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บทที่  1 
 

บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญ 
  
บทบาทของภาคการขนสงเปนกลไกพื้นฐานในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ  การ

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานและบริการดานการคมนาคมขนสงจึงเปนสิ่งที่จําเปน  เพื่อสงเสริมให  
ระบบขนสงเปนระบบที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งจะชวยใหประชาชนสามารถดําเนินกิจกรรมตางๆ ได
อยางสะดวกและรวดเร็ว  อันจะสงผลตอการเจริญเติบโตของประเทศ  นอกจากนี้ระบบขนสงที่มี
ประสิทธิภาพยังเปนตัวสงเสริมการทองเที่ยวในประเทศ  ซึ่งจะชวยพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมใหดี
ยิ่งขึ้นอีกทางหนึ่ง 
 
ตารางที่ 1.1  ปริมาณการเดนิทางขนสงของคน (คน/วัน) 

ปริมาณการเดินทาง (คน/วัน) 
อัตราการเปลี่ยนแปลง   

(รอยละตอป) 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 : แผนหลกัการขนสง ป พ.ศ. 2542 – 2549 ของกระทรวงคมนาคม (เดิม) 
 

เนื่องมาจากความตระหนักในความสําคัญของการคมนาคมขนสง  รัฐบาลในยุค    
พ.ต.ท. ดร. ทักษิณ    ชินวัตร  ไดมีนโยบายเปดเสรีการบินดวยการสนับสนุนโครงการสายการบิน
ตนทุนต่ํา (Low-cost Airlines)  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อชวยเสริมสรางโครงสรางพื้นฐานทางดาน
การขนสงใหกับประเทศไทย  ขยายตลาดการบินในประเทศ เพื่อเปนการเพิ่มทางเลือกในการ
คมนาคมขนสงใหกับประชาชน ใหสามารถเดินทางโดยเครื่องบินที่มีคาโดยสารราคาประหยัด  
สะดวกและรวดเร็ว  รวมทั้งการสงเสริมการทองเที่ยวในประเทศ  อันจะชวยพัฒนาเศรษฐกิจและ
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สังคมในสวนภูมิภาคและภาพรวมของประเทศใหดีข้ึน  จากนโยบายนี้ ทําใหในปจจุบันมีสายการ
บินราคาประหยัดรายใหมๆ เกิดขึ้นมาในเมืองไทยหลายสายดวยกัน 

 
การเปดใหบริการของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทย ยอมสงผลกระทบตอ

ผูประกอบการธุรกิจขนสงผูโดยสารในประเทศปจจุบัน โดยกลุมผูประกอบการที่ไดรับผลกระทบ 
รวมทั้งตองปรับกลยุทธธุรกิจเพื่อรักษาสวนแบงตลาดไดแก  1) ธุรกิจสายการบินที่ใหบริการ
ภายในประเทศอยูในปจจุบัน และ 2) กิจการที่ใหบริการขนสงผูโดยสารทางบก อันไดแก การรถไฟ
แหงประเทศไทย และธุรกิจรถทัวรปรับอากาศ  โดยเฉพาะธุรกิจการขนสงทางบกนั้น  จะเปนกลุมที่
ไดรับผลกระทบมากที่สุด เนื่องจากกลุมเปาหมายของสายการบินตนทุนต่ําคือ คนชั้นกลางซึ่งเปน
กลุมลูกคาของรถไฟและรถทัวรเชนเดียวกัน  (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2546)   

 
แนวโนมในการขยายตัวของระบบขนสงมวลชนทางบกจึงลดลง  เห็นไดจากสถิติซึ่งมีการ

ลดลงของผูโดยสารรถไฟ  สวนผูโดยสารของรถทัวรนั้นแมจะมีเพิ่มข้ึนก็เพียงจํานวนเล็กนอย  
ในขณะที่การขนสงทางอากาศมีแนวโนมการเจริญเติบโตที่สูงขึ้น (ตารางที่ 1.2)  ซึ่งสามารถแยง
สวนแบงทางการตลาดของการขนสงระหวางจังหวัดโดยเฉพาะที่มีเสนทางระยะยาว 
 
ตารางที่ 1.2  สถิติการขนสงผูโดยสารภายในประเทศ (หนวย : พันคน) 

จํานวนผูโดยสาร 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 : รางรายงานการใหคาํปรึกษาระบบประเมินผลการดําเนนิงาน บริษัท ขนสงจาํกัด (บขส.) 
ประจําปบัญช ี2549 
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ภายหลังจากสายการบินตนทุนต่ําเปดใหบริการ  ผลประกอบการของรถไฟดานจํานวน
ผูโดยสารและรายไดจากการโดยสารรถชั้น 1 และชั้น 2 ของรถไฟในชวงเดือนมกราคม - มิถุนายน 
2547  เปรียบเทียบกับเดือนมกราคม-มิถุนายน 2546  พบวา  ตัวเลขผูโดยสาร ลดลงประมาณ 
83,782 คน  สวนรายไดรวมรถชั้น 1 และ 2 ในชวงเดือนมกราคม - มิถุนายน 2547 เปรียบเทียบ
กับเดือนมกราคม - มิถุนายน 2546  พบวา  ลดลงรวม 29,106,277 บาท  (บิสิเนสไทย, 2547: 8)  
เมื่อพิจารณาจากผลประกอบการทั้งป ก็พบวารายไดของการรถไฟลดลง (ตารางที่ 1.3)  
 
ตารางที่ 1.3  สถิติการรถไฟ 

รายการ 2546 2547 
อัตราการ

เปลี่ยนแปลง 
รายไดจากการโดยสาร  
(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 : การรถไฟแหงประเทศไทย 
 
จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการของรถทัวรปรับอากาศกม็ีจาํนวนลดลงเชนเดียวกัน  โดยจะ

ไดรับผลกระทบมากในเสนทางที่สายการบนิตนทุนต่าํเปดใหบริการ ไดแก เชียงใหม พิษณุโลก 
อุดรธานี และภูเก็ต   ซึ่งสาเหตุที่สายการบินตนทุนต่าํเลือกเสนทางดังกลาวนี ้ ก็เพราะจังหวัด
เหลานี้เปนแหลงทองเทีย่วทีสํ่าคัญ ประกอบกับประชาชนในพื้นที่มกีารเดินทางโดยเครื่องบินใน
ปริมาณสูง  

 
ในแงของผูบริโภคแลว การเปดใหบริการของสายการบนิตนทนุต่ําและการแขงขันในการ

ใหบริการนีเ้ปนการเพิ่มทางเลือกใหผูบริโภคหรือผูเดินทาง ที่จะไดรับประโยชนจากการแขงขันดาน
ราคาและคุณภาพของบริการจากผูประกอบการ  ดังนั้น  การศึกษาพฤติกรรมการเลอืกรูปแบบการ
เดินทางจงึนบัวามีความสาํคัญอยางยิง่  เนื่องจากจะชวยใหทราบถงึ กระบวนการตดัสินใจและ
ปจจัยที่เกี่ยวของตอการเลือกใชบริการการขนสงภายในประเทศ  นอกจากนั้นยังนําไปสูการพัฒนา
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แบบจําลองซึง่แสดงอิทธิพลของปจจัยตางๆ วามมีากนอยเพียงใด  อันจะเปนแนวทางการพัฒนา
ระบบขนสงสาธารณะใหดียิง่ขึ้น 

 
เชียงใหม  เปนจังหวัดที่จัดไดวาเปนเมืองหลักและเปนแหลงทองเที่ยวที่สําคัญ เนื่องจาก

เปนเมืองที่รวบรวมศิลปกรรม โบราณวัตถ ุตลอดจนวฒันธรรมดั้งเดิมของลานนาไทยเอาไว
เชียงใหมจงึกลายเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจ การศึกษา และการทองเทีย่วของภาคเหนือตอนบน  
ผลที่ตามมาคอื การขยายตวัอยางมากของประชากรที่อยูอาศัยอยางถาวร และ/หรือ อพยพเขามา
ชั่วคราว เพื่อทาํงาน หรือศึกษา และนักทองเทีย่วจาํนวนมาก  จากที่กลาวขางตน  ทาํใหมกีาร
เดินทาง ไปยังจังหวัดเชียงใหมในปริมาณที่สูง (ตารางที ่1.4)  
 
ตารางที่ 1.4  ขอมูลผูเยี่ยมเยียน จังหวัดเชียงใหม ป 2547 

รายการ 2546 
อัตราการ

เปลี่ยนแปลง (%) 2547 
อัตราการ

เปลี่ยนแปลง (%) 

นักทองเที่ยว 3,146,194 -1.61 3,623,395 +15.17 

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

     ชาวตางชาติ 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 

     ชาวตางชาติ 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 

     ชาวตางชาติ 1,477,847 -8.14 1,797,444 +21.63 
ที่มา : การทองเทีย่วแหงประเทศไทย 
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ผูเดินทางสามารถเลือกการเดินทางรูปแบบตางๆ  ไดแก  การเดินทางโดยรถยนตสวน
บุคคล  การเดินทางโดยรถประจําทาง  การเดินทางโดยรถไฟ  และการเดินทางโดยเครื่องบิน  
(ตารางที่ 1.5) 

   
ตารางที่ 1.5   รูปแบบการเดินทาง  

รูปแบบการเดินทาง 
ระยะทาง               
(กิโลเมตร) 

ระยะเวลาในการเดินทาง 
(ชั่วโมง) 

รถยนตสวนบคุคล 696 8-10 
รถประจําทาง (รถทัวร) 713 10 
รถไฟ 751 13 
เครื่องบิน - 1 
ที่มา : การทองเทีย่วแหงประเทศไทย 

 
หากพิจารณาถึงรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางเลือกในป 2545 และ 2546  พบวา       

ผูเดินทางสวนใหญเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  ขณะที่รถไฟเปนบริการขนสงสาธารณะที่        
ผูเดินทางเลือกมากที่สุด  (การทองเที่ยวแหงประเทศไทย, 2547)  อยางไรก็ตาม  การเปดใหบริการ
ของสายการบินตนทุนต่ํา  นาจะทําใหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง
เปลี่ยนแปลงไป  โดยธุรกิจที่ใหบริการขนสงผูโดยสารทางบก (การรถไฟแหงประเทศไทย และธุรกิจ
รถทัวรปรับอากาศ) จะเปนกลุมที่ไดรับผลกระทบมาก  เนื่องจากกลุมเปาหมายของสายการบิน
ตนทุนต่ําคือ คนชั้นกลางซึ่งเปนกลุมลูกคาของรถไฟและรถทัวรเชนเดียวกัน  ผูโดยสารสวนหนึ่งที่
แตเดิมนิยมโดยสารรถไฟหรือรถทัวรปรับอากาศ อาจจะหันไปใชบริการทางอากาศของสายการบิน
ตนทุนต่ําแทน  เนื่องจากความแตกตางของราคาระหวางการเดินทางทางบกกับการเดินทางดวย
เครื่องบินจะลดลง (ตารางที่ 1.6)  ประกอบกับจุดเดนดานความรวดเร็วซึ่งเปนปจจัยดึงดูดที่สําคัญ  
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ตารางที่ 1.6   คาโดยสาร 

รูปแบบการเดินทาง คาโดยสาร (บาท) 

สายการบินปกติ 2,275 

สายการบินตนทนุต่ํา 1,300 – 2,000 

รถไฟ (ดวนพิเศษ) 700-1300 

รถทัวรปรับอากาศ (ชัน้ 1 - 24 ที่นัง่) 500-700 
ที่มา : จากการสํารวจ 
 

จากขอมูลการเดินทางในป 2547  พบวา  รถไฟยังเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทาง 
เลือกมากที่สุด  แตส่ิงที่นาสังเกตคือ  แนวโนมของการเดินทางโดยเครื่องบินที่เพิ่มสูงขึ้น  ในอตัราที่
สูงกวาการเพิ่มข้ึนของการเดินทางโดยรถไฟและรถโดยสารประจําทางอยางมาก   (ตารางที่ 1.7)  
แสดงใหเห็นถึงผลของการเปดใหบริการของสายการบินตนทุนต่ําที่มีตอพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทาง 
 
ตารางที่ 1.7  จํานวนผูเยี่ยมเยียน ตามรูปแบบการเดินทาง ป 2547 

รายการ 2546 2547 อัตราการเปลี่ยนแปลง (%) 

เครื่องบิน 676,731 907,987 +34.17 

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

     ชาวไทย 469,917 508,913 +8.30 
     ชาวตางชาติ 481,041 536,590 +11.55 
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ตารางที่ 1.7  จํานวนผูเยี่ยมเยียน ตามรูปแบบการเดินทาง ป 2547 (ตอ) 

รายการ 2546 2547 อัตราการเปลี่ยนแปลง (%) 

รถโดยสารประจําทาง 737,198 773,780 +4.96 

     ชาวไทย 449,226 459,099 +2.20 
     ชาวตางชาติ 287,972 314,681 +9.27 

รวม 2,364,887 2,727,270 +15.32 

ที่มา : การทองเทีย่วแหงประเทศไทย 
 

จากสถิติการเดินทางโดยทางอากาศ ป 2547  พบวา  มผูีเดินทางทั้งสิน้ 7,818,000 คน  
ซึ่งเปนผูที่เดนิทางไปยังจงัหวัดเชียงใหม 907,987 คน  คิดเปนรอยละ 11.61 ของการเดินทางทาง
อากาศทั้งประเทศ  สวนจํานวนผูโดยสารของสายการบนิไทยซึ่งเปนสายการบนิหลกัที่เปด
ใหบริการ พบวา มีจํานวนผูโดยสาร 5,013,000 คน ( การบินไทย, 2547)  จึงประมาณการไดวา มี
จํานวนผูโดยสารของสายการบินตนทนุต่ําทั้งสิน้ 2,805,000 คน  ซึง่เปนผูที่เดนิทางไปยังจงัหวัด
เชียงใหมประมาณ 325,661 คน (ตารางที่ 1.8) 
 
ตารางที่ 1.8   คาประมาณจาํนวนผูโดยสารที่เดินทางโดยทางอากาศไปยังจงัหวัดเชยีงใหม            
                     ป 2547 

รูปแบบการเดินทาง จํานวนผูโดยสารโดยประมาณ รอยละ 

สายการบินปกติ 582,009 64.12 

สายการบินตนทุนต่ํา 325,661 35.88 

รวม 907,670 100 

ที่มา : จากการสํารวจ 
หมายเหต ุ กําหนดใหสัดสวนของผูเดินทางไปยังจงัหวัดเชียงใหมโดยสายการบินปกติและสายการ
บินตนทุนต่าํมคีาเทากัน คือ 11.61% 
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จากความสําคัญของจังหวัดเชียงใหมที่เปนเมืองหลักและเปนแหลงทองเที่ยวที่สําคัญ  
ทําใหมีโครงการพัฒนาจังหวัดเชียงใหมเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค (Aviation Hub)  
การศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางที่เดินทางไปยังจังหวัดเชียงใหมจึง  
นาจะชวยใหทราบถึงกระบวนการและปจจัยที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
ภายในประเทศไดดียิ่งข้ึน  นอกจากนั้นยังนําไปสูการพัฒนาแบบจําลองซึ่งแสดงอิทธิพลของปจจัย
ตางๆ อันจะเปนแนวทางในการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะใหดียิ่งขึ้น  

 
 
1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1.  เพื่อศึกษาลักษณะของการเดินทางและพฤติกรรมของผูเดินทางจากกรุงเทพมหานคร
ถึงจังหวัดเชียงใหม 

2.  เพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง
จากกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดเชียงใหม 

3.  เพื่อพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตรที่อธิบายถึงการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางของผูเดินทางจากกรุงเทพมหานครถึงเชียงใหม 

 

1.3  ขอบเขตของการวิจยั 
 
1.  กลุมเปาหมาย  เจาะจงกลุมเปาหมายเฉพาะผูที่เดินทางจากกรุงเทพมหานคร ไปยัง

จังหวัดเชียงใหมเทานั้น  โดยประกอบดวย ผูที่มีที่พักอาศัยอยูในจังหวัดเชียงใหม ผูที่เดินทางเพื่อ
ไปทํางาน และผูที่เดินทางเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว 

2.  รูปแบบการเดินทางที่ไดนํามาวิเคราะหในการศึกษานี้  คือ  การเดินทางโดยระบบ
ขนสงสาธารณะ  ประกอบดวย  การเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  การเดินทางโดยรถไฟ 
(รถดวนพิเศษ)  และการเดินทางโดยรถทัวรปรับอากาศ (ชั้น 1) 

3.  การสัมภาษณขอมูลผูเดินทางไดเลือกชวงเวลาที่มีการเดินทางแบบปกติ กลาวคือ  
ไมอยูในชวงวันหยุดยาวหรือมีเทศกาลทองเที่ยว 
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1.4  ประโยชนที่ไดจากการวิจัย  
 

1.  สามารถเขาใจถึงพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง  รวมทั้งทราบถึงปจจัยที่มี
อิทธิพลสําคัญตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

2.  ประโยชนตอหนวยงานภาครัฐ  ที่สามารถใชแบบจําลองในการพยากรณพฤติกรรม
การเลือกรูปแบบการเดินทาง  เพื่อประเมินผลของนโยบายและหาแนวทางที่จะนํามาประยุกตใช
ตอไป 



บทที่  2 
 

แนวคิดเชิงทฤษฏีและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

2.1  ทฤษฎีที่ใชในการศึกษา 
 

2.1.1  ทฤษฎอุีปสงค 
 

อุปสงคของสินคาบริการทั่วๆ ไป  หมายถึง  ความเต็มใจที่จะซื้อ (Willingness)  สินคา
บริการนั้นๆ รวมกับความสามารถที่จะซื้อ (Ability)  ซึ่งระดับของอุปสงคตอสินคาจะมากนอย
เพียงใดขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ  สวนอุปสงคตอการเดินทางนั้นจะมีความแตกตางออกไปจากสินคา
อ่ืน  เชน  มีความแปรปรวนตามชวงเวลาอยางสม่ําเสมอ  การใชบริการขนสงสาธารณะจะสูงมาก
ในตอนเชาตรูและตอนเย็น  ทั้งนี้เปนเพราะอุปสงคสําหรับการขนสงมีลักษณะสืบเนื่องจากอุปสงค
สินคาบริการอื่น  (Derived Demand)  ซึ่งก็คือเปนผลมาจากความตองการที่จะทํากิจกรรมตางๆ 
ในสถานที่ตางๆ อาทิ  การที่มีอุปสงคในการซื้อสินคาจากตลาดหรืออุปสงคในการรับประทาน
อาหารนอกบานสูงนั่นเอง  (ประจักษ ศกุนตะลักษณ, 2529) 

 
ในทฤษฎีเศรษฐศาสตรคลาสสิก (Classical Economics) ทั้งอุปสงคและอุปทานเปน

ฟงกชั่นของตนทุน  แตในเรื่องของการเดินทางนั้น  นอกจากคาใชจายที่เปนตัวเงินแลว ยังมี
คาใชจายที่เปนเวลาอีกดวย  ดังนั้น  เศรษฐศาสตรการขนสง (Transport Economics) จึงเปนการ
จัดการกับส่ิงที่เรียกวา “Generalized Cost” ซึ่งก็คือตนทุนและเวลานั่นเอง  “เวลา” จะถูกแปลงคา
ใหเปนหนวยของเงินโดยวิธีที่เรียกวา “Value of travel time savings”  (Hensher และ Button, 
2000: 12) 

 
อุปสงคการขนสงขึ้นอยูกับปจจัยที่คลายกันกับอุปสงคสินคาบริการทั่วไป  คือ  ราคา

สินคาชนิดนั้น (PX)  ราคาสินคาชนิดอื่นๆ (P1, P2, P3,…, Pn)  และระดับรายได (Y)  นั่นคือ 
 

