริการเดินรถในเสนทางกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  ไดแก  ทันจิตตทัวร             
นครชัยแอร  นิววิริยะยานยนตทัวร  สมบัติทัวร  สหชาญทัวร  สยามเฟสททัวร  และ บริษัท ขนสง 
จํากัด  ขอมูลที่ใชในการศึกษานี้สวนใหญมาจากผูเดินทางที่ใชบริการของบริษัทขนสง จํากัด และ
นครชัยแอร  เนื่องจากเปนบริษัทที่ผูเดินทางนิยมเลือกเดินทางมากที่สุด  

 
 
4.2  ขอมูลพืน้ฐานและหลักเกณฑในการตัดสนิใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 
การวิเคราะหขอมูลในสวนตอไปนี้จะพิจารณาเฉพาะ การเดินทางโดยสายการบินตนทุน

ต่ํา  รถไฟ (ดวนพิเศษ)  และรถทัวรปรับอากาศ (ชั้น 1) เทานั้น  โดยขอมูลทั้งหมดมีจํานวน 390 
ตัวอยาง  และปรับขอมูลตามสัดสวนรูปแบบประชากร ของการเดินทางในป 2547 มีรอยละของ
การเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  ดังตารางที่ 4.1 
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ตารางที่ 4.1  รอยละของการเดินทางแยกตามรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง จํานวน รอยละ 

สายการบินตนทุนต่ํา 130 33.3 

รูปแบบประชากร (Population Pattern) 3 14.29 

รถไฟ (ดวนพิเศษ) 130 33.3 

รูปแบบประชากร (Population Pattern) 10 47.62 

รถทัวรปรับอากาศ (ช้ัน 1) 130 33.3 

รูปแบบประชากร (Population Pattern) 8 38.10 

ประชากร 21 100 

กลุมตัวอยาง 390 100 

ที่มา: จากการศึกษา 
 

โดยกําหนดใชอักษรยอกับรูปแบบการเดินทางทัง้ 3 ชนิด  ดังนี ้
1.  สายการบนิตนทุนต่าํ (Low-cost Carrier : LC) 
2.  รถไฟดวนพิเศษ (Expressed Train : ET) 
3.  รถทัวรปรับอากาศ (Conventional Intercity Bus : CB) 
 
ในสวนขอมูลพื้นฐานและหลักเกณฑในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางนี้จะแบง

การวิเคราะหออกเปน 2 สวนคือ  ขอมูลพื้นฐานของผูเดินทาง  และหลักเกณฑในการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบการเดินทาง  โดยขอมูลในแถวแรก คือ จํานวนตัวอยาง  สวนขอมูลในแถวลาง คือ 
จํานวนผูเดินทางที่ปรับตามสัดสวนรูปแบบประชากรแลว 
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4.2.1  ขอมลูพื้นฐานของผูเดินทาง 

 
ตารางที่ 4.2  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับเพศ 

รูปแบบการเดินทางที่ใช เพศ 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

61 
31.9 

51 
26.7 

79 
41.4 

191 
100 

ชาย             จํานวน 
(49%)             รอยละ 

                    จํานวน 
                     รอยละ 

1.4 
13.7 

3.9 
38.2 

4.9 
48.0 

10.2 
 

69 
34.7 

79 
39.7 

51 
25.6 

199 
100 

หญิง            จํานวน 
(51%)             รอยละ 

       จํานวน 
                 รอยละ 

1.6 
14.8 

6.1 
56.5 

3.1 
28.7 

10.8 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 

130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 

3 10 8 21 

    ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากการวิเคราะหขอมูลของผูเดินทางทั้ง 390 คน  พบวาผูตอบแบบสอบถามที่เปนเพศ
ชายและเพศหญิงมีสัดสวนที่ใกลเคียงกัน  โดยเปนเพศหญิงรอยละ 51%  และเปนเพศชายรอยละ 
49%  ดังตารางที่ 4.2  หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  เมื่อพิจารณาใน
กลุมผูเดินทางที่เปนเพศหญิง  พบวาเดินทางโดยรถไฟมากที่สุดเปนอันดับหนึ่งคือรอยละ 56.5 ส่ิง
ที่นาสังเกตคือเพศชายเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุดคือรอยละ 48.0  ขณะที่รถทัวรเปนรูปแบบการ
เดินทางที่เพศหญิงเลือกเดินทางเพียงรอยละ 28.7  ทั้งนี้อาจเปนเหตุผลดานความปลอดภัยที่เพศ
หญิงตองการความปลอดภัยสูงกวาเพศชาย  และรถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางสวน
ใหญมองวามีความปลอดภัยมากกวารถทัวร  สวนเพศชายใหความสําคัญกับคาโดยสารมากกวา
จึงเลือกเดินทางโดยรถทัวรสูงกวาแมวาจะมีความเสี่ยงมากกวาก็ตาม 
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ตารางที่ 4.3  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับอาย ุ

รูปแบบการเดินทางที่ใช อายุ 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

13 
72.2 

0 
0 

5 
27.8 

18 
100 

ต่ํากวา 20 ป     จํานวน 
(4.6%)               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ  

0.3 
50.0 

0 
0 

0.3 
50.0 

0.6 
 

52 
33.5 

31 
20.0 

72 
46.5 

155 
100 

20-30 ป          จํานวน 
(39.7%)             รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

1.2 
15.0 

2.4 
30.0 

4.4 
55.0 

8.0 
 

36 
40.0 

27 
30.0 

27 
30.0 

90 
100 

31-40 ป          จํานวน 
(23.1%)             รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.8 
17.4 

2.1 
45.7 

1.7 
37.0 

4.6 
 

17 
23.0 

42 
56.8 

15 
20.3 

74 
100 

41-50 ป          จํานวน 
(19.0%)             รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.4 
8.9 

3.2 
71.1 

0.9 
20.0 

4.5 
 

10 
25.0 

20 
50.0 

10 
25.0 

40 
100 

51-60 ป          จํานวน 
(10.3%)             รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.2 
8.7 

1.5 
65.2 

0.6 
26.1 

2.3 
 

2 
15.4 

10 
76.9 

1 
7.7 

13 
100 

60 ปขึ้นไป       จํานวน 
(3.3%)               รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

0.1 
10.0 

0.8 
80.0 

0.1 
10.0 

1.0 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 

130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 

3 10 8 21 

ที่มา : จากการศึกษา 
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ขอมูลอายุของผูเดินทางที่ไดจากแบบสอบถามเปนขอมูลเชิงปริมาณจึงนํามาแบงเปน

กลุมตามชวงอายุดังตารางที่ 4.3  เพื่อความสะดวกในการวิเคราะหถึงความแตกตางของ
ความสัมพันธที่แตละชวงอายุมีตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง  จากตารางพบวา  ผูตอบ
แบบสอบถามที่มีอายุอยูในชวง 20-30 ป มีมากที่สุด  คือรอยละ 39.7  รองลงมาไดแกชวงอายุ 31-
40 ป  ชวงอายุ 41-50 ป  ชวงอายุ 51-60 ป  ชวงอายุต่ํากวา 20 ป  และ ชวงอายุ 60 ปข้ึนไป  
ตามลําดับ  จะเห็นไดวา  ผูที่อยูในวัยทํางาน ไดแก ชวงอายุ 20-30 ป  ชวงอายุ 31-40 ป และชวง
อายุ 41-50 ป เปนกลุมที่เดินทางโดยขนสงสาธารณะมากที่สุด เมื่อรวมจํานวนผูเดินทางทั้ง 3 กลุม
นี้พบวา มีจํานวนสูงถึงรอยละ 81.8   

 
หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวา  ผูเดินทางที่นิยมเดินทาง

โดยเครื่องบินมากที่สุด ไดแก กลุมที่มีอายุต่ํากวา 20 ป ซึ่งมีสัดสวนรอยละ 50.0 เหตุผลอาจ
เนื่องมาจากการที่ผูเดินทางที่มีอายุต่ํากวา 20 ป สวนใหญไมไดตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
และจายคาโดยสารเอง  นอกจากนี้บางคนก็เดินทางรวมกับผูปกครอง  จึงสามารถเลือกการ
เดินทางที่คาโดยสารสูงแตประหยัดเวลาในการเดินทางรวมทั้งมีความปลอดภัยในการเดินทางได  
สวนรถทัวรมีเพียงกลุมชวงอายุ 20-30 ป ที่นิยมเดินทางมากที่สุด คิดเปนรอยละ 55.0  เนื่องจาก
เปนกลุมที่กําลังเริ่มสรางฐานะและไมคํานึงถึงความสะดวกสบายและความปลอดภัยมากนัก  แต
เมื่ออายุมากขึ้นผูเดินทางจะคํานึงถึงความปลอดภัยและความสะดวกสบายมากขึ้น ดังจะเห็นได
วารถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางนิยมเลือกมากที่สุด และมีสัดสวนสูงขึ้นเมื่ออายุมากขึ้น 
โดยกลุมชวงอายุ 31-40 ป คิดเปนรอยละ 45.7  กลุมชวงอายุ 41-50 ป  คิดเปนรอยละ 71.1  กลุม
ชวงอายุ 51-60 ป  คิดเปนรอยละ 65.2  และกลุมที่มีอายุชวง 60 ปข้ึนไปเลือกเดินทางโดยรถไฟสูง
ถึงรอยละ 80.0  
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ตารางที่ 4.4  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับระดับการศกึษา    

รูปแบบการเดินทางที่ใช ระดับการศึกษา 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

20 
34.5 

21 
36.2 

17 
29.3 

58 
100 

ต่ํากวามัธยมศึกษา           จํานวน 
(14.9%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ  

0.5 
16.1 

1.6 
51.6 

1.0 
32.3 

3.1 
 

20 
48.8 

12 
29.3 

9 
22.0 

41 
100 

มัธยมศึกษา                    จํานวน 
(10.5%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.5 
25.0 

0.9 
45.0 

0.6 
30.0 

2.0 
 

1 
5.0 

8 
40.0 

11 
55.0 

20 
100 

อนุปริญญา                   จํานวน 
(5.1%)                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.1 
7.1 

0.6 
42.9 

0.7 
50.0 

1.4 
 

62 
30.7 

66 
32.7 

74 
36.6 

202 
100 

ปริญญาตรี                     จํานวน 
(51.8%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

1.4 
12.6 

5.1 
45.9 

4.6 
41.4 

11.1 
 

27 
39.1 

23 
33.3 

19 
27.5 

69 
100 

สูงกวาปริญญาตรี            จํานวน 
(17.7%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.6 
16.7 

1.8 
50.0 

1.2 
33.3 

3.6 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 

130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 

3 10 8 21 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.4  พบวา ผูตอบแบบสอบถามซึ่งมีการศึกษาในระดับปริญญาตรีเปน
กลุมที่มีมากที่สุดถึงรอยละ 51.8  รองลงมาไดแก  กลุมที่มีการศึกษาในระดับสูงกวาปริญญาตรี  
คิดเปนรอยละ 17.7  กลุมที่มีการศึกษาระดับตํ่ากวามัธยมศึกษา คิดเปนรอยละ 14.9  กลุมที่มี 
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การศึกษาระดับมัธยมศึกษา คิดเปนรอยละ 10.5  และกลุมที่มีการศึกษาระดับอนุปริญญา คิดเปน
รอยละ 5.1 ดานความสัมพันธของการเลือกรูปแบบการเดินทางกับระดับการศึกษา  พบวา  ไมมี
ความสัมพันธที่แนนอน  แตผูเดินทางสวนใหญนิยมเลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.5  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับสถานภาพการทํางาน 

รูปแบบการเดินทางที่ใช สถานภาพการทํางาน 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

22 
25.3 

38 
43.7 

27 
31.0 

87 
100 

ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ       จํานวน 
(22.3%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.5 
9.8 

2.9 
56.9 

1.7 
33.3 

5.1 
 

32 
26.2 

42 
34.4 

48 
39.3 

122 
100 

พนักงานเอกชน                             จํานวน 
(31.3%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.7 
10.1 

3.2 
46.4 

3.0 
43.5 

6.9 
 

45 
47.9 

20 
21.3 

29 
30.9 

94 
100 

ธุรกิจสวนตัว                                  จํานวน 
(24.1%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

1.0 
23.3 

1.5 
34.9 

1.8 
41.9 

4.3 
 

1 
50.0 

1 
50.0 

0 
0 

2 
100 

เกษตรกร/รับจาง                             จํานวน 
(0.5%)                                                   รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.1 
50.0 

0.1 
50.0 

0 
0 

0.2 
 

5 
22.7 

13 
59.1 

4 
18.2 

22 
100 

เกษียณ / แมบาน                            จํานวน 
(5.6%)                                                   รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.1 
7.7 

1.0 
77.0 

0.2 
15.4 

1.3 
 

19 
47.5 

9 
22.5 

12 
30.0 

40 
100 

นักเรียน นักศึกษา                           จํานวน 
(10.3%)                                                 รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

0.4 
22.2 

0.7 
38.9 

0.7 
38.9 

1.8 
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ตารางที่ 4.5  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับสถานภาพการทํางาน (ตอ) 

รูปแบบการเดินทางที่ใช สถานภาพการทํางาน 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

6 
26.1 

7 
30.4 

10 
43.5 

23 
100 

อื่นๆ                                           จํานวน 
(5.9%)                                                   รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

0.1 
8.3 

0.5 
41.7 

0.6 
50.0 

1.2 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 3 10 8 21 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.5  พบวา  ผูเดินทางที่เปนพนักงานเอกชนเปนกลุมที่มีมากที่สุด คิดเปน
รอยละ 31.3  รองลงมาคือ  ผูประกอบธุรกิจสวนตัว  ขาราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ  นักเรียน 
นักศึกษา  และเกษตรกรหรือรับจาง  ตามลําดับ  เมื่อเปรียบเทียบในแตละอาชีพแลว  พบวา  กลุม
ผูที่ประกอบธุรกิจสวนตัวกับกลุมนักเรียน นักศึกษา  มีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ใกลเคียงกัน  โดยเลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุดเปนอันดับ 1 ขณะที่รถทัวร และรถไฟถูก
เลือกเปนอันดับรองลงมา  กลุมขาราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ กลุมเกษตรกรหรือรับจาง  และ
กลุมเกษียณอายุหรือแมบาน  เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  สวนกลุมพนักงานเอกชนและกลุม
ที่ประกอบอาชีพอื่นๆ เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด 

 
หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวา  รถไฟเปนรูปแบบการ

เดินทางที่ผูเดินทางสวนใหญนิยมเลือกเดินทางมากที่สุด  โดยขาราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ 
คิดเปนรอยละ 56.9  พนักงานเอกชน  คิดเปนรอยละ 46.4  เกษตรกรหรือรับจาง  คิดเปนรอยละ 
50.0  และกลุมผูเกษียณอายุหรือแมบาน  เดินทางโดยรถไฟสูงถึงรอยละ 77.0  ขณะที่ผูเดินทาง
บางกลุมเลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  ไดแก  กลุมผูประกอบธุรกิจสวนตัว คิดเปนรอยละ 
41.9  ผูประกอบอาชีพอื่นๆ  คิดเปนรอยละ 50.0  และกลุมนักเรียน นักศึกษา เลือกเดินทางโดย
รถทัวรและรถไฟในสัดสวนที่เทากัน คิดเปนรอยละ 38.9  
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ตารางที่ 4.6  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับรายไดครัวเรือน 

รูปแบบการเดินทางที่ใช รายไดครัวเรือน 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

5 
14.3 

15 
42.9 

15 
42.9 

35 
100 

10,000 บาท หรือต่ํากวา    จํานวน 
(9.0%)                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.1 
4.5 

1.2 
54.5 

0.9 
41.0 

2.2 
 

17 
23.3 

24 
32.9 

32 
43.8 

73 
100 

10,001-20,000 บาท          จํานวน 
(18.7%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.4 
9.5 

1.8 
42.9 

2.0 
47.6 

4.2 
 

24 
30.4 

24 
30.4 

31 
39.2 

79 
100 

20,001-30,000 บาท         จํานวน 
(20.3%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.6 
14.0 

1.8 
41.9 

1.9 
44.2 

4.3 
 

11 
28.2 

16 
41.0 

12 
30.8 

39 
100 

30,001-40,000 บาท         จํานวน 
(10.0%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.3 
13.6 

1.2 
54.5 

0.7 
31.8 

2.2 
 

35 
47.9 

24 
32.9 

14 
19.2 

73 
100 

40,001-50,000 บาท         จํานวน 
(18.7%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.8 
22.9 

1.8 
51.4 

0.9 
25.7 

3.5 
 

38 
41.8 

27 
29.7 

26 
28.6 

91 
100 

สูงกวา 50,000 บาท          จํานวน 
(23.3%)                               รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

0.9 
19.6 

2.1 
45.7 

1.6 
34.8 

4.6 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 

130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 

3 10 8 21 

ที่มา : จากการศึกษา 
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จากตารางที่ 4.6  พบวา  ผูเดินทางที่มีรายไดครัวเรือนอยูในชวงสูงกวา 50,000 บาท มี

สัดสวนสูงที่สุด คือรอยละ 23.3 รองลงมา  ไดแก  ชวง 20,001-30,000 บาท  ชวง 10,001-20,000 
บาท  ชวง 40,001-50,000 บาท  ชวง 30,001-40,000 บาท  และ ชวง 10,000 บาทหรือตํ่ากวา   
ตามลําดับ  จะเห็นไดวาสัดสวนของผูเดินทางตามแตละกลุมรายไดมีคาไมแตกตางกันมากนัก  
แสดงใหเห็นวากลุมตัวอยางมีระดับรายไดครัวเรือนที่คอนขางกระจาย  หลังจากปรับขอมูล
ตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวา  ผูเดินทางที่มีรายไดครัวเรือนไมเกิน 30,000 บาท สวน
ใหญนิยมเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด เนื่องจากมีคาโดยสารต่ํา  ระดับรายไดครัวเรือนที่สูงขึ้นทํา
ใหผูเดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางที่มีคาโดยสารสูงกวารถทัวร โดยคํานึงความสะดวกสบาย
หรือความรวดเร็วในการเดินทางมากกวา เห็นไดชัดจากการที่ผูโดยสารเลือกเดินทางโดยรถไฟมาก
ที่สุด  รวมทั้งมีสัดสวนของผูเดินทางโดยเครื่องบินสูงขึ้นในระดับรายไดครัวเรือนที่สูงขึ้น 
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ตารางที่ 4.7  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับวัตถุประสงคในการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช วัตถุประสงคในการเดนิทาง 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

65 
38.9 

55 
32.9 

47 
28.1 

167 
100 

กลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหม     จํานวน 
(42.8%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

1.5 
17.4 

4.2 
48.8 

2.9 
33.7 

8.6 
 

32 
26.9 

35 
29.4 

52 
43.7 

119 
100 

การทํางาน                                    จํานวน 
(30.5%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.7 
10.6 

2.7 
40.9 

3.2 
48.5 

6.6 
 

23 
31.5 

22 
30.1 

28 
38.4 

73 
100 

พักผอน / ทองเที่ยว                        จํานวน 
(18.7%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.5 
12.8 

1.7 
43.6 

1.7 
43.6 

3.9 
 

10 
32.3 

18 
58.1 

3 
9.7 

31 
100 

อื่นๆ                                           จํานวน 
(7.9%)                                                   รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.2 
11.1 