DX = f (PX, P1, P2, Pn, Y) 
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ตัวแปรทางดานขวามือของสมการมิใชตัวแปรสามัญแตเปนตัวแทนของกลุมปจจัย

หลายๆ ปจจัยที่มีผลกระทบตอกันและกันอยางซับซอน  เชน  ราคา ในที่นี้ไมไดหมายความถึงแต
เพียงคาโดยสาร (Fares)  แตรวมถึงตนทุนอื่นๆ ทั้งหมดที่เกี่ยวของกับการผลิตบริการขนสงดวย  
โดยปกติตนทุนดานเวลาจะเปนสวนสําคัญที่สุด  
 

ในดานระดับรายไดกับอุปสงคบริการ  พบวา  มีความสัมพันธในทางตรงขามกันระหวาง
รายไดกับการใชบริการขนสง  โดยเมื่อรายไดเพิ่มข้ึน อุปสงคการบริการขนสงจะนอยลง   แตจะ
สงผลตออุปสงคการตัดสินใจเปนเจาของรถแทน   นอกจากนี้ระดับรายไดยังสงผลตออุปสงคใน
การขนสงในระยะสั้นและระยะยาวแตกตางกันออกไป  โดยในระยะสั้นนั้นรายไดจะทําใหอุปสงค
การขนสงลดลงมาก  แตเมื่อเวลาผานไปผูเดินทางที่ใชบริการขนสงจะปรับตัวได  ทําใหในระยะ
ยาวรายไดจะสงผลนอยลง 
  

ราคาสินคาชนิดอื่นๆ หรือราคาของการบริการขนสงชนิดอื่นๆ จะใหผลเชนเดียวกันกับ
กรณีของสินคาบริการทั่วไป  นั่นคือ  เมื่อราคาของการบริการขนสงชนิดอื่นๆ สูงขึ้น  อุปสงคตอการ
ขนสงนี้จะสูงขึ้น  แตถาราคาของการบริการขนสงชนิดอื่นๆ ต่ําลงจะทําใหอุปสงคตอการขนสงนี้
ต่ําลง 
  

แบบจําลองอุปสงคจะชวยในการทํานายการตัดสินใจทางการเดินทางจากทางเลือก
ตางๆ ที่มีอยู  การตัดสินใจนี้ประกอบไปดวยตัวแปรตางๆ ที่สําคัญ  ไดแก  เวลาการเดินทาง, 
เสนทาง, รูปแบบ, จุดหมายปลายทาง, ความถี่ในการเดินทาง 
  

2.1.2  ทฤษฎอีรรถประโยชน 
  

อรรถประโยชน (Utility)  หมายถึง  ความพอใจที่ผูบริโภคไดรับจากการบริโภคสินคา
บริการในขณะหนึ่งๆ  ซึ่งในการศึกษาทฤษฎีอรรถประโยชนนี้ไดสมมุติวาอรรถประโยชนหรือความ
พอใจดังกลาวสามารถวัดออกมาเปนหนวยได โดยกําหนดหนวยเปน “ยูทิล”  (นราทิพย ชุติวงศ, 
2542: 94) 
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อรรถประโยชนที่แตละบุคคลไดรับจากสินคาชนิดเดียวกันในปริมาณที่เทากันอาจ

แตกตางกันได  ข้ึนอยูกับรสนิยมของแตละบุคคลและในขณะนั้นบุคคลมีความตองการมากนอย
เพียงใด  ถามีความตองการมากจะทําใหไดรับอรรถประโยชนสูงกวาเมื่อมีความตองการนอย 
 

ขอสมมุติที่สําคัญของทฤษฎีอรรถประโยชน  คือ  พฤติกรรมของผูบริโภคมักคิดคํานวณ
อยางรอบคอบในการเลือกซื้อสินคาอยางมีเหตุมีผล (Rational behavior) และทําใหตนไดรับความ
พึงพอใจสูงที่สุด  หรืออรรถประโยชนสูงสุดจากการใชรายไดจํากัดของเขา  เมื่อนํามาประยุกตกับ
การเลือกรูปแบบการเดินทางจะไดวา  ผูเดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทาง i ก็ตอเมื่อไดรับ
อรรถประโยชนจากการเดินทางโดยรูปแบบ i มากกวาหรือเทากับการเดินทางโดยรูปแบบ j  ดัง
สมการ 

 
cjallforijUU ji ∈≠≥ ,,  

 
โดยที ่  Ui   คือ   อรรถประโยชนจากการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทาง i 

               Uj   คือ   อรรถประโยชนจากการเดินทางโดยรปูแบบการเดินทาง j 
        C   คือ   กลุมทางเลือกทีผู่เดินทางพิจารณา 

 
 
2.2  แบบจําลองที่ใชในการศกึษา 
 

จากพฤติกรรมของบุคคลในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  โดยคํานึงถึง
อรรถประโยชน (Utility)  ที่ไดรับเปนสําคัญ  ทําใหเกิดแนวคิดอรรถประโยชน  2  ประเภท 

 
1)  Deterministic Utility 

                      
ผูเดินทางรูรูปแบบฟงกชั่นของอรรถประโยชนของตนเองอยางชัดเจน  สามารถรูคา

อรรถประโยชนที่ไดรับจากการเดินทางในแตละรูปแบบและมีเกณฑการตัดสินใจที่แนนอน  โดยจะ
เลือกเดินทางในรูปแบบที่ใหอรรถประโยชนสูงสุด 

ฟงกชั่นอรรถประโยชนสามารถเขียนในรูปสมการ  ดังนี้ 
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( )ki XXXXFU ...,,,, 321=  
 

โดยอาจจะกําหนดใหอยูในรูปของฟงกชั่นเชิงเสน (Linear) 
 

∑
=

=
K

k
kki XU  θ

1   
โดยที ่  Ui   คือ  อรรถประโยชนจากการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทาง i 

                Xk   คือ  ปจจัยตวัที่ k 
                 өk  คือ  พารามิเตอรของปจจัยตัวที ่k 
                k   คือ  อันดับที่ 1, 2, 3,..., k 
                K   คือ  จํานวนปจจัยทัง้หมด 
 

อยางไรก็ตาม  แบบจําลอง Deterministic Utility  มีขอจํากัดหลายประการ  โดย  
Kanafani (1983)  พบวา  สมมุติฐานของตัวแปรที่นํามาพิจารณาและพารามิเตอรของแบบจําลอง
นี้มีขอจํากัด  ทั้งยังไมสามารถกําหนดตัวแปรบางอยางลงในแบบจําลองได  เชน  คานิยม  และยัง
บอกไดเพียงการเลือกหรือไมเลือกทางใดทางหนึ่งเทานั้น (รูปที่ 2.1)  ทําใหแบบจําลองไมสามารถ
อธิบายพฤติกรรมไดอยางสมจริง  เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลอง Stochastic Model  ดังจะกลาว
ในหัวขอตอไป 

 
 

          Pn (i) 
       Deterministic Utility Model 
      1.0 
 

0.5 Stochastic Utility Model 
 
          Vin - Vjn 

 

รูปที่ 2.1  ผลจากการพยากรณของแบบจําลอง Deterministic และ Stochastic
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2)  Stochastic Utility 

 
มีขอสมมุติวา  มีสวนหนึ่งของฟงกชั่นอรรถประโยชนที่ไมสามารถกําหนดหรือทราบคา

ไดอยางชัดเจน  ดังนั้น  อรรถประโยชนที่เกี่ยวของกับการเดินทางจะประกอบดวย 2 สวน  คือ  
สวนที่ทราบคาอรรถประโยชนแนนอน (Deterministic Part)  ซึ่งสะทอนถึงอิทธิพลของปจจัยที่
สังเกตหรือวัดได (Deterministic Part)  และสวนที่ไมทราบคาแนนอน (Random Part) ซึ่งแสดงผล
ของปจจัยที่ไมสามารถสังเกตหรือวัดได  (Ben-Akiva และ Lerman, 1985)  สามารถเขียนในรูป
สมการ  ดังนี้ 
 

ininin VU ε+=  
 

โดยที่   Uin  คือ   อรรถประโยชนจากการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทาง i โดยคนที่ n 
               Vin  คือ   อรรถประโยชนที่กําหนดไดชัดเจน (Deterministic Utility) 

        εin  คือ   อรรถประโยชนแบบสุม (Random Utility) 
 
ทั้งนี้การวิเคราะหจะไมสามารถระบุคาแนชัดไดวาจะเลือกรูปแบบใดระหวาง i กับ j  

เนื่องจากเราไมสามารถทราบคาที่แนนอนของฟงกชั่นอรรถประโยชนของทั้ง 2 ทางเลือกได  เปน
ผลมาจากอรรถประโยชนสวนที่เปนแบบสุม (Random Utility)  ดังนั้น  จึงอาศัยทฤษฎี           
ความนาจะเปนมาอธิบาย  โดยความนาจะเปนที่บุคคล n จะเลือกรูปแบบ i หรือ Pn(i)  เปนดังนี้ 
 

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

โดยที ่       Mn    คือ   จํานวนรูปแบบการเดินทางที่มีใหบุคคล 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 

 
เปนแบบจําลองที่มีสมมุติฐานวา F( ) คือ ฟงกชั่นแบบ Logistic  มีสมการ             

ความนาจะเปน  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 เปนตัวแสดงถึงทิศทางของผลกระทบของ Xk ที่มีตอความ

นาจะเปนในการเลือก 
ถามีทางเลือกทั้งหมด 2 ทางเลือกจะใชแบบจําลองที่เรียกวา Binary Logit Model สวน

ในกรณีที่มีมากกวา 2 ทางเลือก เชนการศึกษาครั้งนี้จะใช แบบจําลองที่เรียกวา Multinomial 
Logit Model ซึ่งจะกลาวถึงในหัวขอตอไป 
 

2.2.2  Multinomial Logit Model 
 

Logit Model ที่กลาวขางตนเปนแบบจําลองที่ใชสําหรับกรณีที่มีเพียงสองทางเลือก 
(Binary Choice)  ในการศึกษาครั้งนี้มีทางเลือกมากกวาสองทางเลือก (Multiple Choice)  จึงตอง
ใชแบบจําลอง Multinomial Logit  

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

       PBi  =  Pr (JBi = 1) 
       PCi  =  Pr (JCi = 1) 
 โดย          เลอืกทางเลือก C เปนรูปแบบอางอิง 
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2.3  สมมุติฐานในการศึกษา 

 
ในการศึกษาครั้งนี้มีสมมุติฐาน  คือ  การเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสารถูก

กําหนดจากปจจัยที่เกี่ยวกับการขนสง  เชน  เวลาในการเดินทาง  คาโดยสาร  และปจจัยทาง
เศรษฐกิจสังคม  เชน  เพศ  รายได  ระดับการศึกษา  เปนตน 

1)  ปจจัยที่กําหนดคาเสียโอกาส  ทั้งปจจัยทางดานเวลา  และคาใชจาย  กับความ
ตองการเดินทางนั้น จะมีความสัมพันธตรงขามกัน  คือ  เมื่อใชเวลาเดินทางมากขึ้น หรือมี
คาใชจายสูงขึ้นก็เทากับวา  มีคาเสียโอกาสสูงขึ้น  จะทําใหความตองการเดินทางโดยยานพาหนะ
นั้นลดลง 

2)  ปจจัยทางดานสังคม (Socioeconomic)  ไมมีมาตรฐานแนชัดที่จะกําหนดลักษณะ
ความสัมพันธตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง  ดังนั้น  ความสัมพันธอาจจะเปนไปไดทั้งการแปร
ผันและแปรผกผัน 
 
 
2.4  งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
จากการศึกษาผลงานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูเดินทาง  พบวา  มีงานศึกษาทั้งจากภายในประเทศและภายนอกประเทศที่สามารถ
นํามาใชเปนแนวทางในการศึกษาวิจัย  ทั้งในดานของแบบจําลอง  และปจจัยที่สงผลตอการเลือก
รูปแบบการเดินทาง   

 
แบบจําลองที่นํามาใชในงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการเลือกรูปแบบการเดินทางนี้มี

หลากหลาย  แตที่นิยมนํามาใชกันมากคือแบบจําลอง Logit ซึ่งมีทั้ง Binary Logit Model, 
Multinomial Logit Model และ Nested Logit Model 

 
แบบจําลอง Binary Logit เปนแบบจําลองที่นํามาใชกันมากสําหรับศึกษาการเลือก

รูปแบบการเดินทางในกรณีที่มีทางเลือกสองทางเลือก  โดย Kocur, Hymon และ Aunet (1982)   
ไดทําการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางเพื่อไปทํางาน (Work-trip mode choice 
models)  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อการนําแบบจําลองไปประยุกตใชและปรับปรุงนโยบายในการ
เดินทางของสหรัฐอเมริกา  การศึกษานี้ใชแบบจําลอง Binary Logit โดยใหผูเดินทางเลือกการ 
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เดินทางระหวางการเดินทางโดยจักรยานกับการเดิน  ผลการศึกษาพบวา  ปจจัยดานระยะทางจาก
ที่ทํางาน  การมีหรือไมมีชองรถจักรยาน  พื้นผิวของถนน  ภาวะปญหาจราจร  การมีหรือไมมีทาง
เทา  ตลอดจนฤดูกาล  ลวนมีผลตอการตัดสินใจเลือกพาหนะเดินทาง 
 

งานวิจัยของไทยก็มีการนําแบบจําลอง Binary Logit มาใชอยางกวางขวางเชนกัน โดย 
อํานวย อัคคะเดชอนันต (2534)  ไดศึกษาการเลือกเดินทางระหวางรถโดยสารขนาดเล็กกับรถ
โดยสารประจําทางในเขตเมืองเชียงใหมที่ครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 104 กิโลเมตร  โดยแบง
แบบจําลองยอยออกเปนแบบจําลองที่พิจารณาตัวแปรลักษณะการบริการขนสง (LOS) อยางเดยีว 
กับแบบจําลองที่พิจารณาทั้งตัวแปรลักษณะการบริการขนสงและตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคม
ของผู เดินทาง   ผลการศึกษาพบวา   แบบจําลองยอยทั้งสองนี้   ใหคาพารามิ เตอรและ
ผลเปรียบเทียบทางสถิติไมตางกันมากนัก  ตัวแปรที่มีสงผลแบบมีนัยสําคัญตอการเลือกเดินทาง  
ไดแก  คาคงที่สําหรับรูปแบบการเดินทางดวยรถสองแถว  คาโดยสาร  เวลาการเดินทางที่อยูบนรถ  
เวลาการเดินทางที่อยูนอกรถ  เวลาการเดิน  เวลารอคอย  เพศ  และรายไดของครัวเรือน 

 
นอกจากนี้ยังมีงานศึกษาที่ใชแบบจําลอง Binary Logit เปรียบเทียบกับแบบจําลองอื่น  

โดย  ไชยวิทย  บุรสมบูรณ  (2543)   ไดพัฒนาแบบจําลองการเลือกประเภทขนสงใน
กรุงเทพมหานครเฉพาะพื้นที่ในเขตวงแหวนรอบใน  แบบจําลองที่ใชมีการแบงยอยออกไปตาม
วิธีการวิเคราะหและจุดประสงคการเดินทางกลาวคือ  มีแบบจําลองการเลือกประเภทการขนสง
โดยวิธีสมการถดถอยเชิงเสนตรง (Linear Regression)  แบบจําลองการเลือกประเภทการขนสง
โดยวิธีลอจิสติก (Logit Model)  ซึ่งพิจารณาขอมูลออกเปนระดับรวม (Aggregate) และระดับ
แยกยอย (Disaggregate)  ตัวแปรที่นํามาใชในการศึกษา  คือ  ความแตกตางของระยะเวลาการ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลกับระบบขนสงสาธารณะ  ผลการศึกษาพบวา  ถาผลตางของ
ระยะเวลาการเดินทางติดลบ ผูเดินทางจะหันไปเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถสาธารณะมากขึ้น  
แสดงใหเห็นถึงประโยชนของการพัฒนาระบบรถโดยสารประจําทางใหมีบริการที่รวดเร็วอันจะชวย
แกปญหาการจราจรติดขัดได   

 
เพื่อใหแบบจําลองครอบคลุมทางเลือกในการเดินทางมากยิ่งขึ้น  จึงไดมีการพัฒนา

แบบจําลอง Multinomial Logit ข้ึน โดยจากเดิมที่ผูเดินทางเผชิญทางเลือกเพียง 2 ทางใน
แบบจําลอง Binary Logit  สวนในแบบจําลอง Multinomial Logit นั้น ผูเดินทางตองตัดสินใจเลือก 
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ระหวางยานพาหนะมากกวาสองประเภท  โดย Richards และ Ben-Akiva (1975)  ศึกษาการ
เลือกรูปแบบการเดินทางไปทํางาน (Work-trip model) และไปจับจายซื้อของ (Shopping mode 
choice) ของผูเดินทางในอัมสเตอรดัม ประเทศเนเธอรแลนด  โดยใชแบบจําลอง Multinomial 
Logit  และใชเทคนิค Maximum Likelihood ในการประมาณคาพารามิเตอรของแบบจําลอง  ผล
การศึกษาพบวา  ตัวแปรที่มีนัยสําคัญ  คือ 

 1)  ตัวแปรระดับบริการระบบขนสง  ไดแก  เวลาเดินทางนอกยานพาหนะ  เวลา
เดินทางในยานพาหนะ  และคาใชจายในการเดินทาง 

 2)  ตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคม  ไดแก  รายไดของครัวเรือน  จํานวนคนใน
ครัวเรือนที่อายุมากกวา 5 ป  สถานะในครัวเรือน  และจํานวนยานพาหนะในครัวเรือน 

 
นอกจากการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกจากทางเลือกที่แตกตางกันแลว ยังมีการใช

แบบจําลอง Multinomial Logit เพื่อวิเคราะหทางเลือกที่มีลักษณะรวมกัน โดย McFadden (1976 
อางถึงใน อิศรา ถาวรรุงกิจ, 2546: 25)  ไดสรางแบบจําลอง Multinomial Logit เพื่อวิเคราะห
รูปแบบการเดินทางไปทํางานในพื้นที่อาวซานฟรานซิสโก  จากตัวอยาง 771 คน  เพื่อเลือกการ
เดินทางระหวางรถยนต  รถประจําทางรวมกับการเดินเทา  รถประจําทางรวมกับรถยนต  และรถ
ประจําตําแหนง  ตัวแปรที่ไดในแบบจําลอง  คือ  คาใชจายในการเดินทาง  เวลาในการเดินทางใน
รถ  เวลาเดินเทา  เวลารอรถ  จํานวนครั้งในการตอรถ  ซึ่งปจจัยเหลานี้จะมีความสัมพันธทางลบ
กับความตองการเดินทาง  โดยจํานวนครั้งในการตอรถจะสงผลมากที่สุด  สวนปจจัยที่สงผลใหการ
เลือกการเดินทางโดยรถยนต  การเดินทางโดยรถประจําทางรวมกับรถยนต  และการเดินทางโดย
รถประจําตําแหนงสูงขึ้น  ไดแก  จํานวนรถยนตตอจํานวนคนขับรถและจํานวนคนที่ขับรถเปนใน
ครัวเรือน  
  

นอกจากนี้  Bhat (1998)  ยังทําการศึกษาที่มีความเฉพาะเจาะจงมากขึ้นโดยศึกษาถึง
ผลของการตอบสนองตอตัวแปรระดับของการบริการ (Level-of-service variables) ที่กระทบตอ
การเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit  สวนพารามิเตอรของ
แบบจําลองนั้นถูกประมาณคาโดยใช Maximum simulated likelihood approach  แบบจําลอง
ถูกนํามาประยุกตเพื่อวิเคราะหถึงผลกระทบของการปรับปรุงบริการของรถไฟที่สงผลตอการเลือก
รูปแบบการเดินทางระหวางเมือง(เพื่อไปทํางาน) ในเสนทาง Toronto-Montreal  ทั้งนี้ขอบเขตของ 
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ทางเลือกรูปแบบการเดินทาง ไดแก  การเดินทางโดยเครื่องบิน, การเดินทางทางรถไฟ และการ
เดินทางทางรถยนต   
  