1.4 
77.8 

0.2 
11.1 

1.8 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 3 10 8 21 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.7  พบวา  ผูเดินทางที่มีวัตถุประสงคของการเดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัย
ในจังหวัดเชียงใหม มีจํานวนมากที่สุด คือรอยละ 42.8  รองลงมาไดแก ผูเดินทางเพื่อการทํางาน  
เดินทางเพื่อทองเที่ยวหรือพักผอน  และเดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ  ตามลําดับ  เมื่อพิจารณา
ตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  กลุมผูเดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหมนิยม
เดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด คือรอยละ 38.9  กลุมที่เดินทางเพื่อการทํางาน และ กลุมที่เดินทาง
เพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว มีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางที่คลายคลึงกัน  โดยเลือก
เดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด คือรอยละ 43.7 และรอยละ 38.4  ตามลําดับ ขณะที่เลือกเดินทาง 
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โดยรถไฟและเครื่องบินในสัดสวนที่ไมแตกตางกันมากนัก  สวนกลุมที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงค
อ่ืนๆ เชน การเยี่ยมญาติ  เลือกเดินทางโดยรถไฟสูงถึงรอยละ 58.1 
 

หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวา  ผูเดินทางสวนใหญนิยม
เดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  แตผูเดินทางเพื่อการทํางานเลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  
เนื่องจากขอจํากัดในดานงบประมาณการเดินทาง  สวนผูเดินทางเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยวนัน้ 
เลือกเดินทางโดยรถไฟและรถทัวรในสัดสวนที่เทากัน   
 
ตารางที่ 4.8  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับผูออกคาโดยสารและ 
                   ผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช ผูออกคาโดยสาร ผูตัดสินใจ 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

106 
37.5 

89 
31.4 

88 
31.1 

283 
100 

ผูเดินทาง / ครอบครัว ผูเดินทาง / ครอบครัว         จํานวน 
(72.6%)                             รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

2.4 
16.4 

6.8 
46.6 

5.4 
37.0 

14.6 
 

12 
16.9 

30 
42.3 

29 
40.8 

71 
100 

ผูเดินทาง / ครอบครัว         จํานวน 
(18.2%)                             รอยละ 

 จํานวน 
      รอยละ 

0.3 
6.8 

2.3 
52.3 

1.8 
41.0 

4.4 
 

12 
33.3 

11 
30.6 

13 
36.1 

36 
100 

บริษัท / นายจาง 
 
 
 

บริษัท / นายจาง                 จํานวน 
(9.2%)                               รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

0.3 
15.8 

0.8 
42.1 

0.8 
42.1 

1.9 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 3 10 8 21 

   ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.8  พบวา  สวนใหญแลวผูออกคาโดยสารและผูตัดสินใจเลือกรปูแบบการ
เดินทางคือ ตัวผูเดินทางหรือครอบครัว โดยมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 72.6  บริษัทหรือนายจางเปนผู
ออกคาโดยสารมีเพียงรอยละ 27.4  ซึ่งในจํานวนนี้สวนใหญผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางก็
คือตัวผูเดินทางเอง  เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  ในกรณีที่ผูเดินทางเปนทั้งผู 
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ออกคาโดยสารและผูตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ผูเดินทางเลือกเดินทางโดย
เครื่องบินมากที่สุด  สวนกรณีที่นายจางเปนผูออกคาโดยสารนั้น ถาผูเดินทางเปนผูตัดสินใจเลือก
รูปแบบเองผูเดินทางเลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด และเดินทางโดยรถทัวรในอันดับรองลงมา 
สาเหตุที่เปนเชนนี้เพราะวา แมผูเดินทางจะมีสิทธิ์ในการเลือกรูปแบบเองแตก็มีขอจํากัดดาน
ทางเลือกที่สามารถเลือกไดจํากัด อยางไรก็ตามสัดสวนของการเลือกรูปแบบการเดินทางทั้งสองนี้
ไมแตกตางกันมากนัก  แตถาบริษัทหรือนายจางเปนผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางพบวา
รถทัวรถูกเลือกเปนอันดับหนึ่ง เนื่องจากเหตุผลดานคาใชจายซึ่งต่ําที่สุด 
 

หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวาผูเดินทางสวนใหญนิยม
เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  มีเพยีงผูเดินทางที่บริษทัหรือนายจางเปนผูตัดสินใจเลือกรูปแบบ
การเดินทางใหเทานัน้  ที่เลอืกเดินทางโดยรถทัวรในสัดสวนที่เทากับรถไฟ คิดเปนรอยละ 42.1
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ตารางที่ 4.9  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับขนาดของกลุมผูเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช ขนาดกลุมผูรวมเดินทาง 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

88 
35.6 

74 
30.0 

85 
34.4 

247 
100 

1 คน                    จํานวน 
(63.3%)                    รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

2.0 
15.5 

5.7 
44.2 

5.2 
40.3 

12.9 
 

42 
35 

49 
40.8 

29 
24.2 

120 
100 

2-3 คน                 จํานวน 
(30.8%)                    รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

1.0 
15.2 

3.8 
57.6 

1.8 
27.3 

6.6 
 

0 
0 

6 
28.6 

15 
71.4 

21 
100 

4-5 คน                 จํานวน 
(5.4%)                      รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0 
0 

0.5 
35.7 

0.9 
64.3 

1.4 
 

0 
0 

1 
50.0 

1 
50.0 

2 
100 

มากกวา 5 คน        จํานวน 
(0.5%)                      รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0 
0 

0.1 
50.0 

0.1 
50.0 

0.2 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 

130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 

3 10 8 21 

 ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.9  พบวา  มีผูเดินทางที่เดินทางคนเดียวมากที่สุดเปนสัดสวนถึงรอยละ 
63.3  รองลงมาไดแกกลุมผูรวมเดินทางขนาด 2-3 คน  ขนาด 4-5 คน  และขนาดมากกวา 5 คน  
ตามลําดับ  เมื่อรวมทั้งสองกลุม  ไดแก  กลุมที่เดินทางคนเดียวและกลุมที่เดินทาง 2-3 คน  เขา
ดวยกันแลวคิดเปนสัดสวนสูงถึงรอยละ 93.3  แสดงใหเห็นวาชวงที่ทําการศึกษานี้ไมคอยมี          
ผูเดินทางที่เดินทางเปนกลุมใหญ  เนื่องมาจากไมไดอยูในชวงเทศกาลทองเที่ยว  เมื่อพิจารณา
ตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  มีผูเดินทางที่เดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด  รองลงมา  คือ  การ
เดินทางโดยรถทัวร  และการเดินทางโดยรถไฟ  ตามลําดับ  อยางไรก็ตามความแตกตางในการ 
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เลือกรูปแบบการเดินทางทั้งสามนั้นเปนสัดสวนที่ไมแตกตางกันมากนัก  กลุมที่เดินทาง 2-3 คน
เดินทางโดยรถไฟเปนอันดับหนึ่ง รองลงมา  ไดแก  การเดินทางโดยเครื่องบิน  และการเดินทางโดย
รถทัวร  ตามลําดับ  แตเมื่อกลุมผูรวมเดินทางมีขนาดใหญข้ึน คือ ขนาดกลุม 4-5 คน  และขนาด
มากกวา 5 คน  ผูเดินทางนิยมเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด และในการศึกษานี้พบวาไมมีผูเดินทาง
โดยเครื่องบินเลยสําหรับกลุมผูรวมเดินทางขนาด 4-5 คน และขนาดมากกวา 5 คน  เหตุผล
เนื่องจากสวนใหญมักจะเปนการเดินทางเพื่อไปทํางานและการเดินทางเพื่อการพักผอนหรือ
ทองเที่ยว คาโดยสารเปนตนทุนที่สําคัญตัวหนึ่งของการทํางานหรือการทองเที่ยว  เมื่อเดินทางเปน
กลุมใหญจึงมักเลือกเดินทางโดยรูปแบบที่มีตนทุนต่ําที่สุด 
 

หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวาผูเดินทางที่เดนิทางคน
เดียวหรือที่มีขนาดกลุมผูเดินทาง 2-3 คน นิยมเลือกเดนิทางโดยรถไฟมากที่สุด  คดิเปนรอยละ 
44.2  และรอยละ 57.6  ตามลําดับ  แตเมื่อกลุมผูรวมเดินทางมีขนาดใหญข้ึน  ผูเดินทางจะนิยม
เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  โดยกลุมที่มีผูรวมเดินทาง 4-5 คน  เดินทางโดยรถทัวรใน
สัดสวนสูงถึงรอยละ 64.3  และกลุมที่มีผูรวมเดินทางมากกวา 5 คน  นิยมเดนิทางโดยรถทัวรและ
รถไฟในสัดสวนที่เทากัน 
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ตารางที่ 4.10  ความสัมพนัธระหวางรูปแบบการเดินทางกับประสบการณในการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช รูปแบบการเดินทางที่ใช        
ในชวง 6 เดือนที่ผานมา เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร 

รวม 

เครื่องบิน                     จํานวน 
(39.9%)                        รอยละ 

111 
51.9 

48 
22.4 

55 
25.7 

214 
100 

รถไฟ                           จํานวน 
(23.9%)                        รอยละ 

13 
10.2 

100 
78.1 

15 
11.7 

128 
100 

รถทัวร                         จํานวน 
(36.2%)                        รอยละ 

31 
16.0 

49 
25.3 

114 
58.8 

194 
100 

รวม 117 114 119 350 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.10  พบวา  ในชวง 6 เดือนที่ผานมา เครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) 
เปนรูปแบบการเดินทางที่มีผูใชบริการมากที่สุด คิดเปนรอยละ 39.9 รองลงมาไดแก รถทัวร  และ
รถไฟตามลําดับ  หากพิจารณาตามรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง 350 คน  ซึ่งเปนผูที่เคย
เดินทางโดยรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งในชวง 6 เดือนที่ผานมา  พบวา  ผูที่เคยเดินทางโดยการ 
 
เดินทางรูปแบบใดมากอนก็มักเดินทางโดยรูปแบบนั้น  แสดงใหเห็นวาประสบการณในการ
เดินทางมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  ถามีประสบการณในการเดินทางที่ดี         
ผูเดินทางก็มักจะเลือกเดินทางโดยรูปแบบเดิม  แตถาหากมีประสบการณในการเดินทางที่ไมดี 
อาทิ  ความลาชาทั้งในดานการรอคอยและการเดินทาง  การบริการที่ไมดี  หรืออุบัติเหตุ  ก็จะทํา
ใหผูเดินทางมีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 
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ตารางที่ 4.11  ความสัมพนัธระหวางรูปแบบการเดินทางกับความถี่ของการเดนิทางโดยรูปแบบ
ตางๆ ในชวง 6 เดือนที่ผานมา 

ความถี่ของการเดินทางใน 6 เดือนที่ผานมา รูปแบบการเดินทางที่ใช 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร 

เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร จํานวน % จํานวน % จํานวน % 
0  
 

0  
 
 
 
 
1-10 ครั้ง 
 
 
11-20 ครั้ง 

0  
1-10 ครั้ง 
11-20 ครั้ง 
21-30 ครั้ง 
มากกวา 30 ครั้ง 
0  
1-10 ครั้ง 
11-20 ครั้ง 
0 ครั้ง 

13 
5 
- 
- 
- 
1 
- 
- 
- 

32.5 
8.1 
- 
- 
- 

2.5 
- 
- 
- 

16 
4 
- 
- 
- 

39 
21 
1 
1 

40.0 
6.5 
- 
- 
- 

97.5 
84.0 
100.0 
100.0 

11 
53 
4 
2 
1 
- 
4 
- 
- 

27.5 
85.5 
100.0 
100.0 
100.0 

- 
16.0 

- 
- 

1-10 ครั้ง 
 

0  
 
 
 
1-10 ครั้ง 
 
 
11-20 ครั้ง 
 
มากกวา 30 ครั้ง 

0  
1-10 ครั้ง 
11-20 ครั้ง 
21-30 ครั้ง 
0  
1-10 ครั้ง 
11-20 ครั้ง 
1-10 ครั้ง 
11-20 ครั้ง 
0  

68 
17 
- 
- 
5 
7 
- 
- 
- 
- 

87.2 
29.8 

- 
- 

22.7 
22.6 

- 
- 
- 
- 

5 
5 
- 
- 

17 
16 
1 
- 
- 
1 

6.4 
8.8 
- 
- 

77.3 
51.6 
50.0 

- 
- 

100.0 

5 
35 
1 
1 
- 
8 
1 
1 
1 
- 

6.4 
61.4 
100.0 
100.0 

- 
25.8 
50.0 
100.0 
100.0 

- 
11-20 ครั้ง 
 

0  
 
 
1-10 ครั้ง 
11-20 ครั้ง 

0  
1-10 ครั้ง 
11-20 ครั้ง 
0  
0  

9 
- 
1 
- 
- 

100.0 
- 

100.0 
- 
- 

- 
- 
- 
1 
1 

- 
- 
- 

100.0 
100.0 

- 
2 
- 
- 
- 

- 
100.0 

- 
- 
- 

21-30 ครั้ง 
 

0  
 
มากกวา 30 ครั้ง 

0  
21-30 ครั้ง 
21-30 ครั้ง 

1 
1 
- 

100.0 
100.0 

- 

- 
- 
1 

- 
- 

100.0 

- 
- 
- 

- 
- 
- 

มากกวา 30 ครั้ง 
 

0  0 2 100.0 - - - - 

ที่มา : จากการศึกษา 
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จากตารางที่ 4.11  พบวา  ผูที่ไมไดเดินทางโดยรูปแบบใดๆ เลยในชวง 6 เดือนที่ผานมา 

เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุดเปนสัดสวนถึงรอยละ 40.0  รองลงมา  ไดแก  เครื่องบินและ
รถทัวร ตามลําดับ  เนื่องจากผูเดินทางสวนใหญมีทัศนคติที่วารถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่
ปลอดภัยที่สุดจึงเลือกเดินทางในสัดสวนสูงกวาการเดินทางโดยรูปแบบอื่น  สวนผูที่มีการเดินทาง
ในชวง 6 เดือนที่ผานมา  พบวา  ผูที่เดินทางโดยรูปแบบใดในความถี่ที่สูงกวารูปแบบอื่นก็มักเลือก
เดินทางโดยรูปแบบนั้นแสดงใหเห็นวาประสบการณและความคุนเคยในรูปแบบการเดินทางมีผล
ตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 

4.2.2  หลกัเกณฑในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
หลักเกณฑที่คาดวาผู เดินทางจะใชในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ประกอบดวย  คาโดยสาร  เวลาที่ใชในการเดินทาง  ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบินที่ใหบริการ  
ความปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  การบริการ  และรูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  โดยไดใหผูเดนิ
ทางเลือกหลักเกณฑที่มีความสําคัญ 3 อันดับ  ซึ่งอันดับ 1 หมายถึง สําคัญที่สุด  อันดับ 2 
หมายถึง สําคัญรองลงมา  และอันดับ 3 หมายถึง มีความสําคัญ  ผลที่ไดแสดงไวในตารางที่ 4.12 
 
ตารางที่ 4.12  หลักเกณฑทีม่ีผลตอการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 

อันดับ 1 อันดับ 2 อันดับ 3 ปจจัย 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

คาโดยสาร 99 25.4 60 15.4 75 19.2 
ระยะเวลาในการเดินทาง 95 24.4 71 18.2 54 13.8 
ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 6 1.5 9 2.3 23 5.9 
ความปลอดภัย 118 30.3 68 17.4 60 15.4 
ความสะดวกสบาย 54 13.8 127 32.6 69 17.7 
การบริการ 5 1.3 31 7.9 66 16.9 
รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย 13 3.3 24 6.2 43 11.0 
ที่มา : จากการศึกษา 
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จากตารางที่ 4.12  พบวา  ผูเดินทางใหความสําคัญกับความปลอดภัยมากที่สุดเปน

อันดับแรก โดยคิดเปนรอยละ 30.3  ขณะที่คาโดยสารและระยะเวลาที่ใชในการเดินทางก็เปน
หลักเกณฑที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับแรก ในสัดสวนสูงถึงรอยละ 25.4 และ 24.4  รองลงมา  
ไดแก  ความสะดวกสบาย  รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  และ
การบริการ  ตามลําดับ   

 
สวนหลักเกณฑที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับ 2 มากที่สุด คือ ความสะดวกสบาย โดยมี

สัดสวนถึงรอยละ 32.6  รองลงมา  ไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง  ความปลอดภัย  คาโดยสาร  
การบริการ  รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  และความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  ตามลําดับ        

 
หลักเกณฑที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับ 3 มากที่สุด  ไดแก  คาโดยสาร คิดเปนรอยละ 

19.2  รองลงมา  ไดแก  ความสะดวกสบาย  การบริการ  ความปลอดภัย  ระยะเวลาในการ
เดินทาง  รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  และความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  ตามลําดบั  อยางไรก็
ตาม  จะเห็นไดวา  สัดสวนของการเลือกปจจัยตางๆ ที่มีความสําคัญเปนอันดับ 3 นี้ไมคอย
แตกตางกันมากนัก   

 
เพื่อใหเห็นภาพรวมที่ชัดเจนยิ่งขึ้นจึงแสดงการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยตางๆ 

ในภาพรวม ดังรูปที่ 4.1  สรุปไดวา  ส่ิงที่ผูเดินทางใหความสําคัญมากในการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง  ไดแก  ความสะดวกสบาย  ความปลอดภัย  คาโดยสาร  และเวลาที่ใชในการเดินทาง  
สวนการบริการ  รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  และความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบินนั้นเปนสิ่งที่
สําคัญตอการเลือกรูปแบบการเดินทางในอันดับรองลงมา 
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ความถี่ของเท่ียวรถหรือเท่ียวบิน

รูปแบบการเดินทางท่ีคุนเคย

การบริการ

เวลาในการเดินทาง

คาโดยสาร

ความปลอดภัย

ความสะดวกสบาย

อันดับ 1 จํานวน อันดับ 2 จํานวน อันดับ 3 จํานวน  
 
รูปที่ 4.1  อันดับความสําคญัของเกณฑในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
ตารางที่ 4.13  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางโดยสายการบินตนทนุต่ํากับรูปแบบ
การเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช ความปลอดภัย 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

เส่ียงมาก                      จํานวน 
(3.6%)                            รอยละ  

2 
14.3 

8 
57.1 

4 
28.6 

14 
100 

เส่ียง                           จํานวน 
(14.4%)                        รอยละ  

14 
25.0 

22 
39.3 

20 
35.7 

56 
100 

เฉยๆ                          จํานวน 
(32.3%)                        รอยละ  

43 
34.1 

39 
31.0 

44 
34.9 

126 
100 

ปลอดภัย                      จํานวน 
(34.1%)                        รอยละ  

49 
36.8 

39 
29.3 

45 
33.8 

133 
100 

ปลอดภัยมาก                จํานวน 
(15.6%)                        รอยละ  

22 
36.1 

22 
36.1 

17 
27.9 

61 
100 

ที่มา : จากการศึกษา 
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จากตารางที่ 4.13  พบวา  ผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา

ปลอดภัยมีมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 34.1  รองลงมาไดแก  ผูเดินทางที่เห็นวา  เฉยๆ  ปลอดภัย
มาก  เสี่ยง  และเสี่ยงมาก  ตามลําดับ แสดงใหเห็นวาผูเดินทางสวนใหญมีความเชื่อมั่นในความ
ปลอดภัยของการเดินทางโดยรูปแบบนี้ เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  ผูเดินทางที่
เห็นวาการเดินทางตนทุนต่ํามีความเสี่ยง ไดแก  เสี่ยงมาก และเสี่ยง  นิยมเลือกเดินทางโดย
รูปแบบอื่นๆ ที่มีความปลอดภัยมากกวา คือ รถไฟมากที่สุด  สวนผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทาง
โดยสายการบินตนทุนต่ําไมเสี่ยง (เฉยๆ ปลอดภัย และปลอดภัยมาก) ก็จะเลือกเดินทางโดยสาร
การบินตนทุนต่ําในสัดสวนสูงขึ้น 

 
ตารางที่ 4.14  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางโดยรถไฟกับรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช ความปลอดภัย 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

เส่ียงมาก                      จํานวน 
(1.5%)                            รอยละ  

2 
33.3 

0 
0.0 

4 
66.7 

6 
100 

เส่ียง                           จํานวน 
(5.6%)                          รอยละ  

11 
50.0 

2 
9.1 

9 
40.9 

22 
100 

เฉยๆ                          จํานวน 
(27.7%)                        รอยละ  

47 
43.5 

17 
15.7 

44 
40.7 

108 
100 

ปลอดภัย                      จํานวน 
(45.1%)                        รอยละ  

56 
31.8 

73 
41.5 

47 
26.7 

176 
100 

ปลอดภัยมาก                จํานวน 
(20.0%)                        รอยละ  

14 
17.9 

38 
48.7 

26 
33.3 

78 
100 

ที่มา : จากการศึกษา 
 
จากตารางที่ 4.14  พบวา  ผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทางโดยรถไฟปลอดภัยมีมากที่สุด

ถึงรอยละ 45.1  รองลงมาไดแก  ผูเดินทางที่เห็นวา  เฉยๆ  ปลอดภัยมาก  เสี่ยง  และเสี่ยงมาก  
ตามลําดับ แสดงใหเห็นวาผูเดินทางสวนใหญมีทัศนคติวารถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความ
ปลอดภัยสูงสุด มีเพียงรอยละ 7.1 เทานั้นที่เห็นวาการเดินทางโดยรถไฟมีความเสี่ยง  เมื่อ
พิจารณาตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  ผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทางโดยรถไฟมีความเสี่ยง ทั้ง
เสี่ยงมากและเสี่ยง หรือเฉยๆ นิยมเลือกเดินทางโดยรูปแบบอื่นๆ มากกวารถไฟอยางเห็นไดชัด  
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สวนผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทางโดยรถไฟมีความปลอดภัย (ปลอดภัย และปลอดภัยมาก) จะ
เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.15  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางโดยรถทัวรกับรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช ความปลอดภัย 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

เส่ียงมาก                      จํานวน 
(17.2%)                           รอยละ  

27 
40.3 

37 
55.2 

3 
4.5 

67 
100 

เส่ียง                           จํานวน 
(39.5%)                        รอยละ  

51 
33.1 

65 
42.2 

38 
24.7 

154 
100 

เฉยๆ                          จํานวน 
(31.0%)                        รอยละ  

46 
38.0 

19 
15.7 

56 
46.3 

121 
100 

ปลอดภัย                      จํานวน 
(11.5%)                        รอยละ  

6 
13.3 

9 
20.0 

30 
66.7 

45 
100 

ปลอดภัยมาก                จํานวน 
(0.8%)                          รอยละ  

0 
0.0 

0 
0.0 

3 
100 

3 
100 

ที่มา : จากการศึกษา 
 
จากตารางที่ 4.15  พบวา  ผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทางโดยรถทัวรมคีวามเสีย่งมมีาก

ที่สุด คิดเปนรอยละ 39.5  รองลงมาไดแก  ผูเดินทางที่เห็นวา  เฉยๆ  เสี่ยงมาก  ปลอดภัย  และ
ปลอดภัยมาก  ตามลําดับ แสดงใหเห็นวาผูเดินทางสวนใหญมีทัศนคติวารถทวัรเปนรูปแบบการ
เดินทางที่มีความเสี่ยงสูงสุด มีเพียงรอยละ 12.3 เทานัน้ที่เหน็วาการเดินทางโดยรถทัวรมีความ
ปลอดภัย  เมือ่พิจารณาตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  ผูเดินทางทีเ่ห็นวาการเดนิทางโดยรถทวัร
มีความเสีย่ง (เสี่ยงมากและเสี่ยง) จะเลือกเดินทางโดยรูปแบบอื่นๆ  สวนผูเดนิทางที่เหน็วาการ
เดินทางโดยรถทัวรไมเสีย่ง (เฉยๆ ปลอดภัย และปลอดภัยมาก) นัน้นยิมเลือกเดนิทางโดยรถทวัร
มากที่สุดในสดัสวนที่สูง
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ตารางที่ 4.16  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางกับการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 

ความปลอดภัยของการเดินทางโดยรูปแบบตางๆ รูปแบบการเดินทางที่ใช 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร 

เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร จํานวน % จํานวน % จํานวน % 
เสี่ยงมาก 
 

เสี่ยงมาก  
เสี่ยง 
 
เฉยๆ 
ปลอดภัย 
 
ปลอดภัยมาก 

เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
ปลอดภัย 
เสี่ยง 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เสี่ยง 
ปลอดภัย 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
2 
- 

- 
- 
- 
- 
- 
- 

40.0 
- 

- 
1 
1 
1 
- 
3 
2 
- 

- 
100.0 
100.0 
100.0 

- 
100.0 
40.0 

- 

1 
- 
- 
- 
1 
- 
1 
1 

100.0 
- 
- 
- 

100.0 
- 

20.0 
100.0 

เสี่ยง 
 

เสี่ยง 
 
เฉยๆ 
 
 
ปลอดภัย 
 
 
 
ปลอดภัยมาก 

เสี่ยงมาก  
เสี่ยง 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
ปลอดภัยมาก 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
ปลอดภัย 

1 
2 
2 
4 
1 
3 
1 
- 
- 
- 
- 
- 

100.0 
50.0 
100.0 
36.4 
50.0 
33.3 
7.1 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
1 
- 
6 
8 
2 
- 
4 
1 
- 

- 
- 
- 

9.1 
- 

66.7 
57.1 
50.0 

- 
100.0 
50.0 

- 

- 
2 
- 
6 
1 
- 
5 
2 
2 
- 
1 
1 

- 
50.0 

- 
54.5 
50.0 

- 
35.7 
50.0 
100.0 

- 
50.0 
100.0 

เฉยๆ 
 

เสี่ยงมาก 
 
เสี่ยง 
 
 
เฉยๆ 
 
 
 
ปลอดภัย 
 
 

เสี่ยง 
เฉยๆ 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
ปลอดภัย 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
ปลอดภัย 

1 
- 
4 
1 
- 
2 
3 
14 
- 
4 
8 
4 
- 

100.0 
- 

100.0 
50.0 

- 
40.0 
42.9 
35.9 

- 
50.0 
38.1 
25.0 

- 

- 
- 
- 
- 
- 
3 
3 
5 
- 
4 
10 
3 
1 

- 
- 
- 
- 
- 

60.0 
42.9 
12.8 

- 
50.0 
47.6 
18.8 
50.0 

- 
1 
- 
1 
1 
- 
1 
20 
1 
- 
3 
9 
1 

- 
100.0 

- 
50.0 
100.0 

- 
14.3 
51.3 
100.0 

- 
14.3 
56.3 
50.0 
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ตารางที่ 4.16  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางกับการเลอืกรูปแบบการเดินทาง (ตอ) 

ความปลอดภัยของการเดินทางโดยรูปแบบตางๆ รูปแบบการเดินทางที่ใช 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร 

เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร 
จํานวน % จํานวน % จํานวน % 

เฉยๆ 
 

ปลอดภัยมาก 
 
 

 เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
ปลอดภัย 

1 
1 
- 
- 

20.0 
12.5 

- 
- 

4 
5 
- 
1 

80.0 
62.5 

- 
33.3 

- 
2 
2 
2 

- 
25.0 
100.0 
66.7 

ปลอดภัย 
 

เสี่ยงมาก 
 
เสี่ยง 
 
 
เฉยๆ 
 
 
 
ปลอดภัย 
 
 
 
ปลอดภัยมาก 

เฉยๆ 
ปลอดภัย 
เสี่ยงมาก 
เฉยๆ 
ปลอดภัย 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
ปลอดภัย 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
ปลอดภัย 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
ปลอดภัย 

- 
- 
1 
1 
- 
2 
10 
5 
- 
1 
11 
7 
4 
1 
3 
3 
- 

- 
- 

100.0 
33.3 

- 
100.0 
62.5 
55.6 

- 
14.3 
44.0 
36.8 
30.8 
14.3 
25.0 
50.0 

- 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
5 
12 
4 
2 
6 
7 
- 
2 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

33.3 
71.4 
48.0 
21.1 
15.4 
85.7 
58.3 

- 
33.3 

1 
1 
- 
2 
2 
- 
6 
4 
2 
1 
2 
8 
7 
- 
2 
3 
4 

100.0 
100.0 

- 
66.7 
100.0 

- 
37.5 
44.4 
66.7 
14.3 
8.0 

42.1 
53.8 

- 
16.7 
50.0 

66.7 
ปลอดภัยมาก 
 
 

เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
 
เฉยๆ 
 
 
 
ปลอดภัย 
 
 
 
 
 

เสี่ยงมาก 
เสี่ยงมาก 
ปลอดภัย 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
ปลอดภัย 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
ปลอดภัย 
 

1 
1 
- 
2 
1 
1 
- 
- 
3 
8 
2 
 

100.0 
100.0 

- 
66.7 
33.3 
100.0 

- 
- 

27.3 
61.5 
40.0 

 

- 
- 
- 
1 
1 
- 
1 
2 
7 
4 
- 
 

- 
- 
- 

33.3 
33.3 

- 
33.3 
100.0 
63.6 
30.8 

- 
 

- 
- 
1 
- 
1 
- 
2 
- 
1 
1 
3 
 

- 
- 

100.0 
- 

33.3 
- 

66.7 
- 

9.1 
7.7 

60.0 
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ตารางที่ 4.16  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางกับการเลอืกรูปแบบการเดินทาง (ตอ) 

ความปลอดภัยของการเดินทางโดยรูปแบบตางๆ รูปแบบการเดินทางที่ใช 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร 

เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร จํานวน % จํานวน % จํานวน % 
ปลอดภัยมาก 
 
 

ปลอดภัยมาก 
 
 

ปลอดภัยมาก 
เสี่ยงมาก 
เสี่ยง 
เฉยๆ 
ปลอดภัย 

- 
1 
- 
2 
- 

- 
33.3 

- 
50.0 

- 

- 
2 
3 
1 
- 

- 
66.7 
42.9 
25.0 

- 

1 
- 
4 
1 
2 

100.0 
- 

57.1 
25.0 
100.0 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

ตารางที่ 4.16  ไดรวมทัศนคติดานความปลอดภัยที่ผูเดินทางมีตอรูปแบบการเดินทาง
ตางๆ เขาไวดวยกัน  ซึ่งแสดงใหเห็นวาความปลอดภัยเปนหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการ
เดินทางที่สําคัญ  ผูเดินทางนิยมเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางที่ตนมีทัศนคติวามีความ
ปลอดภัย หรือปลอดภัยมากกวารูปแบบอื่นๆ  แตในบางกรณีผูเดินทางกลับเลือกเดินทางโดย
รูปแบบการเดินทางที่เสี่ยงกวารูปแบบอ่ืนๆ  เนื่องจาก ความแตกตางในความสามารถของการ
ยอมรับความเสี่ยง  ผูที่ยอมรับความเสี่ยงไดมากกวาจะเลือกรูปแบบที่มีความปลอดภัยนอยกวาได 
หากมีปจจัยอื่นๆ มาทดแทน  อาทิ  ความรวดเร็วในการเดินทาง  และ  คาใชจายในการเดินทางที่
ลดลง   

 
นอกจากนี้  พบวา  รถทัวรเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางซึ่งมีทัศนคติวาแตละ

รูปแบบมีความปลอดภัยหรือความเสี่ยงเทาๆ กัน นิยมเลือกเดินทางมากที่สุด  เห็นไดจาก            
ผูเดินทางที่เห็นวาทั้งสามรูปแบบมีความเสี่ยงมาก หรือเสี่ยง ผูเดินทางก็เลือกเดินทางโดยรถทัวร  
ผูเดินทางที่เห็นวาทั้งสามรูปแบบเฉยๆ เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด คิดเปนรอยละ 51.3  
สวนผูเดินทางที่เห็นวาทั้งสามรูปแบบมีความปลอดภัย เลือกเดินทางโดยรถทัวรเปนสัดสวนสูงถึง
รอยละ 53.8  แสดงใหเห็นวาเมื่อผูเดินทางมีทัศนคติวาการเดินทางแตละรูปแบบมีความปลอดภัย
หรือความเสี่ยงเทาๆ กันแลว คาใชจายในการเดินทางเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญสําหรับการเลือก
รูปแบบการเดินทาง 
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ตารางที่ 4.17  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับเพศ 

หลักเกณฑ เพศ 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

ชาย                           จํานวน
รอยละ (ในเพศ) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

56 
29.3 
56.6 

48 
25.1 
50.5 

4 
2.1 
66.7 

42 
22.0 
35.6 

32 
16.8 
59.3 

2 
1.0 
40.0 

7 
3.7 

53.8 

191 
100 
49.0 

หญิง                          จํานวน 
รอยละ (ในเพศ) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

43 
21.6 
43.4 

47 
23.6 
49.5 

2 
1.0 
33.3 

76 
38.2 
64.4 

22 
11.1 
40.7 

3 
1.5 
60.0 

6 
3.0 

46.2 

199 
100 
39.7 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ  1=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 
 

จากตารางที่ 4.17  พบวา  ปจจัยสําคัญที่เพศชายเลือกเปนปจจัยที่สําคัญอันดับแรก  
คือ คาโดยสาร  คิดเปนรอยละ 29.3  รองลงมา  ไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง  และความ
ปลอดภัย  ขณะที่เพศหญิงใหความสําคัญกับความปลอดภัยมากที่สุด  คิดเปนสัดสวนถึงรอยละ 
38.2   รองลงมา  ไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง และคาโดยสาร  

 
เมื่อพิจารณาเฉพาะปจจัยที่สําคัญ  พบวา  เพศชายใหความสําคัญกับคาโดยสาร

มากกวาเพศหญิง  สวนระยะเวลาในการเดินทางนั้นทั้งสองเพศใหความสําคัญในสัดสวนที่ไม
แตกตางกันมากนัก  ขณะที่เพศหญิงใหความสําคัญกับความปลอดภัยมากกวาเพศชายอยางเห็น
ไดชัด 
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ตารางที่ 4.18  ความสัมพนัธระหวางทัศนคติดานความสะดวกสบายกบัรูปแบบการเดินทาง  
                      ของผูเดินทางเพศชาย 

รูปแบบการเดินทาง 
สายการบินตนทนุต่ํา รถไฟ ความสะดวกสบาย 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
มากที่สุด 84 44.0 20 10.5 
มาก  78  40.8 48 25.1 
ปานกลาง 27 14.1 73 38.2 
นอย 1 0.5 33 17.3 
นอยที่สุด 1 0.5 17 8.9 

รวม 191 100.0 191 100.0 

ที่มา : จากการศึกษา 
 
จากตารางที่ 4.18  พบวา  ผูเดินทางเพศชายสวนใหญมีทัศนคติวาการเดินทางโดย

เครื่องบินมีความสะดวกสบาย  ผูที่เห็นวาการเดินทางโดยเครื่องบินมีความสะดวกสบายมากที่สุด
มีถึงรอยละ 44.0  รองลงมา  ไดแก  รอยละ 40.8 ที่เห็นวามีความสะดวกสบายมาก  มีเพียงรอยละ 
1.0  เทานั้นที่เห็นวาการเดินทางโดยเครื่องบินมีความสะดวกสบายในระดับนอย (นอยและนอย
ที่สุด)  สวนการเดินทางโดยรถไฟนั้น  ผูเดินทางเพศชายสวนใหญเห็นวามีความสะดวกสบาย  
ปานกลาง  คิดเปนรอยละ 38.2  มีเพียงรอยละ 10.5 เทานั้น  ที่มีความเห็นวา  การเดินทางโดย
รถไฟมีความสะดวกสบายมากที่สุด  และเพียงรอยละ 25.1  ที่เห็นวามีความสะดวกสบายมาก  
แสดงใหเห็นวา  ผูเดินทางเพศชายมีทัศนคติวาการเดินทางโดยเครื่องบินมีความสะดวกสบาย
มากกวาการเดินทางโดยรถไฟ 
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ตารางที่ 4.19  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับอาย ุ

หลักเกณฑ อายุ 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

ต่ํากวา 20 ป                จํานวน
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

4 
22.2 
4.0 

1 
5.6 
1.1 

0 
0.0 
0.0 

6 
33.3 
5.1 

4 
22.2 
7.4 

1 
5.6 
20.0 

2 
11.1 
15.4 

18 
100 
4.6 

20-30 ป                      จํานวน 
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

40 
25.8 
40.4 

50 
32.3 
52.6 

3 
1.9 
50.0 

27 
17.4 
22.9 

27 
17.4 
50.0 

2 
1.3 
40.0 

6 
3.9 

46.2 

155 
100 
39.7 

31-40 ป                      จํานวน 
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

18 
20.0 
18.2 

25 
27.8 
26.3 

2 
2.2 
33.3 

32 
35.6 
27.1 

10 
11.1 
18.5 

1 
1.1 
20.0 

2 
2.2 

15.4 

90 
100 
23.1 

41-50 ป                      จํานวน 
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

20 
27.0 
20.2 

15 
20.3 
15.8 

0 
0.0 
0.0 

30 
40.5 
25.4 

7 
9.5 

13.0 

1 
1.4 
20.0 

1 
1.4 
7.7 

74 
100 
19.0 

51-60 ป                      จํานวน 
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

14 
35.0 
14.1 

4 
10.0 
4.2 

1 
2.5 
16.7 

14 
35.0 
11.9 

6 
15.0 
11.1 

0 
0.0 
0.0 

1 
2.5 
7.7 

40 
100 
10.3 

60 ปขึ้นไป                  จํานวน 
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

3 
23.1 
3.0 

0 
0.0 
0.0 

0 
0.0 
0.0 

9 
69.2 
7.6 

0 
0.0 
0.0 

0 
0.0 
0.0 

1 
7.7 
7.7 

13 
100 
3.3 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ  1=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 
 