ตัวแปรที่นํามาใชในมีสองประเภท  คือ  (1) ตัวแปรระดับของการใหบริการ (Level of 
Service – LOS) ไดแก ความถี่ของการใหบริการ (Frequency of service) พบวา รูปแบบใดมี
ความถี่ของการใหบริการสูงยิ่งมีความนาจะเปนที่จะถูกเลือกสูง นอกจากนี้ พบวาบุคคลที่เดินทาง
ดวยกันและผูหญิงมีความออนไหวตอความถี่ของการใหบริการมากกวาบุคคลที่เดินทางคนเดียว
และผูชาย ตามลําดับ, ตนทุนทั้งหมด (Total cost) พบวา สงผลลบตอความนาจะเปนในการถูก
เลือก นอกจากนี้พบวา ผูเดินทางที่มีรายไดสูงจะไมคอยออนไหวตอตนทุนเหมือนอยางผูเดินทางที่
มีรายไดต่ํา, เวลาการเดินทางในยานพาหนะ (In-vehicle time) และเวลาการเดินทางนอก
ยานพาหนะ (Out-vehicle time)  พบวา สงผลลบเชนเดียวกับตนทุน  และพบวาผูเดินทางที่มี
รายไดสูงและเดินทางคนเดียวจะมีความออนไหวตอเวลาในการเดินทางในยานพาหนะมากกวาผู
เดินทางที่มีรายไดต่ําและผูที่เดินทางเปนกลุม (2) ตัวแปรที่เกี่ยวของกับลักษณะทางสังคมและ
ประชากรศาสตร  ไดแก รายได (Income) พบวา ทําใหผูเดินทางพอใจการเดินทางโดยเครื่องบิน
มากกวารูปแบบอื่น, เพศ (Sex) พบวา ผูหญิงมีแนวโนมในการใชการเดินทางโดยขนสงสาธารณะ 
(โดยเฉพาะรถไฟ) มากกวาผูชาย  และขนาดของกลุมผูเดินทาง (Travel group size) พบวา ผู
เดินทางที่เดินทางคนเดียวพอใจการเดินทางโดยการขนสงสาธารณะมากกวาผูที่เดินทางเปนกลุม 
 

Schwanen และ Mokhtarian (2005)   ใชแบบจําลอง Multinomial Logit ในการ
วิเคราะหถึงผลกระทบของปจจัยตางๆ ที่มีตอพฤติกรรมการเดินทาง โดยศึกษาตามขอมูลจากเขต
อาวซานฟรานซิสโก (San Francisco Bay Area)   

 
ผลการศึกษาพบวา ตัวแปรทางสังคม (Sociodemographic variables) ที่มี

ความสําคัญตอพฤติกรรมการเดินทางไดแก รายไดของครัวเรือนและอาชีพ โดยผูที่มีรายไดสูง
มักจะไมเดินทางโดยรูปแบบที่ไมใชเครื่องยนต (เดิน, วิ่ง และข่ีจักรยาน)  ผูที่มีอาชีพเปน
ผูเชี่ยวชาญในสาขาตางๆ ก็มักไมเดินทางโดยรถหรือเรือโดยสารประจําทาง  สวนตัวแปรทาง
ประชากร (Demographic variables) เชน อายุ เพศ สถานภาพ และจํานวนบุคคลในครอบครัวทีม่ี
งานทํา ก็มีความสําคัญตอการเลือกรูปแบบการเดินทางเชนกัน โดยยิ่งอายุมากข้ึน ผูเดินทางมักไม
เดินทางโดยบริการขนสงสาธารณะ  เพศหญิงมีแนวโนมเดินทางโดยรถยนตสวนตัวต่ํา  คนโสดมี 
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ความนาจะเปนสูงในการเดินทางโดยบริการขนสงสาธารณะ และครัวเรือนที่ประกอบดวยผูใหญ 3 
คนขึ้นไปที่มีอยางนอย 2 คนที่ทํางาน มักมีแนวโนมในการเดินทางโดยรถยนตต่ํา  
  

แบบจําลอง Multinomial Logit ถูกนํามาใชในงานวิจัยของไทยอยางกวางขวางเชนกัน 
โดย  สมภพ ดวงทอง (2544)  ใชวิธีการสํารวจ Stated Preference (SP) และ แบบจําลอง 
Multinomial Logit ในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติในการเลือกเสนทางของผูขับข่ี
รถยนตที่เดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดชลบุรี  รวมทั้งสรางแบบจําลองที่เพื่อใชทํานาย
พฤติกรรมการตัดสินใจเลือกเสนทางจาก 3 เสนทางหลัก  ไดแก  ถ.บางนา-ตราด  ทางดวน
ยกระดับบางนา-ชลบุรี  และมอเตอรเวย  ผลการศึกษาพบวา  ผูขับข่ีรถยนตสวนตัวประมาณรอย
ละ 80 ระบุวาจะเปลี่ยนเสนทางจากที่เคยใชประจํา  หากพบกับสภาพการจราจรติดขัดหรือมีการ
เปลี่ยนอัตราคาผานทาง  นอกจากนี้ยังพบวา  หลักเกณฑการเลือกเสนทางของผูขับข่ีรถยนต
สวนตัวที่สําคัญที่สุด 5 อันดับแรก  ไดแก  เวลาการเดินทาง  สภาพการจราจร  สภาพผิวถนน  
ความปลอดภัย  และความคุนเคยกับเสนทาง ตามลําดับ  นอกจากนั้น  พฤติกรรมการตัดสินใจ
เลือกเสนทางของผูขับข่ียังมีความแตกตางกันออกไปตามลักษณะของผูขับข่ีในปจจัยตางๆ  ไดแก  
เพศ  อายุ  และรายไดของผูขับข่ี  ในขณะที่ผูขับข่ีรถขนสงสินคามีหลักเกณฑการตัดสินใจที่
ซับซอนกวา ข้ึนกับประเภทรถที่ใช รวมทั้งมีขอจํากัดในการเลือกเสนทาง 

 
การพัฒนาแบบจําลองเพื่อศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางในขั้นตอมาไดมีการ

ปรับปรุงจากแบบจําลอง Binary Logit และ Multinomial Logit ใหมีความสอดคลองกับพฤติกรรม
การตัดสินใจของผูเดินทางมากยิ่งขึ้น  นั่นคือ  แบบจําลอง Nested Logit โดยอาศัยหลักการที่วา  
การเลือกยานพาหนะเดินทางจะมีการตัดสินใจเปนขั้นเปนตอน  แบบจําลองนี้ถูกพัฒนาขึ้นเพื่อ
แกไขขอจํากัดของแบบจําลอง Logit แบบเดิม หรือ Simple Logit ที่ยานพาหนะแตละชนิดตองมี
ความแตกตางกันอยางชัดเจน  โดยที่คุณสมบัตินี้เรียกวา “Independent of Irrelevant  
Alternative (IIA)  หรือกลาวอีกนัยหนึ่งคือ  อัตราสวนของความนาจะเปนในการเลือกยานพาหนะ 
2 ประเภทใดๆ  จะไมถูกกระทบกระเทือนจากคาอรรถประโยชนของทางเลือกอื่นทําใหแบบจําลอง
มีขอจํากัดในการนําไปใชงาน หรือผลการศึกษาที่ไดไมสอดคลองกับความเปนจริง  เพราะ
ยานพาหนะบางประเภทอาจไมสามารถแยกออกจากกันอยางเดนชัด  ดังนั้น  จึงควรจัดกลุม
ยานพาหนะตามประเภท  เชน  กลุมขนสงสาธารณะและพาหนะสวนบุคคล (สุทธิพงษ มีใย, 
2536: 23) 
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อยางไรก็ดี  แมวาแบบจําลอง Nested Logit จะมีประสิทธิภาพในการวิเคราะห

พฤติกรรมการเลือกยานพาหนะเดินทางกวาแบบจําลอง Multinomial Logit แตดวยความยุงยาก 
และซับซอนในการประมาณคาพารามิเตอร  จึงมีการนํามาใชในงานวิจัยของไทยนอยมาก  และ
สวนใหญจะใชรวมกับแบบจําลอง Multinomial Logit  โดย  อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546)  ศึกษา
พฤติกรรมการเดินทางในเขตเมืองพิษณุโลก  พรอมทั้งไดพัฒนาแบบจําลองการเลือกยานพาหนะ
ในการเดินทางโดยใชทั้งแบบจําลอง Multinomial Logit และแบบจําลอง Nested Logit  ผลการ
ประมาณคาจากแบบจําลองทั้งสองมีความสอดคลองกัน  โดยพบวา  ตัวแปรดานการขนสงที่มี
นัยสําคัญตอการเลือกยานพาหนะ  ไดแก  ผลตางของเวลาในการเดินทางโดยยานพาหนะชนิด
ตางๆ  จํานวนยานพาหนะในครัวเรือน  และวัตถุประสงคในการเดินทาง  สวนตัวแปรทางเศรษฐกจิ
และสังคมที่มีนัยสําคัญ  ไดแก  เพศ  อายุ  จํานวนผูรวมเดินทาง  สถานภาพการทํางาน  รายได
ของครัวเรือน  และระดับการศึกษาของผูเดินทาง  อยางไรก็ตาม  หากพิจารณาจากคาสถิติแลว
สรุปไดวา  พฤติกรรมของผู เดินทางในเขตผังเมืองรวมพิษณุโลกนั้น มีความสอดคลองกับ
แบบจําลอง Nested Logit มากกวาแบบจําลอง Multinomial Logit  

 
สุทธิพงษ มีใย (2536)  ศึกษาเพื่อพัฒนาแบบจําลองในการอธิบายการเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูเดินทางในเขตเมืองเชียงใหม  รวมทั้งศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบ   
โดยใชทั้งแบบจําลอง Multinomial Logit และแบบจําลอง Nested Logit  ผลการศึกษาพบวา  
ระดับของการใหบริการ และ ตัวแปรทางสังคมและเศรษฐกิจเปนปจจัยที่มีนัยสําคัญตอการ
ตัดสินใจเลือก  โดยเวลานอกยานพาหนะ (Out-of-vehicle time)  เวลาในยานพาหนะ (In-vehicle 
time)  คาใชจาย (Cost)  ดัชนีการเขาถึงพาหนะ (Bus accessibility index)  จุดหมายปลายทาง 
(Trip destination)  และระยะทาง (Distance) เปนปจจัยในดานระดับของการใหบริการที่มี
นัยสําคัญ  ขณะที่ตัวแปรดานเศรษฐกิจและสังคมที่นัยสําคัญ  ไดแก  ยานพาหนะในครอบครอง 
(Vehicle ownership) ระดับรายไดครัวเรือน (Household income)  สถานะการทํางาน (Work 
status)  ระดับการศึกษา (Education level)  เพศ (Sex)  และสถานะของครัวเรือน (Household 
status)  นอกจากนี้ยังสรุปวา  แบบจําลอง Nested Logit  สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทางของประชาชนในเขตเมืองเชียงใหมไดดีกวา  แบบจําลอง Multinomial Logit  
โดยมีการแบงการเลือกเปนขั้นตางๆ  ดังนี้  ข้ันแรกเปนการเลือกระหวางการเดิน  (Walking)  กับ 
การใชยานพาหนะ (Using vehicle mode)  ข้ันที่สอง  เปนการเลือกระหวางพาหนะสวนตัว 
(Private vehicle) กับ พาหนะสาธารณะ  (Public vehicle)  ในขั้นสุดทาย  ถาใชพาหนะสวนตัว ก็ 
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ตองเลือกวาใชรถยนต หรือ รถจักรยานยนต  ขณะที่ถาใชพาหนะสาธารณะ ก็ตองเลือกระหวาง รถ
โดยสารประจําทาง  กับ รถโดยสารขนาดเล็ก 
  

นอกจากนี้ยังมีงานศึกษาอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง ที่แมจะไมได
ใชเปนแนวทางในดานแบบจําลอง แตก็เปนประโยชนในดานปจจัยที่ใชในการศึกษา  อาทิ 
Bresson, Dargay, Madre และ Pirotte (2003)  ศึกษาเพื่อวิเคราะหถึงผลกระทบของการ
เปลี่ยนแปลงใน คาโดยสาร ( Fare ), อุปทานการบริการ (Service supply),  รายได (Income)  
และปจจัยอื่นๆ ที่มีตออุปสงคการขนสงสาธารณะ (Demand for public transport) ในเขตเมือง
ของประเทศอังกฤษและฝรั่งเศส  โดยใช Dynamic Econometrics model ในการวิเคราะห ซึ่ง
ประกอบไปดวย Random-coefficients approach  และ Bayesian shrinkage estimators  ผล
การศึกษาพบวา  อุปสงคบริการขนสงสาธารณะ  มีความออนไหวตอการเปลี่ยนแปลงในคา
โดยสาร ดังนั้น  นโยบายการลดราคาสามารถเพิ่มการใชบริการการขนสงสาธารณะ ซึ่งจะชวยลด
การใชรถยนตลงได อยางไรก็ตามผลของนโยบายจะใหผลในระยะยาวมากกวาระยะสั้น  บทสรุป
อ่ืนๆ  คือ  การเพิ่มคาโดยสารสามารถชดเชยไดดวยการปรับปรุงการบริการ,  คาความยืดหยุนตอ
รายไดเปนลบ  แสดงใหเห็นวาขนสงสาธารณะถูกมองเปนสินคาดอย  ผานผลทางรายได และ
ความเปนเจาของรถยนต  แตเมื่อความเปนเจาของรถยนตถึงจุดอิ่มตัว  การเพิ่มในรายไดไม
จําเปนตองมีผลเหมือนเดิม 
 

งานวิจัยของไทยโดย บุญกิจ  วองไวกิจไพศาล (2543)  ไดศึกษาถึงปจจัยที่กําหนดการ
เลือกเดินทางของชาวเชียงใหม โดยมุงใหความสําคัญตอปจจัยทางเศรษฐศาสตร ประกอบดวย 
คาใชจายในการเดินทาง เวลาที่ใชในการเดินทาง รายไดของผูเดินทาง การศึกษาใชทั้งขอมูลปฐม
ภูมิโดยสอบถามประชากรชาวเชียงใหม จํานวน 443 ราย ผูประกอบการรถสองแถว (ระบบขนสง
มวลชนหลักของเมืองเชียงใหม) จํานวน 50 ราย และนําขอมูลดังกลาวมาวิเคราะหดวยวิธีการแจก
แจงความถี่ การหาคาความยืดหยุนของจํานวนเที่ยวเดินทางเทียบกับ การเปลี่ยนแปลงในดาน
คาใชจายในการเดินทาง เวลาที่ใชในการเดินทาง และรายไดของผูเดินทาง รวมทั้งคาความ
ยืดหยุนไขวระหวางการเดินทางดวยพาหนะสวนตัว กับ การใชบริการรถสองแถว  ผลการศึกษา
พบวา  คาความยืดหยุนที่ไดสวนใหญไมสอดคลองกับความคาดหมายทางทฤษฎีเศรษฐศาสตร  
และไมนาเชื่อถือนักในทางสถิติ  โดยมีเฉพาะความยืดหยุนของอุปสงคตอเวลาที่ใชในการเดินทาง
ของกลุมที่ใชพาหนะสวนตัวในการเดินทางเทานั้นที่มีคาปานกลางถึงคอนขางสูง และมีนัยสําคัญ 
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ทางสถิติ สวนคาความยืดหยุนที่คํานวณจากกลุมผูใชบริการขนสงมวลชนไมคอยตอบสนองตอ
ปจจัยทางเศรษฐศาสตรที่นํามาพิจารณา  จึงมีความเห็นวา ปจจัยที่กําหนดนาจะเปนเรื่องของ 
คานิยม โครงสรางทางวัฒนธรรม  และความไมมีประสิทธิภาพของระบบการขนสงที่เมืองเชียงใหม
มีอยูในปจจุบัน 
 

ในการศึกษาครั้งนี้เลือกใชแบบจําลอง Multinomial Logit ในการวิเคราะห  เนื่องจาก  
การศึกษานี้ ผูเดินทางตองตัดสินใจเลือกระหวางรูปแบบการเดินทางหลายรูปแบบ  ไดแก  การ
เดินทางโดยเครื่องบิน  การเดินทางโดยรถทัวร  และการเดินทางโดยรถไฟ  ซึ่งลวนเปนการขนสง
สาธารณะ  การตัดสินใจเลือกรูปแบบจึงสามารถทําไดในขั้นตอนเดียว  นอกจากนี้แมวา
แบบจําลอง Nested Logit จะมีการพยากรณที่แมนยํากวา  แตการอธิบายความสมัพนัธของปจจัย
ตางๆ ที่มีตอการเลือกใชยานพาหนะไมแตกตางไปจากการวิเคราะหโดยแบบจําลอง Multinomial 
Logit  ดังนั้น  แบบจําลอง Multinomial Logit จึงเปนแบบจําลองที่เหมาะสมกับการศึกษา 

 
งานวิจัยทั้งในประเทศและตางประเทศไดใหแนวทางในการพิจารณาการเลือกรูปแบบ

การเดินทางดานปจจัยที่มีอิทธิพลตางๆ  โดยแยกเปน  ปจจัยระดับการใหบริการ (Level of 
Service : LOS)  และปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม (Socioeconomic : SE)  ดังนั้นในการศกึษานี้
จะนําปจจัยทั้ง 2 ดาน  เขามาพิจารณา  ดังนี้ 

 
1.  ปจจัยระดับการบริการของระบบขนสง (Level of Service : LOS) ไดแก 

 
1.1  เวลาในการเดินทาง  เปนปจจัยสําคัญที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

จึงเปนปจจัยที่ถูกนํามาใชในงานสวนใหญ  โดย สุทธิพงษ มีใย (2536)  บุญกิจ วองไวกิจไพศาล 
(2543)  สมภพ ดวงทอง (2544)  และอิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) พบวา เปนปจจัยที่มีความสําคัญ 
โดยสงผลลบตอการตัดสินใจเลือก  ในทํานองเดียวกัน Richards และ Ben-Akiva (1975)  
McFadden (1976)  และ Bhat (1998) ก็พบวา เปนปจจัยที่มีความสําคัญ 

 
1.2  คาใชจายในการเดินทาง  เปนปจจัยอีกตัวที่สําคัญ โดย สุทธิพงษ มีใย (2536)

บุญกิจ วองไวกิจไพศาล (2543)  และอิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) พบวา คาใชจายหรือตนทุน 
 



 25
 
ในการเดินทางสงผลกระทบสําคัญตอการเลือก โดยใหผลในทิศทางเดียวกับเวลาในการเดินทาง  
ขณะที่ Richards และ Ben-Akiva (1975)  McFadden (1976)  และ Bhat (1998) ก็พบวา เปน
ปจจัยที่มีความสําคัญ  

 
1.3  ความถี่ของการใหบริการ  เปนปจจัยระดับการบริการของระบบขนสงที่ Bhat 

(1998) พบวา รูปแบบใดมีความถี่ของการใหบริการสูงยิ่งมีความนาจะเปนที่จะถูกเลือกสูง 
  

2.  ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม (Socioeconomic : SE) ไดแก 
 

2.1  เพศ  เปนปจจัยที่ สุทธิพงษ มีใย (2536)  อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546)  Bhat 
(1998) รวมทั้ง Schwanen และ Mokhtarian (2005) พบวา มีอิทธิพลตอการตัดสินใจโดยเพศ
หญิงมีแนวโนมในการเลือกใชบริการขนสงสาธารณะมากกวาเพศชาย  และคํานึงถึงความ
ปลอดภัยมากกวาเพศชาย  จึงมีความเห็นวาควรจะนํามาใชในการศึกษาครั้งนี้ดวย 
  