จากตารางที่ 4.19  พบวา  ความปลอดภัยเปนปจจัยที่ผูเดินทางสวนใหญเลือกเปน
ปจจัยที่สําคัญอันดับหนึ่งมากที่สุด  ปจจัยที่ไดรับเลือกเปนอันดับที่หนึ่งในอันดับรองลงมา  ไดแก  
คาใชจายในการเดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทาง  และความสะดวกสบาย  มเีพยีงกลุมผูเดนิทาง
ในชวงอายุ 20-30 ปเทานั้นที่ใหความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทางมากที่สุด เนื่องจาก        
ผูเดินทางในกลุมนี้เปนกลุมที่เพิ่งเริ่มทํางาน และสรางฐานะจึงคํานึงถึงคาโดยสารและระยะเวลา
ในการเดินทางที่รวดเร็วมากกวาความปลอดภัยในการเดินทาง  เห็นไดจากตารางที่ 4.20 ที่แสดง
ถึงทัศนคติดานความปลอดภัยที่ผูเดินทางมีตอการเดินทางรูปแบบตางๆ  กลุมผูเดินทางชวงอายุ 
20-30 ปนี้ มีเพียงรอยละ 12.3 เทานั้น  ที่มีทัศนคติวาการเดินทางโดยรถทัวรมีความปลอดภัย     
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แตก็เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุดเนื่องจากมีคาโดยสารต่ําที่สุด  และยังมีระยะเวลาในการ
เดินทางนอยกวารถไฟ      

 
เมื่อพิจารณาเฉพาะปจจัยสําคัญที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับแรกในสัดสวนสูง ไดแก  

ความปลอดภัย  คาโดยสาร  และระยะเวลาในการเดินทาง  พบวา  เมื่ออายุสูงขึ้น ผูเดินทางจะ
คํานึงถึงความปลอดภัยในการเดินทางมากขึ้น  นอกจากนี้  คาโดยสารและระยะเวลาในการ
เดินทางเปนปจจัยซึ่งผูที่อยูในวัยทํางาน (ชวงอายุ 20-50 ป)  ใหความสําคัญในสัดสวนสูง 
 
ตารางที่ 4.20  ความสัมพนัธระหวางทัศนคติดานความปลอดภัยกับอายุ 

ความปลอดภัย อายุ 
เสี่ยงมาก เสี่ยง เฉยๆ ปลอดภัย ปลอดภัยมาก รวม 

ต่ํากวา 20 ป                    รอยละ   5.6 22.2 61.1 11.1 0.0 100 
20-30 ป                           รอยละ   16.1 29.7 41.9 12.3 0.0 100 
31-40 ป                           รอยละ   15.6 46.7 25.6 10.0 2.2 100 
41-50 ป                      รอยละ   18.9 51.4 17.6 12.2 0.0 100 
51-60 ป                      รอยละ   17.5 47.5 20.0 12.5 2.5 100 
60 ปขึ้นไป                   รอยละ  46.2 38.5 7.7 7.7 0.0 100 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

ตารางที่ 4.20  พบวา  รถทัวรเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางทุกชวงอายุมทีัศนคติ
วามีความเสีย่ง  โดยเมื่ออายุสูงขึ้น  ผูเดนิทางจะมทีัศนคติวาการเดนิทางโดยรถทัวรมีความเสีย่ง
มากขึ้น  อยางไรก็ตาม  ผูโดยสารบางกลุม  ไดแก  กลุมที่มีอายุ 20-30 ป  ยงัเลือกนิยมเลือก
เดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  เนื่องจาก  เปนรูปแบบการเดินทางที่คาโดยสารต่ําสุด  ประกอบกับ  
และผูเดินทางกลุมนีย้ังเปนกลุมทีย่อมรับความเสีย่งไดมากกวากลุมอ่ืนๆ



 73
 
ตารางที่ 4.21  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับการศึกษา 

หลักเกณฑ ระดับการศึกษา 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

ต่ํากวามัธยมปลาย       จํานวน 
รอยละ (ในระดับการศึกษา) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

17 
29.3 
17.2 

5 
8.6 
5.3 

0 
0.0 
0.0 

24 
41.4 
20.3 

11 
19.0 
20.4 

1 
1.7 
20.0 

0 
0.0 
0.0 

58 
100 
14.9 

มัธยมปลายหรือปวช.    จํานวน 
รอยละ (ในระดับการศึกษา) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

4 
9.8 
4.0 

15 
36.6 
15.8 

0 
0.0 
0.0 

12 
29.3 
10.2 

7 
17.1 
13.0 

0 
0.0 
0.0 

3 
7.3 

23.1 

41 
100 
10.5 

อนุปริญญาหรือปวส.    จํานวน 
รอยละ (ในระดับการศึกษา) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

8 
40.0 
8.1 

2 
10.0 
2.1 

1 
5.0 
16.7 

7 
35.0 
5.9 

1 
5.0 
1.9 

0 
0.0 
0.0 

1 
5.0 
7.7 

20 
100 
5.1 

ปริญญาตรีหรือสงูกวา   จํานวน
รอยละ (ในระดับการศึกษา) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

52 
25.7 
52.5 

54 
26.7 
56.8 

5 
2.5 
83.3 

62 
30.7 
52.5 

20 
9.9 

37.0 

1 
0.5 
20.0 

8 
4.0 

61.5 

202 
100 
51.8 

สูงกวาปริญญาตรี         จํานวน
รอยละ (ในระดับการศึกษา) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

18 
26.1 
18.2 

19 
27.5 
20.0 

0 
0.0 
0.0 

13 
18.8 
11.0 

15 
21.7 
27.8 

3 
4.3 
60.0 

1 
1.4 
7.7 

69 
100 
17.7 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ  1=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 

 
จากตารางที่ 4.21  พบวา  ผูเดินทางที่มีการศึกษาในระดับสูงกวาปริญญาตรีให

ความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทางมากที่สุด คิดเปนรอยละ 27.5  รองลงมาไดแก             
คาโดยสาร  และความสะดวกสบาย  ผูเดินทางที่มีการศึกษาในระดับปริญญาตรีใหความสําคัญ
กับความปลอดภัยมากที่สุด คิดเปนรอยละ 30.7  รองลงมาไดแก  ระยะเวลาในการเดินทางและ  
คาโดยสาร  ผูเดินทางที่มีการศึกษาระดับอนุปริญญาหรือปวส. ใหความสําคัญกับคาโดยสารมาก
ที่สุด คิดเปนรอยละ 40.0  รองลงมาไดแก  ความปลอดภัยและระยะเวลาในการเดินทาง              
ผูเดินทางที่มีการศึกษาในระดับมัธยมปลายหรือปวช. ใหความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทาง
มากที่สุด คิดเปนรอยละ 36.6  รองลงมา ไดแก ความปลอดภัยและความสะดวกสบาย  สวน       
ผูเดินทางที่มีการศึกษาระดับตํ่ากวามัธยมปลายนั้น ใหความสําคัญกับความปลอดภัยมากทีสุ่ดคดิ
เปนรอยละ 41.4  รองลงมา  ไดแก  คาโดยสารและความสะดวกสบาย 
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ตารางที่ 4.22  ความสัมพนัธระหวางระดับการศึกษากับอายุ  

ระดับการศึกษา 
สูงกวาปริญญาตรี ปริญญาตรี อายุ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ต่ํากวา 20 ป 0 0.0 3 1.5 
20-30 ป 22 31.9 100 49.5 
31-40 ป 17 24.6 47 23.3 
41-50 ป 15 21.7 32 15.8 
51-60 ป  14 20.3 12 5.9 
60 ปขึ้นไป 1 1.4 8 4.0 

รวม 69 100.0 202 100.0 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.22  พบวา  ผูเดินทางทั้ง 2 กลุมนี้มลัีกษณะที่คลายคลงึกัน  คือ  กลุมที่
อยูในชวงอาย ุ20-30 ป มีมากที่สุด  รองลงมา  ไดแก  ชวงอายุ 31-40 ป  ชวงอาย ุ41-50 ป  และ 
51-60 ป ตามลําดับ  ส่ิงทีน่าสังเกต  คือ  กลุมที่มกีารศกึษาระดับปริญญาตรีนั้น มผูีที่อาย ุ20-30 
ป  คิดเปนสัดสวนถงึรอยละ 49.5 ซึ่งเปนสดัสวนที่สูงกวาสัดสวนของผูที่อยูในชวงอายุเดียวกนัที่มี
การศึกษาสูงกวาปริญญาตรอียางเหน็ไดชัด  แสดงใหเหน็วา  ผูที่มกีารศึกษาระดับปริญญาตรี  
สวนใหญ  เปนผูที่อยูในวยัเริ่มทํางานและสรางเนื้อสรางตัว 
 
ตารางที่ 4.23  ความสัมพนัธระหวางระดับการศกึษากับรายได 

ระดับการศึกษา 
สูงกวาปริญญาตรี ปริญญาตรี รายไดครัวเรือน 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
10,000 หรือต่ํากวา 0 0.0 12 5.9 
10,001-20,000 บาท 4 5.8 36 17.8 
20,001-30,000 บาท 15 21.7 44 21.8 
30,001-40,000 บาท 6 8.7 23 11.4 
40,001-50,000 บาท  14 20.3 42 20.8 
สูงกวา 50,000 บาท 30 43.5 45 22.3 

รวม 69 100.0 202 100.0 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

 



 75
 
จากตารางที่ 4.23  พบวา ผูเดินทางทั้ง 2 กลุมนี้มีลักษณะที่คลายคลึงกัน  คือ         

สวนใหญมีรายไดครัวเรือนอยูในระดับสูง (สูงกวา 50,000 บาท  และ 40,001-50,000 บาท)   
แตส่ิงที่นาสังเกต  คือ  กลุมที่มีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรีนั้น  มีสัดสวนของผูที่มีรายได
ครัวเรือนในระดับสูงมากกวาสัดสวนของผูมีรายไดครัวเรือนในระดับสูงซึ่งมีการศึกษาระดับ
ปริญญาตรี  แสดงใหเห็นวาผูที่มีการศึกษาในระดับสูงกวาปริญญาตรีสวนใหญเปนผูที่รายได
ครัวเรือนอยูในระดับที่สูง 
 
ตารางที่ 4.24  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ                   
                      รายไดครัวเรือน 

หลักเกณฑ รายไดครัวเรือน 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

10,000 บาท หรือต่ํากวา จํานวน  
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

10 
28.6 
10.1 

7 
20.0 
7.4 

1 
2.9 
16.7 

12 
34.3 
10.2 

4 
11.4 
7.4 

0 
0.0 
0.0 

1 
2.9 
7.7 

35 
100 
9.0 

10,001-20,000 บาท       จํานวน 
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

14 
19.2 
14.1 

16 
21.9 
16.8 

2 
2.7 
33.3 

29 
39.7 
24.6 

10 
13.7 
18.5 

2 
2.7 
40.0 

0 
0.0 
0.0 

73 
100 
18.7 

20,001-30,000 บาท       จํานวน 
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

23 
29.1 
23.2 

19 
24.1 
20.0 

1 
1.3 
16.7 

19 
24.1 
16.1 

12 
15.2 
22.2 

0 
0.0 
0.0 

5 
6.3 

38.5 

79 
100 
20.3 

30,001-40,000 บาท       จํานวน 
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

10 
25.6 
10.1 

7 
17.9 
7.4 

0 
0.0 
0.0 

13 
33.3 
11.0 

8 
20.5 
14.8 

0 
0.0 
0.0 

1 
2.6 
7.7 

39 
100 
10.0 

40,001-50,000 บาท       จํานวน 
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

18 
24.7 
18.2 

21 
28.8 
22.1 

2 
2.7 
33.3 

25 
34.2 
21.2 

5 
6.8 
9.3 

1 
1.4 
20.0 

1 
1.4 
7.7 

73 
100 
18.7 

สูงกวา 50,000 บาท       จํานวน 
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

24 
26.4 
24.2 

25 
27.5 
26.3 

0 
0.0 
0.0 

20 
22.0 
16.9 

15 
16.5 
27.8 

2 
2.2 
40.0 

5 
5.5 

38.5 

91 
100 
23.3 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ  1=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ    
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จากตารางที่ 4.24  พบวา  ผูเดินทางสวนใหญใหความสําคัญกับความปลอดภัยในการ

เดินทางเปนอันดับแรก  กลุมที่แตกตาง  ไดแก  ผูเดินทางที่มีรายไดครัวเรือนอยูในชวง 20,001 – 
30,000 บาท ที่ใหความสําคัญกับคาใชจายในการเดินทางมากที่สุด  และผูเดินทางที่มีรายได
ครัวเรือนสูงกวา 50,000 บาท  ที่ใหความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทางมากที่สุด 

 
นอกจากนี้  พบวา  ผูเดินทางที่มีรายไดสูงนั้นเลือกรูปแบบการเดินทางโดยมิไดพิจารณา

แคความปลอดภัยในการเดินทาง  แตยังใหความสําคัญกับปจจัยอ่ืนๆ ไดแก  ความสะดวกสบาย  
ระยะเวลาในการเดินทาง  รวมถึงการบริการ มากกวาผูเดินทางที่มีรายไดต่ํา     
 
ตารางที่ 4.25  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ                   
                      วัตถุประสงคในการเดนิทาง 

หลักเกณฑ วัตถุประสงคในการเดินทาง 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

กลับที่พักอาศัย            จํานวน 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

44 
26.3 
44.4 

43 
25.7 
45.3 

3 
1.8 
50.0 

45 
26.9 
38.1 

24 
14.4 
44.4 

4 
2.4 
80.0 

4 
2.4 

30.8 

167 
100 
42.8 

การทํางาน                  จํานวน   
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

29 
24.4 
29.3 

30 
25.2 
31.6 

1 
0.8 
16.7 

37 
31.1 
31.4 

15 
12.6 
27.8 

1 
0.8 
20.0 

6 
5.0 

46.2 

119 
100 
30.5 

พักผอน / ทองเทีย่ว       จํานวน 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

20 
27.4 
20.2 

18 
24.7 
18.9 

1 
1.4 
16.7 

22 
30.1 
18.6 

10 
13.7 
18.5 

0 
0.0 
0.0 

2 
2.7 

15.4 

73 
100 
18.7 

อื่นๆ                          จํานวน 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

6 
19.4 
6.1 

4 
12.9 
4.2 

1 
3.2 
16.7 

14 
45.2 
11.9 

5 
16.1 
9.3 

0 
0.0 
0.0 

1 
3.2 
7.7 

31 
100 
7.9 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ  1=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 

 
จากตารางที่ 4.25  พบวา  ผูเดินทางที่เดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหม    

ผูเดินทางเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว  และผูที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ มีพฤติกรรมที่
คลายคลึงกัน โดยปจจัยที่ผูโดยสารใหความสําคัญเปนอันดับแรกมากที่สุด  คือ  ความปลอดภัย  
รองลงมาไดแก  คาโดยสารและระยะเวลาในการเดินทาง  สวนผูเดินทางเพื่อการทํางานนั้นแมจะ 
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เลือกความปลอดภัยเปนปจจัยที่สําคัญที่สุดมากเปนอันดับหนึ่งเชนเดียวกัน  แตมีความแตกตาง
กับผูเดินทางกลุมอ่ืนๆ ตรงที่ใหความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทางมากกวาคาโดยสาร  
อยางไรก็ตาม  พบวาสัดสวนความสําคัญของปจจัยทั้งสามดังกลาวนี้ไมแตกตางกันมากนัก 
 
ตารางที่ 4.26  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ                   
                      ผูออกคาโดยสาร 

หลักเกณฑ ผูออกคาโดยสาร 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

ผูเดินทาง / ครอบครัว    จํานวน 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

71 
25.1 
71.7 

75 
26.5 
78.9 

5 
1.8 
83.3 

81 
28.6 
68.6 

39 
13.8 
72.2 

4 
1.4 
80.0 

8 
2.8 

61.5 

283 
100 
72.6 

บริษัท / นายจาง           จํานวน  
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

28 
26.2 
28.3 

20 
18.7 
21.1 

1 
0.9 
16.7 

37 
34.6 
31.4 

15 
14.0 
27.8 

1 
0.9 
20.0 

5 
4.7 

38.5 

107 
100 
27.4 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ  1=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 

 
จากตารางที่ 4.26  พบวา  ผูเดินทางที่ตัวผูเดินทางเองหรือครอบครัวเปนผูออก          

คาโดยสารเอง เลือกความปลอดภัยเปนปจจัยที่สําคัญอันดับแรกมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 28.6  
รองลงมา  ไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง  คาโดยสาร  และความสะดวกสบายในการเดินทาง  
สวนผูเดินทางที่บริษัทหรือนายจางออกคาโดยสารใหนั้นเลือกความปลอดภัยเปนปจจัยที่สําคัญ
อันดับแรกมากที่ สุดเชนเดียวกัน  คิดเปนรอยละ 34.6  แตปจจัยที่ เลือกรองลงมา   ไดแก             
คาโดยสาร  ระยะเวลาในการเดินทาง และความสะดวกสบาย  แสดงใหเห็นวากรณีที่บริษัทหรือ
นายจางเปนผูออกคาโดยสารใหนั้น  สวนใหญจะมีขอจํากัดดานงบประมาณในการเดินทาง       
คาโดยสารจึงเปนปจจัยที่ผูเดินทางสวนใหญใหความสําคัญมากกวาระยะเวลาในการเดินทาง 
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ตารางที่ 4.27  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ                   
                      ประสบการณในการเดนิทางโดยสายการบินตนทุนต่าํในชวง 6 เดือนที่ผานมา 

หลักเกณฑ ประสบการณในการเดินทาง 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

เคยเดินทาง                 จํานวน 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

60 
28.0 
60.6 

77 
36.0 
81.1 

4 
1.9 
66.7 

39 
18.2 
33.1 

25 
11.7 
46.3 

3 
1.4 
60.0 

6 
2.8 

46.2 

214 
100 
54.9 

ไมเคยเดินทาง             จํานวน   
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

39 
22.2 
39.4 

18 
10.2 
18.9 

2 
1.1 
33.3 

79 
44.9 
66.9 

29 
16.5 
53.7 

2 
1.1 
40.0 

7 
4.0 

53.8 

176 
100 
45.1 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ  1=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 

 
จากตารางที่ 4.27  พบวา  ผูที่เคยเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําในชวง 6 เดือนที่

ผานมา  เลือกระยะเวลาในการเดินทางเปนปจจัยที่สําคัญอันดับหนึ่งมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 
36.0  รองลงมา  ไดแก  คาโดยสาร  และความปลอดภัยในการเดินทาง  ทําใหผูที่เคยเดินทางโดย
รูปแบบนี้มาแลวนิยมเดินทางโดยรูปแบบนี้มากที่สุด (ตารางที่ 4.10)  สวนผูเดินทางที่ไมเคย
เดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําในชวง 6 เดือนที่ผานมา  เลือกความปลอดภัยเปนปจจัยที่สําคัญ
อันดับหนึ่งมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 44.9  รองลงมา  ไดแก  คาโดยสาร และความสะดวกสบาย  
มีเพียงรอยละ 10.2  เทานั้น  ที่เลือกระยะเวลาในการเดินทางเปนปจจัยที่สําคัญอันดับหนึ่ง  จึง
นิยมเลือกเดินทางโดยรูปแบบอื่นมากกวา 
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ตารางที่ 4.28  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ                   
                      ประสบการณในการเดนิทางโดยรถไฟในชวง 6 เดือนทีผ่านมา 

หลักเกณฑ ประสบการณในการเดินทาง 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

เคยเดินทาง                 จํานวน 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

23 
18.0 
23.2 

22 
17.2 
23.2 

1 
0.8 
16.7 

57 
44.5 
48.3 

20 
15.6 
37.0 

0 
0.0 
0.0 

5 
3.9 

38.5 

128 
100 
32.8 

ไมเคยเดินทาง             จํานวน   
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (ในหลักเกณฑ) 

76 
29.0 
76.8 

73 
27.9 
76.8 

5 
1.9 
83.3 

61 
23.3 
51.7 

34 
13.0 
63.0 

5 
1.9 

100.0 

8 
3.1 

61.5 

262 
100 
67.2 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ  1=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 
 

จากตารางที่ 4.28  พบวา  พบวา  ผูที่เคยเดินทางโดยรถไฟในชวง 6 เดือนที่ผานมา  
เลือกความปลอดภัยเปนปจจัยที่สําคัญอันดับหนึ่งมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 44.5  รองลงมา  ไดแก  
คาโดยสาร  ระยะเวลาในการเดินทาง  และความปลอดภัยในการเดินทาง  โดยมีผูเดินทางที่ให
ความสําคัญกับปจจัยตางๆ ดังกลาวในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน  สวนผูเดินทางที่ไมเคยเดินทางโดย
รถไฟในชวง 6 เดือนที่ผานมา  เลือกคาโดยสารเปนปจจัยที่สําคัญอันดับหนึ่งมากที่สุด  คิดเปน  
รอยละ 29.9  รองลงมา  ไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง และความปลอดภัย ในสัดสวนที่ไม
แตกตางกันมากนัก   

 
ผูที่เคยเดินทางโดยรถไฟมาแลวนิยมเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด (ตารางที ่4.10)  ขณะที่

ผูที่ไมเคยเดินทางโดยรูปแบบใดๆ เลย ก็เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุดเชนกัน (ตารางที่ 4.11)  
เนื่องจากรถไฟเปนรูปแบบที่ผูเดินทางสวนใหญมทีัศนคติวาเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความ
ปลอดภัยสูง (ตารางที่ 4.14) 
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ตารางที่ 4.29  ความสัมพนัธระหวางปจจัยที่ผูเดินทางเลอืกเปนอนัดับแรกกับรูปแบบ 
         การเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง ปจจัย 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

ระยะเวลาในการเดินทาง  จํานวน 
                                           รอยละ 

61 
64.2 

13 
13.7 

21 
22.1 

95 
100.0 

ความปลอดภัย                   จํานวน 
                                           รอยละ 

20 
16.9 

69 
58.5 

29 
24.6 

118 
100.0 

ความสะดวกสบาย          จํานวน 
                                           รอยละ 

12 
22.2 

22 
40.7 

20 
37.0 

54 
100.0 

ที่มา : จากการศึกษา 
 
จากตารางที่ 4.29  พบวา  ผูเดินทางที่เลือกระยะเวลาในการเดินทางเปนปจจัยที่สําคัญ

อันดับแรกนิยมเดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 64.2  รองลงมา  ไดแก  รถทัวร  
และรถไฟ  คิดเปนรอยละ 22.1 และ รอยละ 13.7 ตามลําดับ  สวนผูเดินทางที่เลือกความปลอดภยั
เปนปจจัยที่สําคัญอันดับแรกนิยมเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 58.5  รองลงมา  
ไดแก  รถทัวร  และเครื่องบิน  คิดเปนรอยละ 24.6 และ รอยละ 16.9  ตามลําดับ  ในทํานอง
เดียวกัน  ผูที่เลือกความสะดวกสบายเปนปจจัยที่สําคัญอันดับแรกนั้น ก็นิยมเดินทางโดยรถไฟ
มากที่สุด  คิดเปนรอยละ 40.7  รองลงมา  ไดแก  เครื่องบิน และรถทัวร  คิดเปนรอยละ 37.0 และ 
รอยละ 22.2  ตามลําดับ 
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4.3  แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 

การศึกษานี้เลือกใชแบบจําลอง Multinomial Logit ในการพยากรณความนาจะเปนใน
การเลือกรูปแบบการเดินทาง  โดยมีหลักเกณฑการพิจารณาแบบจําลอง  ทั้งการพิจารณาความ
เหมาะสมของตัวแปร โดยดูจากเครื่องหมายและขนาดของสัมประสิทธิ์หนาตัวแปร  และสถิติ 
Wald  ตลอดจนความสามารถในการพยากรณของแบบจําลอง  โดยดูจากคา McFadden - R2  
และรอยละความถูกตองของการพยากรณ  ทางเลือกมีทั้งหมด 3 รูปแบบ  ไดแก  สายการบิน
ตนทุนต่ํา (LC)  รถไฟ (ET)  และรถทัวรปรับอากาศ (CB)  กําหนดใหรถทัวรปรับอากาศเปน
รูปแบบอางอิง (Reference Choice)  โดยมีตัวแปรตางๆ ดังตารางที่ 4.30 
 
ตารางที่ 4.30  ตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง 

ตัวแปร สัญลักษณ และ ความหมาย 

คาใชจายในการเดินทาง (บาท) COSTDIFFLC-CB        =     คาใชจายในการเดินทางโดยเครื่องบิน 
                                    - คาใชจายในการเดินทางโดยรถทัวร 
GENDER              =     0  ถาผูเดินทางเปนเพศชาย เพศ 
                             =     1  ถาผูเดินทางเปนเพศหญิง 

อายุ (ป) AGE                     =     อายุของผูเดินทาง 
รายไดครัวเรือน (บาท/เดือน) INCOME              =     รายไดครัวเรือน 
จํานวนปท ี่ศึกษา EDUCATE             =     จํานวนปที่ศึกษา 

AIM1                     =    1  ถาเดินทางเพื่อการทํางาน 
                             =     0  ถาเพื่อวัตถุประสงคอื่นๆ 
AIM2                     =     1  ถาเดินทางเพื่อการทองเที่ยวหรือพักผอน 
                             =     0  ถาเพื่อวัตถุประสงคอื่นๆ 
AIM3                     =    1  ถาเดินทางเพื่อวัตถุประสงคอื่น 
                              =     0  ถาเพื่อวัตถุประสงคอื่นๆ 

วัตถุประสงคในการเดินทาง 

กําหนดใหผูเดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในเชียงใหมเปนกลุมอางอิง 
PAYER                  =    0  ถาผูเดินทาง/ครอบครัวเปนผูออก 
                                    คาใชจาย 

ผูออกคาใชจายในการเดินทาง 

                              =    1  ถาบริษัท/นายจางเปนผูออกคาใชจาย 
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ตารางที่ 4.30  ตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง (ตอ) 

ตัวแปร สัญลักษณ และ ความหมาย 

USELC                      =     0  ถาไมเคยเดินทางโดยสารการบินตนทุนต่ํา ประสบการณในการเดินทางโดย
สายการบินตนทุนต่ําในชวง           
6 เดือนที่ผานมา                             

                       =     1  ถาเคยเดินทางโดยสารบินตนทุนต่ํา 

USEET             =     0  ถาไมเคยเดินทางโดยรถไฟ ประสบการณในการเดินทางโดย
รถไฟในชวง 6 เดือนที่ผานมา                                =     1  ถาเคยเดินทางโดยรถไฟ 

E11                =     1  ถาผูเดินทางเลือกคาโดยสาร 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
E12                =     1  ถาผูเดินทางเลือกเวลาในการเดินทาง 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
E13                =     1  ถาผูเดินทางเลือกความถี่ของเที่ยวรถ/เที่ยวบิน 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
E14                =     1  ถาผูเดินทางเลือกความปลอดภัย 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
E15                =     1  ถาผูเดินทางเลือกความสะดวกสบาย 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
E16                =     1  ถาผูเดินทางเลือกการบริการ 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 

ปจจัยที่ผูเดินทางใหความสําคัญ
เปนอันดับแรก                              

กําหนดใหผูเดินทางที่เลือกรูปแบบการเดินทางที่คุนเคยเปนปจจัยที่มี
ความสําคัญอันดับแรกเปนกลุมอางอิง 

ที่มา : จากการศึกษา
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4.3.1  แบบจาํลอง Multinomial Logit 
 
การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางภายใตแบบจําลอง Multinomial Logit มี

สมมุติฐานวา  ผูเดินทางจะพิจารณาเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง  
จากรูปแบบที่มีทั้งหมดในขั้นตอนเดียว 

 
โดยมีรูปสมการ  ดังนี ้
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โดยที ่

ZAi   =   สมการอธิบายความสัมพนัธของตัวแปรอิสระกับการเลือกเดนิทาง  
 โดยเครื่องบนิเทียบกบัรถทวัร 

ZBi   =   สมการอธิบายความสัมพนัธของตัวแปรอิสระกับการเลือกเดนิทาง  
 โดยรถไฟเทียบกับรถทวัร 

ZCi   =   0  เมื่อการเดินทางโดยรถทัวรถกูกําหนดใหเปนรูปแบบอางอิง 
 
จากรูปแบบของแบบจําลอง Multinomial Logit เห็นไดวา  สมการ Zi ที่ไดจากการ

ประมาณคา  จะไมไดอธิบายความสัมพันธในเชิงปริมาณของตัวแปรอิสระกับความนาจะเปนใน
การเลือกรูปแบบการเดินทาง i โดยตรง  นั่นคือ ไมมีความสัมพันธอยูในรูปเชิงเสน (Linear 
Relationship)  อยางไรก็ดี  พบวาความนาจะเปน Pi มีความสัมพันธกับสมการ Zi ในทิศทาง
เดียวกัน  กลาวคือ เมื่อคา Zi เพิ่มข้ึนหรือลดลง  ก็มีแนวโนมที่ Pi จะเพิ่มข้ึนหรือลดลงตาม  ดังนั้น  
การอธิบายความสัมพันธของตัวแปรอิสระ ตอความนาจะเปนในการเลือกรูปแบบการ 
เดินทางหนึ่งๆ ก็จะอธิบายไดในลักษณะแนวโนม แตไมไดบอกวาคาของตัวแปรอิสระที่เพิ่มข้ึนหรือ
ลดลง 1 หนวย  สงผลทําใหความนาจะเปนในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางเพิ่มข้ึน
หรือลดลงเทากับคาสัมประสิทธิ์  เพียงแตบอกวามีแนวโนมเพิ่มข้ึนหรือลดลงมากนอยเพียงใด 
  
 แบบจําลองที่ไดจากการประมาณคาดังแสดงไวในตารางที่ 4.31  เปนแบบจําลองที่ตัดตัว
แปร TIMEDIFF ออกไป  เนื่องจากเวลาในการเดินทางโดยรูปแบบตางๆ เปนระยะเวลาที่ชัดเจน
แนนอนจึงไมมีความแตกตางกันในผูเดินทางแตละคน  นอกจากนี้  การประมาณคาพบวา
เครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร COSTDIFFET-CB ไมสมเหตุสมผล (ตารางภาคผนวก ข.ที่ 
1)  เนื่องจากถาคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟยิ่งสูงกวารถทัวรมากขึ้น  ผูเดินทางกลับเดินทาง
โดยรถไฟมากขึ้น  จึงตัดตัวแปร COSTDIFFET-CB ออกจากการประมาณคา  แลวทําการประมาณ
คาใหมจึงไดแบบจําลองที่เหมาะสม  ดังแสดงไวในตารางที่ 4.31 
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ตารางที่ 4.31  ผลการประมาณคาโดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit 

สายการบินตนทนุต่ํา รถไฟ 
ตัวแปร 

α 
Std.  
Error Wald Sig. β 

Std. 
Error Wald Sig. 

Intercept 3.260 2.177   2.243 0.134 0.227 2.888   0.006 0.937 
AGE 0.009 0.014   0.401 0.526 0.072 0.017 17.412*** 0.000 
COSTDIFFLC-CB - 0.002 0.001   1.665 0.197 0.000 0.002   0.020 0.887 
INCOME 0.000 0.000   6.450** 0.011 0.000 0.000   3.311* 0.069 
EDUCATE - 0.126 0.047   7.237*** 0.007 - 0.025 0.054   0.214 0.644 
GENDER -0.841 0.336   6.242** 0.012 - 0.939 0.399   5.535** 0.019 
AIM1 - 1.004 0.457   4.818** 0.028 - 1.193 0.582   4.200** 0.040 
AIM2 -0.459 0.420   1.194 0.275 - 0.206 0.519   0.158 0.691 
AIM3 1.814 0.814   4.966** 0.026 2.049 0.844 5.899** 0.015 
PAYER - 0.472 0.463   1.038 0.308 - 1.185 0.557 4.517** 0.034 
USELC 2.342 0.397 34.715*** 0.000 0.066 0.442   0.022 0.882 
USECB - 0.506 0.507   0.997 0.318 3.787 0.455 69.352*** 0.000 
E11(COST) 1.849 1.418   1.700 0.192 1.790 1.617   1.225 0.268 
E12(TIME) 3.470 1.425   5.931** 0.015 2.323 1.630   2.031 0.154 

E13(FREQUENCY 
OF SERVICE) 

2.544 1.812 1.972 0.160 2.991 2.082   2.064 0.151 

E14(SAFETY) 1.943 1.432   1.840 0.175 3.298 1.608   4.205** 0.040 
E15(CONVENIENT) 1.897 1.446   1.723 0.189 2.893 1.624   3.172* 0.075 
E16(SERVICE) 2.016 1.828   1.215 0.270 - 15.477 0.000 - - 
McFadden-R2 0.443 

%Correctly 
Predicted 73.6 

Number of 
observations 

390 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ :  รถทัวรถูกกําหนดใหเปนรูปแบบการเดินทางอางอิง 
*    หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.1 
**   หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.05 
***  หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.01 
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อิทธิพลของปจจัยหนึ่งๆ ที่สงผลกระทบตอโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบใด
รูปแบบหนึ่งนั้น  สามารถพิจารณาไดโดยมีรูปสมการ  ดังนี้ 
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เนื่องจาก รถทวัรเปนรูปแบบอางอิง  ทําให 
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เมื่อแทนคาตางๆ ลงในสมการ Zi  จะไดคา Z ดังนี ้
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เมื่อนําคา Zi ที่ไดมาแทนในสมการ Pi  จะไดคา P ดังนี ้
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เมื่อนําคา PA, PB และ PC  รวมทั้งคา α และ β แทนลงในสมการ 
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∂  จะทราบถึง

แนวโนมในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  ซึ่งอิทธิพลของปจจัยแตละตัวที่มีตอแนวโนมในการ
เลือกเดินทางนั้น  แสดงไวในตารางที่ 4.32 
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ตารางที่ 4.32  แนวโนมที่ผูเดินทางจะเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ 
 

ตัวแปร 
ki

i

X
PA
∂
∂  

ki

i

X
PB
∂
∂  

i

i

X
PC
∂
∂  

AGE - 0.004 0.004 0.000 
COSTDIFFLC-CB 0.000 0.000 0.000 
INCOME 0.000 0.000 0.000 
EDUCATE - 0.006 0.006 0.000 
GENDER 0.006 - 0.010 0.004 
AIM1 0.011 - 0.017 0.006 
AIM2 - 0.016 0.015 0.001 
AIM3 - 0.014 0.024 - 0.010 
PAYER 0.044 - 0.050 0.006 
USELC 0.142 - 0.141 - 0.001 
USECB - 0.267 0.284 - 0.017 
E11(COST) 0.004 0.005 - 0.009 
E12(TIME) 0.072 - 0.061 - 0.011 
E13(FREQUENCY OF SERVICE) - 0.027 0.042 - 0.015 
E14(SAFETY) - 0.084 0.100 - 0.016 
E15(CONVENIENT) - 0.061 0.075 - 0.014 
E16(SERVICE) 1.088 - 1.159 0.071 

ที่มา : จากการศึกษา 
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ตารางที่ 4.33  ผลการประมาณคาเมื่อรวมคา Cross Term 

สายการบินตนทนุต่ํา รถไฟ 
ตัวแปร 

α 
Std.  
Error Wald Sig. β 

Std. 
Error Wald Sig. 

Intercept -2.625 1.676   2.455 0.117 -6.033 2.113   8.151 0.004 
AGE 0.019 0.018   1.097 0.295 0.086 0.026 10.957*** 0.001 
COSTDIFFLC-CB - 0.002 0.001   1.665 0.197 0.000 0.002   0.020 0.887 
INCOME 0.000 0.000   6.389** 0.011 0.000 0.000   3.225* 0.073 
EDUCATE - 0.124 0.049   6.490** 0.011 - 0.020 0.055   0.136 0.712 
GENDER -0.989 0.535   3.423* 0.064 - 0.939 0.399   5.535** 0.019 
AIM1 - 1.033 0.478   4.681** 0.031 - 1.301 0.591   4.846** 0.028 
AIM2 - 0.384 0.421   0.831 0.362 - 0.229 0.526   0.190 0.663 
AIM3 1.660 0.854   3.777* 0.052 2.022 0.862 5.501** 0.019 
PAYER - 0.472 0.463   1.038 0.308 - 1.185 0.557 4.517** 0.034 
USELC 2.335 0.404 33.477*** 0.000 -0.090 0.447   0.041 0.840 
USECB - 0.725 0.520   1.949 0.163 3.823 0.474 65.095*** 0.000 
E11(COST) 1.849 1.418   1.700 0.192 1.790 1.617   1.225 0.268 
E12(TIME) 3.470 1.425   5.931** 0.015 2.323 1.630   2.031 0.154 

E13(FREQUENCY 
OF SERVICE) 

2.544 1.812 1.972 0.160 2.991 2.082   2.064 0.151 

E14(SAFETY) 1.943 1.432   1.840 0.175 3.298 1.608   4.205** 0.040 
E15(CONVENIENT) 1.897 1.446   1.723 0.189 2.893 1.624   3.172* 0.075 
E16(SERVICE) 2.016 1.828   1.215 0.270 - 15.477 0.000 - - 
CROSS TERM         
GENDER * E12 3.891 1.715 5.150** 0.023 4.389 2.190 4.018** 0.045 
GENDER * E14 2.620 1.882 1.939 0.164 3.746 2.209 2.876* 0.090 
GENDER * E15 4.469 2.188 4.173** 0.041 5.745 2.457 5.467** 0.019 
(1-GENDER) * E12 4.104 1.637 6.282** 0.012 3.969 2.040 3.787* 0.052 
(1-GENDER) * E14 4.117 2.170 3.599* 0.058 3.757 2.390 2.471 0.116 
(1-GENDER) * E15 2.930 2.077 1.990 0.158 5.078 2.345 4.727** 0.030 



 90
 
ตารางที่ 4.33  ผลการประมาณคาเมื่อรวมคา Cross Term (ตอ) 

สายการบินตนทนุต่ํา รถไฟ 
ตัวแปร 

Β 
Std.  
Error Wald Sig. β 

Std. 
Error Wald Sig. 