2.2  อายุ  เปนปจจัยที่ สมภพ ดวงทอง (2544)  อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) รวมทั้ง 
Schwanen และ Mokhtarian (2005) พบวา เปนปจจัยที่มีความสําคัญตอการตัดสินใจเชนกัน  
โดยเมื่ออายุมากขึ้น  ผูเดินทางมักจะเดินทางโดยบริการขนสงสาธารณะนอยลง และเลือกรูปแบบ
การเดินทางโดยคํานึงถึงความสะดวกสบายมากขึ้น โดยมีเหตุผลหลักคือ ภาวะการเงินที่มั่นคงขึ้น 
และมีเงินมากขึ้นนั่นเอง  จึงนํามาใชในการศึกษา 
 

2.3  รายไดของครัวเรือน  รายไดเปนปจจัยที่สําคัญที่ถูกนํามาใชมาก โดย อิศรา 
ถาวรรุงกิจ (2546)  Richards และ Ben-Akiva (1975)  Bhat (1998) รวมทั้ง Schwanen และ 
Mokhtarian (2005) ใชระดับรายไดครัวเรือนในการศึกษา  ขณะที่ บุญกิจ วองไวกิจไพศาล (2543)   
และสมภพ ดวงทอง (2544) ใชระดับรายไดของผูเดินทางในการศึกษา  อยางไรก็ตามในการศึกษา
นี้เลือกใชระดับรายไดของครัวเรือนในการศึกษาเพราะมีความเห็นวานาจะเปนตัวที่มีอิทธิพลตอ
การตัดสินใจมากกวารายไดของผูเดินทางเพียงคนเดียว 
 

2.4  ระดับการศึกษา  เปนปจจัยที่ อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) พบวา มีความสําคัญ
ตอการตัดสินใจ  เนื่องจากระดับการศึกษาที่แตกตางกันนั้นบงบอกถึงฐานะทางเศรษฐกิจและ 
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คานิยมที่แตกตางกันออกไป  ทําใหผูเดินทางมีพฤติกรรมในการเลือกรูปแบบการเดินทางแตกตาง
กัน จึงนําปจจัยนี้ มาใชในการศึกษา 
 

2.5  ขนาดของกลุมผูเดินทาง  เปนปจจัยที่ อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546)  และ Bhat 
(1998) พบวา เปนปจจัยที่มีความสําคัญตอการเลือกปจจัยหนึ่ง โดยผูเดินทางที่เดินทางคนเดียว
มักเลือกเดินทางโดยบริการขนสงสาธารณะมากกวาผูที่เดินทางเปนกลุม นอกจากนั้นยังให
ความสําคัญกับปจจัยเวลาในการเดินทางมากกวาผูที่เดินทางเปนกลุมอีกดวย  จึงเห็นวาควร
นํามาใชในการศึกษาดวย 
 

2.6  สถานภาพการทํางานหรืออาชีพ เปนปจจัยที่ McFadden (1976) รวมทั้ง 
Schwanen และ Mokhtarian (2005) พบวา มีความสําคัญตอการตัดสินใจอีกตัวหนึ่ง จึงนํามาใช
ในการศึกษา 
 

2.7  วัตถุประสงคในการเดินทาง เปนปจจัยที่ อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) พบวา มี
ความสําคัญตอการตัดสินใจเลือก จึงนํามาใชในการศึกษาดวย 
 
 
 
 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 

 

3.1  การเก็บรวบรวมขอมลู 
 

ขอมูลที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ประกอบดวยขอมูล 2 ประเภท  ไดแก  ขอมูลปฐมภูมิ  และ
ขอมูลทุติยภูมิ  โดยรายละเอียดการรวบรวมขอมูลทั้งสองประเภทไดจําแนกตามหัวขอ  ดังตอไปนี้ 

 
3.1.1  ขอมลูปฐมภูม ิ
 
ขอมูลจากการสัมภาษณผูเดินทางโดยตรง  โดยไดมีการออกแบบและวางแผนการ

สํารวจ  รวมทั้งไดทําการกําหนดรายละเอียดในประเด็นที่สําคัญ  ดังตอไปนี้ 
 

1)  วิธกีารสํารวจ 
การศึกษานี้ไดเลือกใชวิธีการสัมภาษณผูเดินทางในลักษณะตัวตอตัว  เนื่องจาก

เปนวิธีการที่มีความยืดหยุนสูง นอกจากนี้ยังทําใหไดมาซึ่งขอมูลที่มีคุณภาพและเชื่อถือไดมาก
ที่สุด  เพราะผูสัมภาษณสามารถอธิบายใหผูเดินทางเขาใจถึงคําถามในแบบสอบถามไดชัดเจน
มากขึ้น เมื่อเกิดความไมเขาใจ 

 
2)  กลุมเปาหมาย 
ในการสํารวจนี้มีกลุมประชากรเปาหมาย  คือ  กลุมผูเดินทางที่สามารถเลือกใช

บริการการเดินทางทั้ง 3 รูปแบบ  คือ  สายการบินตนทุนต่ํา  รถไฟ (ดวนพิเศษ)  และรถทัวรปรับ
อากาศ (ชั้น 1)  นอกจากนั้น  การศึกษานี้ยังไดแบงกลุมผูเดินทางออกตามวัตถุประสงคของการ
เดินทางอีกดวย เพราะผูเดินทางมักจะมีพฤติกรรมที่แตกตางกันเมื่อวัตถุประสงคของการเดินทาง
ตางกัน  ดังนั้น  กลุมเปาหมายจึงสามารถแบงได  ดังนี้ 

-   กลุมผูเดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหม 
-   กลุมผูเดินทางเพื่อไปทํางาน 
-   กลุมผูเดินทางเพื่อไปพักผอนหรือทองเที่ยว 
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3)  ขนาดตัวอยาง 
การกําหนดขนาดตัวอยางจะคํานวณจากสูตรการหาขนาดตัวอยางเมื่อประมาณ

คาสัดสวนประชากร (p)  ซึ่งพิจารณาจากระดับความเชื่อมั่น  และความผิดพลาดสูงสุดที่ยอมให
เกิด (กัลยา วานิชยบัญชา, 2542: 74)  โดยปกติมีสูตรในการคํานวณเปน 
 

2

2
2/1 ˆˆ

E
qpZ

n α−=  
 

โดยที่    n   คือ   ขนาดของกลุมตัวอยาง 
         Z   คือ   Z score ที่ระดับความเชื่อมั่นที่กําหนด 
         E   คือ   คาขนาดความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได 

p   คือ   สัดสวนประชากรที่สนใจ (ผูที่เดินทางโดยสายการบิน
ตนทุนต่ํา)  แตเนื่องจากไมทราบคา จึงตองประมาณคา  ดวย 

 โดยใชขอมูล ตัวอยาง 
p

p̂

q   คือ   สัดสวนของประชากรที่ไมสนใจ (ผูที่เดินทางโดยรถไฟ
หรือรถทัวร 

 
อยางไรก็ตาม  ในกรณีที่ไมทราบคา หรือ  แตเนื่องจากคา หรือ จะมี

คาสูงสุด เมื่อ 
p p̂ pq qp ˆˆ

5.0=p  หรือ 5.0ˆ =p  ซึ่งทําให 5.0=q  หรือ 5.0ˆ =q  จะได หรือ  ที่มี
คาสูงสุด = ¼ = 0.25 

pq qp ˆˆ

 
เมื่อแทนคา = = ¼ ในสมการขางตน  จะไดสูตรการหาขนาดตัวอยาง  

ดังนี้ 
pq qp ˆˆ

 

2

2
2/1

4E
Z

n α−=  
 

โดยที่    n   =   ขนาดของกลุมตัวอยาง 
         Z   =   Z score ที่ระดับความเชื่อมั่นที่กําหนด 
         E   =   คาขนาดความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได 
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เมื่อ    Z   =   1.96  ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% 

         E   =   0.05 
 
เมื่อแทนคาลงในสมการ จะไดขนาดตัวอยาง  ดังนี้ 
 

( )
( )( )2

2

05.04
96.1

=n  

 
             =    384.16≈385 
  
จากการคํานวณตองใชตัวอยาง 385 ตัวอยาง  แตเพื่อความสะดวกในการจัดเก็บ

จึงทําการเก็บแบบสอบถามจากกลุมตัวอยางจํานวน 390 ตัวอยาง โดยแยกเก็บแบบสอบถามจาก
ผูเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  ผูเดินทางโดยรถไฟดวนพิเศษ  และผูเดินทางโดยรถทัวรปรับ
อากาศ ในสัดสวนที่เทาๆ กัน 

 
4)  การสาํรวจเบื้องตน (Pre-survey) 
วัตถุประสงคหลักของการสํารวจเบื้องตนสําหรับการศึกษานี้  ก็คือการสํารวจ

เกี่ยวกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง  และเปนการทดสอบแบบสอบถามกอน
ทําการสํารวจขอมูลจริง  โดยพบวาไมสามารถเก็บขอมูลบางอยางได  เนื่องจากมีความซับซอน
และทําใหผูถูกสัมภาษณสับสนและเบื่อหนาย ซึ่งสงผลตอการตอบแบบสอบถามในคําถามที่เหลือ  
ขอมูลดังกลาวไดแก  เวลาในการเดินทางในยานพาหนะ  และเวลาเดินทางนอกยานพาหนะ  
ดังนั้น  จึงใชเวลาในการเดินทางทั้งหมดแทน 
 