CROSS TERM         
AGE * E14 - 0.034 0.038 0.765 0.382 0.057 0.048 1.402 0.236 
AGE * E15 - 0.017 0.038 0.199 0.655 0.077 0.045 2.925* 0.087 
(1-PAYER) * E11 -2.089 0.890 5.504** 0.019 -0.031 0.965 0.001 0.974 
(1-PAYER) * E12 - 0.791 0.981 0.651 0.420 - 2.550 1.296 3.872** 0.049 
McFadden-R2 0.464 

%Correctly 
Predicted 75.1 

Number of 
observations 

390 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ :  รถทัวรถูกกําหนดใหเปนรูปแบบการเดินทางอางอิง 
*    หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.1 
**   หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.05 
***  หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.01 
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เมื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง  โดยมีรถทัวรเปนรูปแบบ

อางอิงแลว  พบวา 
 
1.  อายุ (AGE) 
 
ผูเดินทางเมื่อมีอายุสูงขึ้นมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับ

รถทัวรที่ระดับนัยสําคัญ 0.01  เห็นไดจากตารางที่ 4.3  ซึ่งแสดงใหเห็นวาผูเดินทางที่อายุสูงขึ้น 
โดยเฉพาะผูเดินทางที่มีอายุตั้งแต 40 ปข้ึนไป  เลือกเดินทางโดยรถไฟในสัดสวนที่สูงอยางเห็นได
ชัด  เนื่องจากผูเดินทางใหความสําคัญกับความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดินทาง
มากขึ้นเมื่ออายุสูงขึ้น (ตารางที่ 4.19)  ทําใหรถไฟซึ่งเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความปลอดภัยสูง 
และยังใหความสะดวกสบายสูง  ตามทัศนคติของผูเดินทาง (ตารางที่ 4.20) มีผูเลือกใชบริการมาก
ที่สุด   ทั้งนี้อายุไมมีนัยสําคัญตอการเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) เมื่อเทียบ
กับรถทัวร 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางตางๆ  พบวา            

ผูเดินทางเมื่อมีอายุสูงขึ้น  มีโอกาสที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) นอยลง 
โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยรถไฟเพิ่มข้ึนแทน (ตารางที่ 4.32)  เนื่องจาก  ผูเดินทางให
ความสําคัญกับความสะดวกสบายในการเดินทางมากขึ้น ที่ระดับนัยสําคัญ 0.1 จึงมีแนวโนมที่จะ
เลือกเดินทางโดยรถไฟแทนเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา)  ทั้งนี้อายุไมมีผลตอการเปลี่ยนแปลง
ของโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรถทัวร 

 
2. คาใชจายในการเดินทาง (COSTDIFF)      
 
เมื่อพิจารณาความแตกตางของคาใชจายในการเดินทางระหวางรถไฟและรถทัวรที่มีตอ

รถไฟ พบวา สัมประสิทธิ์มีเครื่องหมายเปนบวกซึ่งไมสมเหตุสมผล  เนื่องจากเมื่อความแตกตาง
ระหวางคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟกับรถทัวรยิ่งมากขึ้น  ผูเดินทางกลับเดินทางโดยรถไฟ 
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เพิ่มข้ึน  จึงตัดตัวแปรความแตกตางของคาใชจายในการเดินทางระหวางรถไฟและรถทัวร 
(COSTDIFFET-CB) ออกจากการพิจารณา   

 
สวนความแตกตางของคาใชจายในการเดินทางระหวางเครื่องบิน (สายการบินตนทุน

ต่ํา) และรถทัวร (COSTDIFFLC-CB) นั้น ไมมีนัยสําคัญตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  
เนื่องจาก  แมคาใชจายในการเดินทางจะเปนปจจัยหนึ่งที่ผูเดินทางใหความสําคัญ  แตส่ิงที่ผู
เดินทางใหความสําคัญมากกวา คือ ความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดินทาง (รูปที่ 
4.1)  นอกจากนี้  ผูเดินทางสวนใหญจะมีงบประมาณสําหรับการเดินทางครั้งหนึ่งๆ ไว  การ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจึงพิจารณาที่ตัวคาใชจายในการเดินทางซึ่งอยูในระดับที่ยอมรับ
ไดแตกตางกันไป  มากกวาพิจารณาที่ความแตกตางของคาใชจายในการเดินทางระหวางรูปแบบ
ตางๆ ที่มีอยู 

 
3. รายไดครวัเรอืน (INCOME)      
 
รายไดครัวเรือนมีผลตอการเลือกเดินทาง  โดยเมื่อรายไดครัวเรือนสูงขึ้น  ผูเดินทางมี

แนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) เพิ่มข้ึนเมื่อเทียบกับรถทัวรที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 ขณะที่เมื่อรายไดครัวเรือนสูงขึ้นผูเดินทางมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟ
เพิ่มข้ึนเมื่อเทียบกับรถทัวรที่ระดับนัยสําคัญ 0.1  แสดงใหเห็นวาเครื่องบินและรถไฟเปนรูปแบบ
การเดินทางที่ผูเดินทางมีความเห็นวามีคุณภาพสูงกวารถทัวร 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  พบวา  ผูเดินทางที่มีรายได

สูงมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) มากกวารถไฟ  เนื่องจากผู
เดินทางที่มีรายไดสูงนั้นจะใหความสําคัญกับปจจัยหลายๆ อยาง  ทั้งความปลอดภัย  ความ
สะดวกสบาย  การบริการ  และสิ่งสําคัญ คือ ระยะเวลาในการเดินทาง (ตารางที่ 4.24)  แมวา
คาใชจายในการเดินทางจะเปนปจจัยหนึ่งที่ผูเดินทางใหความสําคัญ  แตเมื่อการเดินทางโดย
เครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) สามารถตอบสนองตอความตองการตามปจจัยตางๆ ขางตน  
ระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็วกวาจึงสามารถทดแทนคาใชจายที่สูงขึ้นได 
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4. จํานวนปทีศ่กึษา (EDUCATE) 

     
จํานวนปที่ศึกษาไมสงผลตอพฤติกรรมการเลือกเดินทางโดยรถไฟ แตสงผลอยางมี

นัยสําคัญตอการเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา)  โดยเมื่อมีการศึกษาสูงขึ้น  ผู
เดินทางมีแนวโนมที่จะเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) ลดลงเมื่อเทียบกับรถทัวรที่
ระดับนัยสําคัญ 0.01  เนื่องจาก  ผูเดินทางสวนใหญในการศึกษาครั้งนี้  ไดแก  ผูที่มีการศึกษาใน
ระดับปริญญาตรี  ซึ่งกลุมผูเดินทางดังกลาวนี้มีพฤติกรรมการเลือกเดินทางโดยรถทัวรเปนสัดสวน
สูงที่สุด ขณะที่กลุมที่มีการศึกษาในระดับสูงกวาปริญญาตรีซึ่งเปนกลุมที่เลือกเดินทางโดย
เครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) สูงที่สุดนั้น  มีเพียงสวนนอยเทานั้น (ตารางที่ 4.4)  เมื่อพิจารณา
ถึงปจจัยที่ผูเดินทางใหความสําคัญ  พบวา  ปจจัยที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับแรกในสัดสวนสูง  
ไดแก  ความปลอดภัย  คาโดยสารระยะเวลาในการเดินทาง  และความสะดวกสบาย  โดยผู
เดินทางในระดับการศึกษาตางๆ กัน  จะใหความสําคัญกับปจจัยตางๆ ในสัดสวนที่แตกตางกัน 
โดยไมมีรูปแบบที่แนนอน 

 
เมื่อเปรียบเทียบลักษณะของผูที่มีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรีและระดับปริญญา

ตรี  พบวา  ผูที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรีสวนใหญอยูในชวงอายุ 20-30 ป (ตารางที่ 4.22)  ซึ่ง
เปนกลุมที่เพิ่งเริ่มทํางานและสรางเนื้อสรางตัว จึงใหความสําคัญกับคาโดยสารมากกวาความ
ปลอดภัยหรือความสะดวกสบายในการเดินทาง  ทําใหเลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  
นอกจากนี้  พบวา  ผูที่มีการศึกษาในระดับสูงกวาปริญญาตรีสวนใหญเปนผูที่มีรายไดครัวเรือนใน
ระดับสูง (ตารางที่ 4.23)  จึงเลือกเดินทางโดยเครื่องบินซึ่งเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความ
ปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  และระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็วได  แมจะมีคาโดยสารที่สูง
กวามาก  ส่ิงที่นาสังเกตคือ  ถาหากการศึกษาครั้งนี้มีจํานวนผูเดินทางที่มีการศึกษาในระดับสูง
กวาปริญญาตรีมากกวานี้  อาจทําใหไดผลการศึกษาที่แตกตางไป  โดยเมื่อมีจํานวนปที่ศึกษา
สูงขึ้น  ผูเดินทางอาจมีแนวโนมที่จะเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) เพิ่มข้ึนเมื่อเทียบ
กับรถทัวร ก็เปนได 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางตางๆ  พบวา            

ผูเดินทางเมื่อมีการศึกษาสูงขึ้น  มีโอกาสจะเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา)  
นอยลง  โดยหันไปเลือกเดินทางโดยรถไฟมากขึ้นแทน  เนื่องจาก  ระยะเวลาในการเดินทาง  และ 
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คาโดยสาร  เปนปจจัยสําคัญที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับแรกในสัดสวนที่ใกลเคียง  อยางไรก็ตามผู
เดินทางในระดับปริญญาตรีซึ่งอยูในวัยเริ่มทํางานและมีรายไดต่ํามีสัดสวนสูงดังที่กลาวขางตน  
ทําใหคาโดยสารกลายเปนปจจัยที่มีน้ําหนักมากกวาระยะเวลาในการเดินทาง  ผูเดินทางจึงมี
แนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) นอยกวา 
 

5. เพศ (GENDER)      
 

ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  พฤติกรรมการเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุน
ต่ํา) และรถไฟของเพศชายมีลักษณะคลายคลึงกัน  นั่นคือ  เพศชายมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทาง
โดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) และรถไฟเมื่อเทียบกับรถทัวรนอยกวาเพศหญิง  เนื่องจาก
รถทัวรเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางมีทัศนคติวามีความเสี่ยงสูงที่สุด (ตารางที่ 4.13, 4.14 
และ 4.15)  เพศหญิงที่คํานึงถึงความปลอดภัยมากกวาเพศชายจึงมีแนวโนมที่จะเลอืกเดนิทางโดย
รูปแบบอื่นๆ มากกวา  ขณะท่ีเพศชายสวนใหญยอมรับความเสี่ยงไดมากกวาจึงมีแนวโนมที่จะ
เลือกเดินทางโดยรถทัวรซึ่งมีคาโดยสารต่ําที่สุด 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  พบวา  เพศชายมีโอกาสที่

จะเลือกเดินทางโดยรถไฟนอยกวาเพศหญิง หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง คือ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.1 เพศ
หญิงมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟมากกวาเพศชาย เนื่องจากเพศหญิงใหความสําคัญกับ
ความปลอดภัยในการเดินทางมากกวา (ตารางที่ 4.33)  เพศชายสวนใหญจะเลือกเดินทางโดย
เครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) แทน  เนื่องจาก  ผูเดินทางเพศชายตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางโดยมิไดคํานึงถึงคาโดยสารเพียงอยางเดียวเทานั้น  ระยะเวลาในการเดินทางก็เปนปจจัย
หนึ่งที่เพศชายใหความสําคัญในสัดสวนสูงทําใหมีแนวโนมที่จะเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบิน
ตนทุนต่ํา) เพิ่มข้ึน ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  ประกอบกับผูเดินทางเพศชายใหความสําคัญกับความ
สะดวกสบายในสัดสวนที่สูงกวาเพศหญิง (ตารางที่ 4.17)  และการเดินทางโดยเครื่องบินก็เปนการ
เดินทางที่ผูเดินทางเพศชายมีทัศนคติวามีความสะดวกสบายสูงกวาการเดินทางโดยรถไฟมาก 
(ตารางที่ 4.18)  ผูเดินทางเพศชาย  จึงเลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากกวาเดินทางโดยรถไฟ  
เพราะการเดินทางโดยเครื่องบินมีความคลองตัวและมีความสะดวกสบายในการเดินทางมากกวา  
แมจะมีคาโดยสารสูงกวารถไฟก็ตาม  นอกจากนี้  ผูเดินทางเพศชายอีกสวนหนึ่งมแีนวโนมจะเลอืก
เดินทางโดยรถทัวร  เนื่องจาก  เปนรูปแบบการเดินทางที่มีคาโดยสารต่ําที่สุด นั่นเอง 
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6. วัตถุประสงคในการเดินทาง (AIM)      

 
วัตถุประสงคในการเดินทางสงผลตอการเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) 

และรถไฟ  ผูที่เดินทางเพื่อการทํางานมีแนวโนมในการเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบิน     
ตนทุนต่ํา) และรถไฟ  เมื่อเทียบกับรถทัวร  นอยกวาผูที่เดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัด
เชียงใหม  ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05   เนื่องจาก  การเดินทางเพื่อการทํางานนั้น  สวนใหญบริษัทหรือ
นายจางจะเปนผูออกคาโดยสารใหผูเดินทาง  ทําใหมีขอจํากัดในดานงบประมาณของการเดินทาง
มากกวาผูที่เดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัย  รถทัวรจึงเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางเพื่อการ
ทํางานนิยมเดินทางมากที่สุด (ตารางที่ 4.7)  สวนผูที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ นั้นกลับมี
แนวโนมในการเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) และรถไฟ เมื่อเทียบกับรถทัวร 
มากกวา  ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  เนื่องจาก  ผูเดินทางในกลุมนี้เปนกลุมที่ใหความสาํคญักบัความ
ปลอดภัยในสัดสวนที่สูงมาก (ตารางที่ 4.25)  ทําใหไมนิยมเดินทางโดยรถทัวรซึ่งเปนรูปแบบการ
เดินทางที่มีความปลอดภัยต่ําที่สุด 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  พบวา  ผูเดินทางเพื่อการ

ทํางานมีโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรถไฟนอยลง  โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน 
(สายการบินตนทุนต่ํา) เนื่องจาก  ผูเดินทางกลุมนี้ใหความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทางใน
สัดสวนที่มากกวา        คาโดยสาร  การเดินทางโดยเครื่องบินมีความรวดเร็วคลองตัวมากกวา  จึง
เหมาะกับการเดินทางเพื่อวัตถุประสงคนี้  และผูเดินทางเพื่อการทํางานอีกสวนหนึ่งมีแนวโนมที่จะ
เลือกการเดินทางโดยรถทัวรแทนการเดินทางโดยรถไฟ  เนื่องจาก  การเดินทางเพื่อการทํางานนี้  
สวนใหญแลวบริษัทหรือนายจางเปนผูออกคาโดยสาร  จึงมีขอจํากัดดานงบประมาณในการ
เดินทาง  ประกอบกับการเดินทางโดยรถทัวรใชเวลาในการเดินทางนอยกวารถไฟ  รถทัวรจึงเปน
อีกรูปแบบหนึ่งที่ผูเดินทางเลือก  ขณะที่ผูที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ เชน การเยี่ยมญาติ  มี
โอกาสในการเดินทาง  โดยเครื่องบินและรถทัวรลดลง  โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยรถไฟแทน  
เนื่องจาก  ระยะเวลาในการเดินทางไมใชปจจัยที่ผูเดินทางใหความสําคัญมากที่สุด  ความ
ปลอดภัยกับคาโดยสารเปนสิ่งที่ผูเดินทางใหความสําคัญในสัดสวนที่สูงมากกวา (ตารางที่ 4.25)  
ทําใหรถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางเลือกมากที่สุด 
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7. ผูออกคาใชจายในการเดนิทาง (PAYER)      

 
ผูออกคาใชจายในการเดินทางไมมีนัยสําคัญตอการเดินทางโดยเครื่องบิน  แตมี

นัยสําคัญตอการเลือกเดินทางโดยรถไฟที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  หากผูเดินทางหรือครอบครัวเปน 
ผูออกคาโดยสารเองนั้น  ผูเดินทางมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรถไฟเมื่อเทียบกับรถทัวรนอย
กวาผูเดินทางที่บริษัทหรือนายจางเปนผูออกคาโดยสารให  หรือกลาวอีกนัยหนึ่งคือ  ผูเดินทางที่
บริษัทหรือนายจางเปนผูออกคาโดยสารใหมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรถไฟเมื่อเทียบกับรถทัวร
มากกวา  เนื่องจาก  การที่บริษัทหรือนายจางออกคาโดยสารใหนั้น  สวนใหญผูเดินทางเปน         
ผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางเองโดยมีงบประมาณในการเดินทางที่จํากัด  อยางไรก็ตาม  
ความแตกตางระหวางคาโดยสารของการเดินทางโดยรถไฟและรถทัวรไมแตกตางกันมากนัก        
ผูเดินทางจึงสามารถเลือกรูปแบบที่ใหความปลอดภัยและความสะดวกสบายมากกวารถทัวรได  
ขณะที่ผูเดินทางที่ออกคาใชจายในการเดินทางเองนั้นนิยมเลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากกวา 
(ตารางที่ 4.8) 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมของการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  พบวา  ผูเดินทางที่ตัว     

ผูเดินทางหรือครอบครัวเปนผูออกคาโดยสาร  มีโอกาสที่จะเดินทางโดยรถไฟนอยกวาผูเดินทางที่
บริษัทหรือนายจางเปนผูออกคาโดยสารให ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  โดยสวนใหญจะหันไปเดินทาง
โดยเครื่องบินแทน  เนื่องจาก  ผูเดินทางที่เปนผูออกคาโดยสารเองนั้นใหความสําคัญกับระยะเวลา
ในการเดินทางมาก ประกอบกับ  มีขอจํากัดในดานงบประมาณในการเดินทางนอยกวาผูเดินทางที่
บริษัทหรือนายจางเปนผูออกคาโดยสารให  ทําใหผูเดินทางมีโอกาสที่จะเลือกเดินทางโดย
เครื่องบินมากกวา  ขณะที่ผูเดินทางที่ตัวผูเดินทางหรือครอบครัวเปนผูออกคาโดยสารเองสวนหนึ่ง 
มีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรถทัวรแทนรถไฟ  เนื่องจากกลุมนี้อาจเปนผูเดินทางที่มีรายไดต่ํา 
(ตารางที่ 4.33)  จึงเลือกเดินทางโดยรูปแบบที่มีคาโดยสารต่ําที่สุด  

 
8. ประสบการณในการเดินทางโดยสายการบินตนทนุต่ํา (USELC)      

 
ผูเดินทางที่เคยเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําในชวง 6 เดือนที่ผานมามีแนวโนมที่จะ

เดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําสูงกวาผูที่ไมเคยเดินทางโดยรูปแบบนี้ที่ระดับนัยสําคัญ 0.01 
แสดงใหเห็นวาประสบการณในการเดินทางมีความสัมพันธกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง  หาก 
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ผูเดินทางเดินทางโดยไมพบปญหาก็มีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรูปแบบเดิมอีก  แตถามีปญหา
ในการเดินทาง เชน ความลาชาในการรอคอย อุบัติเหตุ เปนตน  ก็อาจทําใหผูเดินทางปรับเปล่ียน
พฤติกรรมการเดินทาง   ทั้งนี้ประสบการณในการเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําไมมี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมการเลือกเดินทางโดยรถไฟ 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางตางๆ พบวา  ผูเดินทางที่

เคยเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) มีโอกาสที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินสูงขึ้น
อยางเห็นไดชัด  โดยมีโอกาสที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟลดลงอยางมาก ในทํานองเดียวกันก็มี
โอกาสในการเดินทางโดยรถทัวรลดลง  เห็นไดจากตารางที่ 4.10  ประกอบกับ ตารางที่ 4.11  ที่
แสดงใหเห็นวาประสบการณในการเดินทางและความคุนเคยในการเดินทางมีอิทธิพลตอการเลือก
รูปแบบการเดินทาง  นอกจากนี้  ผูที่เคยเดินทางโดยเครื่องบินสวนใหญใหความสําคัญกับ
ระยะเวลาในการเดินทางมาก  ตางจากผูที่ไมเคยเดินทางโดยเครื่องบินที่ใหความสําคัญกับปจจัย
อ่ืนๆ มากกวา (ตารางที่ 4.27)  ผูที่เคยเดินทาง จึงนิยมเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบิน
ตนทุนต่ํา) มากกวารถไฟและรถทัวร 

 
9. ประสบการณในการเดินทางโดยรถไฟ (USEET)      

 
ในทํานองเดียวกับประสบการณในการเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  ผูที่เคย

เดินทางโดยรถไฟก็มีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟสูงกวาผูที่ไมเคยเดินทางโดยรูปแบบนี้ที่
ระดับนัยสําคัญ 0.01  ขณะที่ประสบการณในการเดินทางโดยรถไฟไมมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการเลือกเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  เนื่องจาก  ประสบการณและความคุนเคย
ในการเดินทางเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง  ผูที่เคยเดินทางโดยรถไฟ
มาแลวจึงนิยมเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด (ตารางที่ 4.10)  อยางไรก็ตามผูที่ไมเคยเดินทางโดย
รูปแบบใดๆ เลย ก็เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุดเชนกัน (ตารางที่ 4.11)   

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางตางๆ  พบวา  ผูที่เคย

เดินทางโดยรถไฟมีโอกาสที่จะเดินทางโดยรูปแบบเดิมสูงมาก  ขณะที่มีแนวโนมจะเลือกเดินทาง
โดยเครื่องบินลดลงอยางมาก  เนื่องจาก  ผูที่เคยเดินทางโดยรถไฟใหความสําคัญกับความ
ปลอดภัยในสัดสวนที่สูงมาก (ตารางที่ 4.28)  ประกอบกับ  รถไฟเปนรูปแบบที่ผูเดินทางสวนใหญ 



 98
 
มีทัศนคติวาเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความปลอดภัยสูง (ตารางที่ 4.14)  ผูที่เคยเดินทางโดย
รูปแบบนี้จึงมักเลือกเดินทางโดยรูปแบบเดิมมากกวาที่จะเปลี่ยนไปใชการเดินทางรูปแบบอื่นๆ 

 
10.   ปจจัยที่ผูเดินทางใหความสําคัญเปนอันดับแรก (E1)      

 
ผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยระยะเวลาในการเดินทาง (Travel Time)  มแีนวโนม

ที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินเมื่อเทียบกับรถทัวรมากกวาผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัย
อ่ืนๆ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  ขณะที่ผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยความปลอดภัย (Safety) 
นั้นมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟเมื่อเทียบกับรถทัวรมากกวาที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  และ 
ที่ระดับนัยสําคัญ 0.1 นั้น  ผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยความสะดวกสบาย (Convenient)  
ก็มีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟมากกวาเชนกัน  แสดงใหเห็นวา  ระยะเวลาในการเดินทาง
ที่รวดเร็วเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหผูเดินทางเลือกเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  ขณะที่ความ
ปลอดภัยและความสะดวกสบายเปนปจจัยสําคัญสําหรับผูที่เลือกเดินทางโดยรถไฟ 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมของการเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางตางๆ  พบวา  ผูที่

เลือกระยะเวลาในการเดินทางเปนปจจัยที่สําคัญอันดับแรก  มีโอกาสที่จะเดินทางโดยรถไฟและ
รถทัวรลดลง  โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยเครื่องบินแทน  สวนผูที่ใหความสําคัญกับความ
ปลอดภัยและความสะดวกสบายนั้น  ก็มีโอกาสที่จะเดินทางโดยรถไฟมากกวาเครื่องบินและ
รถทัวร  เห็นไดจาก ตารางที่ 4.29 
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4.3.2  ผลจากการประมาณคาโดยแบบจําลอง Multinomial Logit 
 
ผลจากการประมาณคาแบบจําลอง  โดยใชกลุมตัวอยางทั้งหมด 390 คน  พบวา     

รอยละความถูกตองโดยรวมของแบบจําลอง (Percent Correctly Predicted)  คือ  รอยละ 73.6  
และมีคา McFadden-R2  ซึ่งเปนการวัดความถูกตองในการทํานายผลของแบบจําลอง 
(Goodness of fit) คือ 0.443  ดังนั้น  สรุปไดวา  แบบจําลอง Multinomial Logit นี้มีความ
เหมาะสมกับการทํานายพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางที่ศึกษา 

 
สําหรับความนาจะเปนของการเลือกรูปแบบการเดินทางนั้น   พบวา  ความนาจะเปนใน

การเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) เทากับ 0.067  ความนาจะเปนในการเลือก
เดินทางโดยรถไฟ เทากับ 0.928  และความนาจะเปนในการเลือกเดินทางโดยรถทัวร เทากับ 
0.005  แสดงใหเห็นวารถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางนิยมเลือกเดินทางมากที่สุด 
 
 
 
       
 
 
 
 
     

 
 



บทที่  5 
 

สรุปผลการวิจัย และ ขอเสนอแนะ 
 
 
5.1 สรุปผลการวจิัย 
 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางและปจจัย
ที่กําหนดการเลือกรูปแบบการเดินทางรูปแบบตางๆ ในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  
ตลอดจนนําแบบจําลอง Multinomial Logit มาประยุกตใชเพื่อพยากรณความนาจะเปนในการ
เลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง 

 
ขอมูลที่นํามาใชในการศึกษาครั้งนี้  ประกอบดวย  ขอมูลปฐมภูมิ จากการสอบถาม     

ผูเดินทางทั้งหมด 390 ราย  และ ขอมูลทุติยภูมิ จากหนวยงานตางๆ มาประกอบกัน  จากนั้นนํา
ขอมูลที่ไดมาวิเคราะห แยกเปน 3 สวน  ไดแก 

 
1.  ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับการคมนาคมขนสงในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง 

เชียงใหม 
2.  ขอมูลพื้นฐาน และหลักเกณฑในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
3.  การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
การเก็บขอมูลเลือกเก็บขอมูลจากผูที่เดินทางโดยสามรูปแบบ  ไดแก  ผูเดินทางโดย  

สายการบินตนทุนต่ํา  ผูเดินทางโดยรถไฟ (ดวนพิเศษ)  และผูเดินทางโดยรถทัวรปรับอากาศวีไอพี 
24 ที่นั่ง  ในสัดสวนเทาๆ กัน  การวิเคราะหขอมูลพื้นฐานนั้น  มีรายละเอียด  ดังนี้ 

 
1.  ผูเดินทางที่เปนเพศชายและเพศหญิงมีสัดสวนที่ใกลเคียงกัน  โดยเปนเพศหญิง   

รอยละ 51%  และเปนเพศชายรอยละ 49%  เพศหญิงเลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  ขณะที่
รถทัวรเปนรูปแบบที่เพศหญิงเดินทางนอยที่สุด เนื่องจากเพศหญิงตองการความปลอดภัยสูงกวา
เพศชาย  ขณะที่เพศชายกลับเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด เนื่องจากเพศชายใหความสําคัญกับ   
คาโดยสารจึงเลือกรถทัวรแมวาจะมีความเสี่ยงมากกวา 
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2.  ผูเดินทางที่มีอายุอยูในชวง 20-30 ป มีจํานวนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 39.7  ซึ่งเปน

กลุมเดียวที่เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  ขณะที่ผูเดินทางกลุมอายุต่ํากวา 20 ป และกลุม
อายุชวง 31-40 ป เลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด  อยางไรก็ตาม  เมื่อมีอายุสูงขึ้นผูเดินทาง
จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยคํานึงถึงความสะดวกสบายและความปลอดภัยมากขึ้น  ทําให
รถไฟเปนรูปแบบที่กลุมผูมีอายุสูงกวา 40 ปข้ึนไป นิยมเดินทางมากที่สุด 

 
3. ผูเดินทางซึ่งมีการศึกษาในระดับปริญญาตรีเปนกลุมที่มีมากที่สุด คิดเปนรอยละ 

51.8  อยางไรก็ตาม  พบวา  ไมมีความสัมพันธที่แนนอนระหวางการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ
ระดับการศึกษา เนื่องจาก  กลุมที่มีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรีและระดับมัธยมศึกษานิยม
เดินทางโดยเครื่องบิน  กลุมที่การศึกษาระดับปริญญาตรีและอนุปริญญานิยมเดินทางโดยรถทัวร  
และกลุมที่การศึกษาต่ํากวาระดับมัธยมศึกษานิยมเดินทางโดยรถไฟ  

 
4.  ผูเดินทางที่เปนพนักงานเอกชนเปนกลุมที่มีมากที่สุด คิดเปนรอยละ 31.3 โดยเลือก

เดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด เนื่องจากเปนกลุมที่มีรายไดไมสูงนัก ขณะที่กลุมผูประกอบธุรกิจ
สวนตัวกับกลุมนักเรียน นักศึกษา เลือกเดินทางโดยเครื่องบินสูงสูด เนื่องจากเปนกลุมที่มีฐานะ
ทางการเงินมั่นคงและนักเรียน นักศึกษา สวนใหญมีผูปกครองจายคาโดยสารให  สวนกลุมอาชีพ
อ่ืนๆ เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  เนื่องจากมีความปลอดภัยสูงที่สุดและคาโดยสารไมสูงนัก 

 
5.  ผูเดินทางที่มีรายไดครัวเรือนอยูในชวงสูงกวา 50,000 บาท มีสัดสวนสูงที่สุด คิดเปน

รอยละ 23.3  อยางไรก็ตาม  กลุมตัวอยางมีระดับรายไดครัวเรือนที่คอนขางกระจาย  ระดับรายได
ครัวเรือนที่สูงขึ้นทําใหผูเดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางที่มีคาโดยสารสูงกวารถทัวร โดยคํานึงถึง
ความปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  และความรวดเร็วในการเดินทางมากกวา  

 
6.  ผูเดินทางเดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหมเปนกลุมที่มีมากที่สุด คิด

เปนรอยละ 42.8  และเปนกลุมที่นิยมเดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด  ขณะที่กลุมผูเดินทางเพื่อ
การทํางาน และ กลุมผูเดินทางเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  
เนื่องจากมีขอจํากัดดานงบประมาณการเดินทาง  สวนกลุมที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ เชน 
การเยี่ยมญาติ  เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด เนื่องจากเปนรูปแบบที่มีความปลอดภัยสูง 
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7.  สวนใหญแลวผูออกคาโดยสารและผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางคือ ตัว         

ผูเดินทางเองหรือครอบครัว คิดเปนรอยละ 72.6 ในกรณีที่ผูเดินทางเปนทั้งผูออกคาโดยสารและ  
ผูตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ผูเดินทางเลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด  สวน
กรณีที่นายจางเปนผูออกคาโดยสารนั้น  รถไฟและรถทัวรจะเปนรูปแบบที่ผูเดินทางเลือกเดินทาง
มากกวาเครื่องบิน เนื่องจาก ขอจํากัดในดานงบประมาณการเดินทาง  

 
8.  ผูเดินทางที่เดินทางคนเดียวมีมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 63.3  และเลือกเดินทางโดย

เครื่องบินมากที่สุด  อยางไรก็ตาม สัดสวนของการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ ของผูที่เดินทาง
คนเดียวนี้ไมแตกตางกันมากนัก  ผูเดินทางที่เดินทางเปนกลุม (มากกวา 3 คน) มีนอยมากเพียง
รอยละ 5.9  เนื่องมาจากไมไดอยูในชวงเทศกาลทองเที่ยว  เมื่อขนาดกลุมผูรวมเดินทางใหญข้ึน     
ผูเดินทางนิยมเดินทางโดยรูปแบบที่มีตนทุนต่ําที่สุดคือรถทัวร 

 
9.  ผูเดินทางที่ไมไดเดินทางโดยรูปแบบใดเลยในชวง 6 เดือนที่ผานมา เลือกเดินทาง

โดยรถไฟมากที่สุด คิดเปนรอยละ 40  เนื่องจาก เปนรูปแบบที่มีความปลอดภัยสูงรวมทั้ง           
คาโดยสารต่ํากวาเครื่องบิน  สวนผูเดินทางที่เคยเดินทางโดยรูปแบบใดในความถี่ที่สูงกวารูปแบบ
อ่ืนก็มักจะเดินทางโดยรูปแบบนั้นๆ  แสดงใหเห็นวาประสบการณในการเดินทางและความคุนเคย
ในรูปแบบการเดินทางมีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 
สําหรับหลักเกณฑตางๆ ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  ไดแก  คาใชจายในการ

เดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทาง  ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  ความปลอดภัย  ความ
สะดวกสบาย  การบริการ  และความคุนเคยในรูปแบบการเดินทางนั้น  ผูเดินทางใหความสําคัญ
กับความปลอดภัยมากที่สุดเปนอันดับแรก คิดเปนรอยละ 30.3  รองลงมาไดแก  คาโดยสารและ
ระยะเวลาในการเดินทาง   สวนหลักเกณฑที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับ 2 มากที่สุด คือ ความ
สะดวกสบาย คิดเปนรอยละ 32.6  รองลงมาไดแก  ระยะเวลาในการเดินทางและความปลอดภัย  
หลักเกณฑที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับ 3 มากที่สุด  ไดแก  คาโดยสาร คิดเปนรอยละ 19.2  
รองลงมาไดแก  ความสะดวกสบายและการบริการ  เมื่อมองในภาพรวม  ส่ิงที่ผูเดินทางให
ความสําคัญมากในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  ไดแก  ความสะดวกสบาย  ความปลอดภัย         
คาโดยสาร  และเวลาที่ใชในการเดินทาง  สวนการบริการ  รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  และ
ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบินนั้นเปนสิ่งที่ผูเดินทางไมไดใหความสําคัญมากนัก 
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ความปลอดภัยเปนหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางที่สําคัญ  ผูเดินทางสวน

ใหญมีทัศนคติวารถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความปลอดภัยสูงที่สุด  รองลงมาไดแก  
เครื่องบิน และรถทัวรเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางที่มีความเสี่ยงสูงที่สุด  ปกติแลวผูเดินทาง
จะเลือกเดินทางโดยรูปแบบที่ตนมีทัศนคติวามีความปลอดภัย แตในบางกรณีอาจเลือกเดินทาง
โดยรูปแบบที่มีความเสี่ยง  เนื่องจาก  ผูเดินทางยอมรับความเสี่ยงไดมากกวาหากมีปจจัยอื่นๆ มา
ทดแทน อาทิ ความรวดเร็วในการเดินทาง และ คาโดยสารที่ลดลง  นอกจากนี้  พบวา  ผูเดินทางที่
มีทัศนคติวาการเดินทางทั้งสามรูปแบบมีความปลอดภัยหรือความเสี่ยงเทาๆ กัน นิยมเลือก
เดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  แสดงใหเห็นวาหากไมมีความแตกตางในทัศนคติดานความปลอดภยั
แลว  คาใชจายในการเดินทางเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 
ในสวนของแบบจําลอง Multinomial Logit นั้นมีสมมุติฐานวาผูเดินทางเลือกรูปแบบ

การเดินทางที่มีอยูทั้งหมดในขั้นตอนเดียว  ไดแก  สายการบินตนทุนต่ํา  รถไฟ  และรถทัวร  โดย
กําหนดใหรถทัวรเปนรูปแบบอางอิง (Reference Choice)  แบบจําลองที่ไดมีรอยละของการ
พยากรณถูกตองโดยรวมเทากับ รอยละ 73.6    และมีคา McFadden-R2 เทากับ 0.443  ซึ่งถือวา
เปนแบบจําลองที่ยอมรับได  จากการวิเคราะห  พบวา  ตัวแปรที่มีนัยสําคัญตอการเลือกรูปแบบ
การเดินทาง  ไดแก   

 
1.  เพศ  โดยเพศชายมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินและรถไฟนอยกวาเพศ

หญิง ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  สําหรับโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทาง พบวา  เพศชายมี
โอกาสจะเลือกเดินทางโดยรถไฟนอยกวาเพศหญิง  โดยสวนใหญจะหันไปเดินทางโดยเครื่องบิน
แทน  เนื่องจากเหตุผลดานระยะเวลาในการเดินทาง  และความสะดวกสบาย  ขณะที่อีกสวนหนึ่ง
จะหันไปเดินทางโดยรถทัวร  เนื่องจากเหตุผลดานคาโดยสาร 

 
2.  อายุ  โดยเมื่อมีอายุสูงขึ้นผูเดินทางมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรถไฟมากขึ้นที่

ระดับนัยสําคัญ 0.01  สําหรับโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  พบวา  เมื่อมีอายุสูงขึ้น       
ผูเดินทางมีโอกาสจะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินลดลง โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยรถไฟแทน  
ทั้งนี้อายุไมมีผลตอความเปลี่ยนแปลงของโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรถทัวร 
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3.  รายไดครัวเรือน  โดยเมื่อรายไดครัวเรือนสูงขึ้น  ผูเดินทางมีแนวโนมที่จะเลือก

เดินทางโดยเครื่องบินเพิ่มข้ึนที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  ขณะที่เมื่อรายไดครัวเรือนสูงขึ้นผูเดินทางมี
แนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟเพิ่มข้ึนที่ระดับนัยสําคัญ 0.1  แสดงใหเห็นวาเมื่อมีรายได
สูงขึ้น ผูเดินทางจะใหความสําคัญกับปจจัยตางๆ ทั้งความปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  การ
บริการ  และส่ิงสําคัญ คือ ระยะเวลาในการเดินทาง  มากขึ้น 

 
4.  จํานวนปที่ศึกษา  โดยเมื่อมีการศึกษาสูงขึ้น  ผูเดินทางมีแนวโนมที่จะเดินทางโดย

เครื่องบินลดลงที่ระดับนัยสําคัญ 0.01  สําหรับโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  พบวา       
ผูเดินทางเมื่อมีการศึกษาสูงขึ้น มีโอกาสจะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินลดลง  โดยจะหันไปเลือก
เดินทางโดยรถไฟมากขึ้นแทน  เนื่องจาก  ผูเดินทางในระดับปริญญาตรีซึ่งอยูในวัยเริ่มทํางานและ
มีรายไดต่ํามีสัดสวนสูง  ทําใหคาโดยสารเปนปจจัยที่มีน้ําหนักมากกวาระยะเวลาในการเดินทาง      

 
5.  วัตถุประสงคในการเดินทาง  โดยผูที่เดินทางเพื่อการทํางานมีแนวโนมในการ

เดินทางโดยเครื่องบินและรถไฟ นอยกวาผูที่เดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหม  ที่
ระดับนัยสําคัญ 0.05   สวนผูที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ นั้นกลับมีแนวโนมในการเดินทางโดย
เครื่องบินและรถไฟมากกวา  ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  สําหรับโอกาสในการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง  พบวา  ผูเดินทางเพื่อการทํางานมีโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรถไฟนอยลง  โดยจะหนั
ไปเลือกเดินทางโดยเครื่องบินและรถทัวรแทน  สวนที่ผูที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ มีโอกาสใน
การเดินทางโดยเครื่องบินและรถทัวรลดลง  โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยรถไฟแทน   

   
6.  ผูออกคาใชจายในการเดินทาง  โดยหากผูเดินทางหรือครอบครัวเปนผูออก           

คาโดยสารเองนั้น ผูเดินทางมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรถไฟนอยกวาผูเดินทางที่บริษัทหรือ
นายจางเปนผูออกคาโดยสารให ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  ซึ่งสวนใหญจะหันไปเดินทางโดย
เครื่องบินแทน  เนื่องจาก  มีขอจํากัดในดานงบประมาณในการเดินทางนอยกวา ประกอบกับ  
ระยะเวลาในการเดินทางเปนปจจัยที่ผูเดินทางใหความสําคัญในสัดสวนที่สูง  ขณะที่สวนหนึ่งจะ
เลือกเดินทางโดยรถทัวรแทน  เนื่องจากเหตุผลดานคาโดยสารที่ต่ําที่สุด 

 
7.  ประสบการณในการเดินทาง  โดยผูเดินทางที่เคยเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํามี

แนวโนมที่จะเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําสูงกวาผูที่ไมเคยเดินทางโดยรูปแบบนี้ที่ระดับ 
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นัยสําคัญ 0.01  ในทํานองเดียวกัน  ผูที่เคยเดินทางโดยรถไฟก็มีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดย
รถไฟสูงกวาผูที่ไมเคยเดินทางโดยรูปแบบนี้ที่ระดับนัยสําคัญ 0.01 

   
8.  ปจจัยดาน ระยะเวลาในการเดินทาง  ความปลอดภัย  และความสะดวกสบายใน

การเดินทาง  โดยผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยระยะเวลาในการเดินทาง (Travel Time)  มี
แนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากกวาผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยอื่นๆ ที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05  ขณะที่ผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยความปลอดภัย (Safety) นั้นมีแนวโนม
ที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟมากกวาที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  และ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.1 นั้น          
ผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยความสะดวกสบาย (Convenient)  ก็มีแนวโนมที่จะเลือก
เดินทางโดยรถไฟมากกวาเชนกัน  แสดงใหเห็นวา  ระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็วเปนปจจัย
สําคัญที่ทําใหผูเดินทางเลือกเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  ขณะที่ความปลอดภัยและความ
สะดวกสบายเปนปจจัยสําคัญสําหรับผูที่เลือกเดินทางโดยรถไฟ 
 
 
5.2  ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 

5.2.1 ขอเสนอแนะสําหรบัผูประกอบธุรกจิสายการบนิตนทุนต่ํา 
 
จากการศึกษา  พบวา  รถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่ผู เดินทางในเสนทางจาก

กรุงเทพมหานครถึงจังหวัดเชียงใหม นิยมเลือกเดินทางมากที่สุด  แบบจําลอง Multinomial Logit  
แสดงใหเห็นวา  ตัวแปรทางดานเศรษฐกิจและสังคม  มีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทาง  อยางไรก็ตาม  หากมองในเชิงนโยบายแลวตัวแปรดังกลาวนี้เปนตัวแปรที่ควบคุมไดยาก  
ตัวแปรที่สามารถควบคุมและมีผลเชิงนโยบายได คือ ตัวแปรระดับบริการของการขนสง  ไดแก  
คาใชจายในการเดินทาง  และจากการวิเคราะหแบบจําลอง  พบวา  ประสบการณในการเดินทางมี
นัยสําคัญตอการเลือกรูปแบบการเดินทางสูง  ดังนั้น  หากผูประกอบการตองการใหผูเดินทาง
เลือกใชบริการสายการบินของตนมากขึ้น  ควรจัดทําแผนสงเสริมการขายตางๆ   เพื่อจูงใจใหผู
เดินทางหันมาทดลองใชบริการ   
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5.2.2 ขอเสนอแนะสําหรบัผูประกอบธุรกจิรถทัวรปรับอากาศ 
 
จากผลการวิเคราะหหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  พบวา  ส่ิงที่ผูเดินทาง

ใหความสําคัญมากที่ สุด   คือ   ความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดินทาง    
ผูประกอบการจึงควรปรับปรุงคุณภาพของบริการใหมีความปลอดภัยและความสะดวกสบายมาก
ข้ึน  เนื่องจาก รถทัวรเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางมีทัศนคติวามีความปลอดภัยต่ําที่สุด  
ดังนั้น  จําเปนตองมีการดําเนินการอยางจริงจังและตอเนื่อง  เร่ืองมาตรการความปลอดภัย ทั้ง
สภาพตัวรถและพนักงานขับรถ  โดยการควบคุมคุณภาพของยานพาหนะ  การตรวจสภาพ
ยานพาหนะอยางสม่ําเสมอและเขมงวด  การระบุอายุการใชงานของยานพาหนะใหชัดเจน  ใน
ดานพนักงานขับรถนั้น  ตองมีการอบรมและติดตามผลการปฏิบัติงานของพนักงาน  จัดใหมีการ
ตรวจวัดระดับแอลกอฮอล  ตรวจหาสารเสพติดพนักงานขับรถอยางตอเนื่องสม่ําเสมอ  รวมทั้งจัด
ใหมีพนักงานขับรถเสริมเพื่อชวยสับเปลี่ยนกันขับรถในการเดินทางแตละเที่ยวซึ่งจะชวยให          
ผูเดินทางมีความมั่นใจในการเดินทางมากขึ้น  อยางไรก็ตาม   รถทัวรมีขอไดเปรียบในดานการ
ใหบริการในเสนทางที่ครอบคลุมมากกวารถไฟและเครื่องบิน  จึงควรปรับปรุงคุณภาพบริการใน
ดานความปลอดภัยและความสะดวกสบาย ดังกลาวขางตน  เพื่อเสริมสรางภาพลักษณองคกร   
และสามารถตอบสนองความตองการของผูใชบริการ 
 

การบริการเปนหลักเกณฑที่ผูเดินทางใหความสําคัญนอย  แสดงใหเห็นวา  การเพิ่มหรือ
ปรับปรุงคุณภาพดานการบริการ  เชน  จัดใหมีอาหารไวบริการระหวางการเดินทาง  ไมไดเปนสิ่งที่
ชวยจูงใจใหผูเดินทางเลือกใชบริการ  ความปลอดภัยในการเดินทาง  ความสะดวกสบายใน      
การเดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทางที่สามารถประหยัดได หรือ ความตรงตอเวลาในการเดนิทาง   
เปนสิ่งที่ผูเดินทางใหความสําคัญมากกวา  ผูประกอบการจึงควรใหความสนใจ  เนนการปรับปรุง
และพัฒนาคุณภาพดังกลาวนี้ใหดีเสียกอน 
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5.3  ขอเสนอแนะสําหรบังานศกึษาตอไป 
 

1.  การศึกษาพฤติกรรมของผูเดินทางตองใชตัวแปรในการศึกษาซึ่งเปนตัวแปรเชิง
คุณภาพจํานวนมาก  การประมาณคาสัมประสิทธิ์ ของแบบจําลองจึงตองใชจํานวนตัวอยาง
คอนขางมาก  ดังนั้น  ควรเพิ่มจํานวนตัวอยางใหมากที่สุดเทาที่งบประมาณและเวลาจะ
เอื้ออํานวย 

 
2.  การศึกษาหลักเกณฑการตัดสินใจของผูเดินทาง  ควรมีการสัมภาษณบริษัทหรือ

นายจางซึ่งเปนผูออกคาใชจายในการเดินทางหรือผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางเพิ่มเติม 
เพื่อใหทราบถึงหลักเกณฑการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางไดชัดเจนมากขึ้น 

 
3.  การศึกษาพฤติกรรมของผูเดินทางนี้  การสํารวจขอมูลเปนการสอบถามจากผู

เดินทางที่เดินทางในเสนทางจากกรุงเทพมหานครไปยังจังหวัดเชียงใหมเทานั้น  ทําใหกลุม
ตัวอยางไมครอบคลุม  ดังนั้นสําหรับงานศึกษาตอไปจึงควรสอบถามผูที่เดินทางในเสนทางจาก
จังหวัดเชียงใหมมายังกรุงเทพมหานครดวย  เพื่อใหครอบคลุมกลุมผูเดินทางอื่นๆ  นอกจากนี้  
อาจศึกษาพฤติกรรมผูเดินทางไปยังจังหวัดหลัก อ่ืนๆ ดวย อาทิ ภูเก็ต อุบลราชธานี  เพื่อใหไดกลุม
ตัวอยางครอบคลุม  และสามารถนําพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางในแตละ
เสนทางมาเปรียบเทียบกัน 
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เลขท่ีแบบสอบถาม _____
สําหรับเจาหนาท่ีสํารวจ

1. เพศ
(     ) 1. ชาย (     ) 2. หญิง  เพศ

2. อายุ  ป  อายุ

3. ระดับการศึกษา  การศึกษา

(     ) 1. มัธยมศึกษาตอนตนหรือต่ํากวา (     ) 4. ปริญญาตรี
(     ) 2. มัธยมศึกษาตอนปลายหรือ ปวช. (     ) 5. สูงกวาปริญญาตรี
(     ) 3. อนุปริญญาหรือ ปวส.

4. สถานภาพการทํางาน
(     ) 1. ขาราชการ รัฐวิสาหกิจ (     ) 4. เกษตรกร รับจางทั่วไป  การทํางาน

(     ) 2. ลูกจางเอกชน (     ) 5. เกษียณอายุ แมบาน
(     ) 3. ประกอบธุรกิจสวนตัว (     ) 6. นักเรียน นักศึกษา
(     ) 7. อ่ืนๆ  

5. รายไดของครัวเรือนตอเดือน    บาท  รายได

ขอมูลสวนบุคคล

แบบสอบถาม
 "การเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางจาก กรุงเทพฯ ถึง เชียงใหม"
แบบสอบถามนี้เปนการเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อใชประกอบการทําวิทยานิพนธ

ในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย
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ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง
6. วัตถุประสงคในการเดินทาง

(     ) 1. เดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหม  วัตถุประสงค

(     ) 2. เดินทางเพื่อการทํางาน
(     ) 3. เดินทางเพื่อการทองเที่ยวหรือพักผอน
(     ) 4. อ่ืนๆ  

7. ผูออกคาใชจายในการเดินทาง
(     ) 1.  ผูเดินทาง / ครอบครัว  ผูจาย

(     )  2.  บริษัท / นายจาง

8. ผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
(     ) 1.  ผูเดินทาง / ครอบครัว  ผูตัดสินใจ

(     )  2.  บริษัท / นายจาง

9. จํานวนผูรวมเดินทาง  คน ขนาดกลุม

10. รูปแบบการเดินทางท่ีใชในคร้ังน้ี
(     ) 1. รถไฟ (ดวนพิเศษ)       รูปแบบ

  ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง ______ ชั่วโมง     คาโดยสาร ______ บาท

  ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง ______ ชั่วโมง     คาโดยสาร ______ บาท

  ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง ______ ชั่วโมง     คาโดยสาร ______ บาท

11. ในระยะเวลา 6 เดือนท่ีผานมา ทานไดใชรูปแบบการเดินทางเหลาน้ี
หรือไม มากนอยเพียงใด
1. สายการบินตนทุนต่ํา (     ) ใช  _______ คร้ัง (     ) ไมไดใช ประสบการณ

2.  รถไฟ (     ) ใช  _______ คร้ัง (     ) ไมไดใช
3.  รถทัวรปรับอากาศ (     ) ใช  _______ คร้ัง (     ) ไมไดใช

(     ) 2. รถทัวรปรับอากาศ (ชั้น 1)

(     ) 3. เคร่ืองบิน (สายการบินตนทุนต่ํา)
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12. หลักเกณฑท่ีใชในการเลือกรูปแบบการเดินทาง
(เลือกเพียง 3 อันดับ โดยใสหมายเลขเรียงตามลําดับความสําคัญ)
1. คาโดยสาร (     )  E1

2. เวลาในการเดินทาง (     )
3. ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน (     )  E2

4. ความปลอดภัย (     )
5. ความสะดวกสบาย (     )  E3

6.  การบริการ (     )
7. รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย (     )

ทัศนคติท่ีมีตอรูปแบบการเดินทาง

13. ดานความปลอดภัย
(กรุณาทําเครื่องหมาย √ ในชองที่ตรงกับทัศนคติของทาน)

เส่ียงมาก เส่ียง เฉยๆ ปลอดภัย
ปลอดภัย
มาก

 1.  เคร่ืองบิน
 2.  รถไฟ
 3.  รถทัวร

14. ดานความสะดวกสบาย
(กรุณาทําเครื่องหมาย √ ในชองที่ตรงกับทัศนคติของทาน)

นอยที่สุด นอย เฉยๆ มาก
 มาก  
ที่สุด

 1.  เคร่ืองบิน
 2.  รถไฟ
 3.  รถทัวร



116

15. ดานการบริการ
(กรุณาทําเครื่องหมาย √ ในชองที่ตรงกับทัศนคติของทาน)

นอยที่สุด นอย เฉยๆ มาก
 มาก  
ที่สุด

 1.  เคร่ืองบิน
 2.  รถไฟ
 3.  รถทัวร

16. ดานความคุนเคยท่ีมีตอรูปแบบ
(กรุณาทําเครื่องหมาย √ ในชองที่ตรงกับทัศนคติของทาน)

นอยที่สุด นอย เฉยๆ มาก
 มาก  
ที่สุด

 1.  เคร่ืองบิน
 2.  รถไฟ
 3.  รถทัวร

   เฉพาะเจาหนาท่ีสํารวจ
   จุดสํารวจ สถานีรถไฟหัวลําโพง                 สถานีขนสงหมอชิต            สนามบินดอนเมือง
   วันท่ีท่ีทําการสํารวจ             วัน ___________ ท่ี _______ เดือน _________ พ.ศ. _________
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ภาคผนวก ข. 

ผลการประมาณคาโดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit 
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 1  ผลการประมาณคาโดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit (ตัวแปรทั้งหมด) 

สายการบินตนทนุต่ํา รถไฟ 
ตัวแปร 

α 
Std.  
Error Wald Sig. β 

Std. 
Error Wald Sig. 

Intercept 1.363 2.112   0.417 0.519 -3.791 2.892   1.718 0.190 
AGE 0.008 0.014   0.310 0.578 0.070 0.017 16.561*** 0.000 
COSTDIFFLC-CB - 0.002 0.001   1.710 0.191 0.000 0.002   0.008 0.928 
COSTDIFFET-CB 0.002 0.003 0.281 0.596 0.004 0.003 2.502 0.114 
INCOME 0.000 0.000   6.541** 0.011 0.000 0.000   3.432 0.064 
EDUCATE - 0.126 0.047   7.245*** 0.007 -0.024 0.054   0.187 0.666 
GENDER - 0.842 0.338   6.219** 0.013 -0.975 0.402   5.890** 0.015 
AIM1 -1.822 0.815   4.993** 0.025 -2.080 0.850   5.988* 0.014 
AIM2 -2.836 0.891   10.113 0.001 -3.323 0.966   11.845* 0.001 
AIM3 -2.338 0.854   7.498** 0.006 -2.452 0.908 7.287*** 0.007 
PAYER -0.475 0.463   1.055 0.304 -1.219 0.559 4.754* 0.029 
USELC 2.342 0.397 34.715*** 0.000 0.066 0.442   0.022 0.882 
USEET -0.506 0.507   0.997 0.318 3.787 0.455 69.352*** 0.000 
E11(COST) 1.885 1.423   1.755 0.185 1.940 1.636   1.407 0.236 
E12(TIME) 3.478 1.429   5.922** 0.015 2.343 1.649   2.018 0.155 

E13(FREQUENCY 
OF SERVICE) 

2.577 1.812 1.972 0.160 3.123 2.082   2.064 0.137 

E14(SAFETY) 1.986 1.438   1.908 0.167 3.444 1.628   4.473** 0.034 
E15(CONVENIENT) 1.915 1.449   1.746 0.186 2.998 1.624   3.172* 0.068 
E16(SERVICE) 2.034 1.834   1.230 0.267 -15.337 0.000 - - 
McFadden-R2 0.446 

%Correctly 
Predicted 73.8 

Number of 
observations 

390 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ :  รถทัวรถูกกําหนดใหเปนรูปแบบการเดินทางอางอิง 
*    หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.1 
**   หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.05 
***  หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.01 
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 2  ผลการประมาณคาโดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit เมื่อตัดตัวแปร COSTDIFFET-CB

สายการบินตนทนุต่ํา รถไฟ 
ตัวแปร 

α 
Std.  
Error Wald Sig. β 

Std. 
Error Wald Sig. 

Intercept 3.260 2.177   2.243 0.134 0.227 2.888   0.006 0.937 
AGE 0.009 0.014   0.401 0.526 0.072 0.017 17.412*** 0.000 
COSTDIFFLC-CB - 0.002 0.001   1.665 0.197 0.000 0.002   0.020 0.887 
INCOME 0.000 0.000   6.450** 0.011 0.000 0.000   3.311* 0.069 
EDUCATE - 0.126 0.047   7.237*** 0.007 - 0.025 0.054   0.214 0.644 
GENDER -0.841 0.336   6.242** 0.012 - 0.939 0.399   5.535** 0.019 
AIM1 - 1.004 0.457   4.818** 0.028 - 1.193 0.582   4.200** 0.040 
AIM2 -0.459 0.420   1.194 0.275 - 0.206 0.519   0.158 0.691 
AIM3 1.814 0.814   4.966** 0.026 2.049 0.844 5.899** 0.015 
PAYER - 0.472 0.463   1.038 0.308 - 1.185 0.557 4.517** 0.034 
USELC 2.342 0.397 34.715*** 0.000 0.066 0.442   0.022 0.882 
USECB - 0.506 0.507   0.997 0.318 3.787 0.455 69.352*** 0.000 
E11(COST) 1.849 1.418   1.700 0.192 1.790 1.617   1.225 0.268 
E12(TIME) 3.470 1.425   5.931** 0.015 2.323 1.630   2.031 0.154 

E13(FREQUENCY 
OF SERVICE) 

2.544 1.812 1.972 0.160 2.991 2.082   2.064 0.151 

E14(SAFETY) 1.943 1.432   1.840 0.175 3.298 1.608   4.205** 0.040 
E15(CONVENIENT) 1.897 1.446   1.723 0.189 2.893 1.624   3.172* 0.075 
E16(SERVICE) 2.016 1.828   1.215 0.270 - 15.477 0.000 - - 
McFadden-R2 0.443 

%Correctly 
Predicted 73.6 

Number of 
observations 

390 

ที่มา : จากการศึกษา 
หมายเหตุ :  รถทัวรถูกกําหนดใหเปนรูปแบบการเดินทางอางอิง 
*    หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.1 
**   หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.05 
***  หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.01 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
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ตอมาไดเขาศึกษาตอในระดบับัณฑิตศึกษาที ่ คณะเศรษฐศาสตร จฬุาลงกรณมหาวทิยาลยั ในป  
พ.ศ. 2546 
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