3.1.2  ขอมลูทุติยภูม ิ
 
ขอมูลที่ไดจากการศึกษาคนควาในเรื่องที่เกี่ยวของและเปนประโยชนตอการศึกษา  

ไดแก  เอกสารตางๆ  หนังสือ  วารสาร ผลงานวิจัย  ขอมูลจากสํานักงานสถิติแหงชาติ  กรมการ
ขนสงทางบก  การทองเที่ยวแหงประเทศไทย  หองสมุดมหาวิทยาลัยตางๆ  รวมทั้งขอมูลจากทาง
อินเตอรเน็ต 
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ตารางที่ 3.1  สรุปรายละเอยีดวิธีการสํารวจขอมูล 
 

หัวขอ รายละเอียดการสํารวจ 

1.  วิธีการสํารวจ การสัมภาษณแบบตัวตอตัว 

2.  วัตถุประสงค (1)  เพื่อสํารวจลักษณะทั่วไปและพฤติกรรมการเดินทาง 
(2)  เพื่อสํารวจเหตุผลในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
(3)  เพื่อสรางแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

3.  กลุมตัวอยาง ประกอบดวยกลุมผูเดินทาง 3 กลุม ไดแก 
(1)  ผูที่เดนิทางโดยเครื่องบนิ (สายการบินตนทุนต่าํ) 
(2)  ผูที่เดนิทางโดยรถไฟ (รถดวนพิเศษ) 
(3)  ผูที่เดนิทางโดยรถทัวรปรับอากาศ (ชัน้ 1) 

4.  ขอมูลที่สํารวจ (1)  ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 
(2)  ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง 
(3)  หลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

5.  สถานที ่ เก็บขอมูล ณ อาคารทีพ่ักผูโดยสารขาออก สนามบนิดอนเมือง, 
สถานีรถไฟหวัลําโพง  และสถานีขนสงหมอชิต 

6.  วันและเวลาสํารวจ ทําการสัมภาษณในชวงเดอืน พ.ค. และ มิ.ย. 2548  ในชวงเวลาที่
มีเที่ยวบนิหรือเที่ยวรถขาออก 

7.  จํานวนตวัอยาง (1)  ผูเดินทางโดยสายการบนิตนทุนต่าํ         จํานวน 130 คน 
(2)  ผูเดินทางโดยรถไฟ (ดวนพิเศษ)             จํานวน 130 คน 
(3)  ผูเดินทางโดยรถทวัรปรับอากาศ (ชั้น 1)  จํานวน 130 คน 
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3.2  การวิเคราะหขอมลู 

 
แบงการวเิคราะหออกเปน 3 สวน  ดังนี ้

 
3.2.1  ขอมลูเกี่ยวกับการขนสงในเสนทางจากกรุงเทพมหานครถึงเชียงใหม 
 
3.2.2  ขอมลูพื้นฐานและหลักเกณฑในการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยขนสง

สาธารณะ 
 
ขอมูลพื้นฐานจะประกอบไปดวยขอมูลในการเดินทาง  ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคม  

โดยในการวิเคราะหจะนําขอม ูลพื้นฐานรวมทั้งสิ่งที่ผูเดินทางใหความสําคัญตอการเลือกเดินทาง
โดยขนสงสาธารณะในดานตางๆ มาคํานวณสัดสวน (Crosstabs) โดยแสดงในรูปของตาราง ซึ่ง
ปจจัยตางๆ ที่ทําการวิเคราะห  มีดังนี้ 

 
1)  ขอมูลในการเดินทาง  ไดแก  เวลาในการเดินทาง  คาใชจาย  ความถี่ของ

เที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  ขนาดของกลุมผูเดินทาง  ผูออกคาใชจายในการเดินทาง  และวัตถุประสงค
ในการเดินทาง  ผูออกคาใชจายในการเดินทาง 

 
2)  ขอมูลทางเศรษฐกิจและสังคม  ไดแก  เพศ  อายุ  รายไดของครัวเรือน  

จํานวนปที่ศึกษา  สถานภาพการทํางานหรืออาชีพ  และประสบการณในการเดินทาง 
 
หลักเกณฑที่ใชในการตัดสินใจเดินทางโดยขนสงสาธารณะ  ประกอบดวย  คาโดยสาร  

เวลาในการเดินทาง  ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  ความปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  การ
บริการ  และความคุนเคยในรูปแบบการเดินทาง 
 

3.2.3  แบบจาํลองการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 
 

จากการทบทวนงานวิจัยตางๆ ที่ผานมา  พบวา  แบบจําลองที่นิยมใชในการศึกษา
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางมี 2 ประเภทดวยกัน  คือ  แบบจําลอง Multinomial Logit 
(MNL)  และ Nested Logit (NL)  ซึ่งแบบจําลองทั้งคูมีพื้นฐานเหมือนกัน  แตแตกตางกันตรง
สมมุติฐานในการตัดสินใจ (จากรูปที่ 3.1) โดย 
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1)  แบบจําลอง Multinomial Logit (MNL)  โครงสรางของการตัดสินใจตาม
แบบจําลองนี้มีสมมุติฐานวา  ในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางจะพิจารณา
จากทางเลือกทั้งหมดพรอมๆ กันในขั้นตอนเดียว 

 
2)  แบบจําลอง Nested Logit (NL)  โครงสรางการตัดสินใจตามแบบจําลองนี้มี

สมมุติฐานวา  ผูเดินทางจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางเปนลําดับขั้น  โดยมองเห็น
ความสัมพันธหรือคลายคลึงกันของรูปแบบการเดินทางที่มีใหเลือก  ซึ่งโครงสรางการตัดสินใจ
เปนไปไดหลายกรณี  ข้ึนอยูกับพฤติกรรมการเลือกเดินทางของผูเดินทาง 
 
  
 
 
 

 C D E F G 
    

โครงสรางการตัดสินใจของแบบจําลอง Multinomial Logit 
 
    
 
 

A B  
 
 

C D E F G  
 

โครงสรางการตัดสินใจของแบบจําลอง Nested Logit 
 

รูปที่ 3.1  ลักษณะการตัดสนิใจของแบบจาํลอง MNL และ NL 
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สําหรับการศึกษานี้ซึ่งมีรูปแบบการเดินทางที่เปนทางเลือกจํานวน 3 รูปแบบ  ผูเดินทาง

สามารถพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทางทั้งหมดพรอมๆ กันในขั้นตอนเดียว  จึงวิเคราะหขอมูล
ดวยแบบจําลอง Multinomial Logit  เพื่อความสะดวกในการวิเคราะห  นอกจากนั้นเมื่อพิจารณา
จํานวนทางเลือกที่มีอยูเพียง 3 ทางเลือก  ในกระบวนการตัดสินใจของผูเดินทางจึงไมนา
สลับซับซอนนัก และผ ู เดินทางสามารถตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางทั้งหมดพรอมๆ กัน อยาง
ไมสับสน 

 
การประมาณคาพารามิเตอรจากแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง  สามารถทํา

ไดโดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอร SPSS และ SST ซึ่งผลที่ไดใกลเคียงกัน  แตโปรแกรม SPSS จะให
ความสะดวกมากกวาในการวิเคราะหหลายรูปแบบ  ดังนั้น  การศึกษานี้จึงเลือกใชโปรแกรม 
SPSS (Version 13) 

 
การประมาณคาพารามิเตอรนั้นจะใชวิธี Maximum Likelihood  เนื่องจากเปนการ

ประมาณคาที่มีประโยชนอยางมากเมื่อตองการทราบคาพารามิเตอรที่เปนคาเฉพาะ ไมใชแบบชวง 
(ไชยวิทย บุรสมบูรณ, 2543: 20)  นอกจากนี้ยังใหคาตัวประมาณที่มีความคงเสน คงวา 
(Consistent)  มีการแจกแจงแบบปกติในแนวโนม (Asymptotically Normal)  และตัวประมาณที่
ไดมีประสิทธิภาพในแนวโนม (Asymptotically Efficient)  โดย Multinomial Logit Model ใน
แบบจําลองการเลือกประเภทการขนสงมีรูปแบบของ Likelihood Function ดังนี้ 
                                           

( ) ( ) inyN

n

I

i n iPL ∏ ∏= =
=

1 1
* β                  

โดยที่     L*(β)   คือ   Likelihood Function    
                คือ   เซตของพารามิเตอรที่ตองประมาณคา (β1,β2,β3,...,βk) 

     N        คือ   จํานวนขอมูล 
                I         คือ   ทางเลือกที่มทีั้งหมด 

         Pn(i)    คือ   ความนาจะเปนที่คนที ่n เลือกยานพาหนะ i 
และ      Yin           มีคาเทากับ 1  ในกรณีที่คนที ่n เลือกยานพาหนะ i 

                มีคาเทากับ 0  ในกรณีที่คนที่ n เลือกยานพาหนะ j 
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เมื่อทําการประมาณคาพารามิเตอรแลว  จะทําการพิจารณาวาคาพารามิเตอรที่ได

นั้นทําใหแบบจําลองเหมาะสมตอการนําไปใชหรือไม  โดยมีข้ันตอนดังนี้ 
 

1)  การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาพารามิเตอร 
เปนการพิจารณาวาเครื่องหมายของพารามิเตอรของตัวแปรแตละตัวนั้นขัดกับ

หลักความจริงหรือไม  ทั้งนี้ตองอาศัยประสบการณของผูศึกษา  เชน  พารามิเตอรของตัวแปรที่
กอใหเกิดตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost) ทั้งดานเวลาและคาใชจาย  ควรมีเครื่องหมาย
ลบ  สวนการพิจารณาขนาดของคาพารามิเตอรนั้น  ทําไดโดยการเปรียบเทียบกันระหวาง
พารามิเตอรของตัวแปรที่มีหนวยใกลเคียงกัน  เชน  เวลาในการรอคอย  และเวลาในการเดินทาง ที่
มีหนวยเปนนาทีเชนเดียวกัน  คาพารามิเตอรจึงควรมีขนาดใกลเคียงกัน  ถาหากขนาดของ
พารามิเตอรของการรอคอยรถโดยสารเทากับ -1  แตขนาดของพารามิเตอรในการเดินทางโดยรถ
โดยสารเปน -100  แบบจําลองนี้ไมสมควรนําไปใชงาน 

 
2)  การทดสอบนัยสําคัญของคาพารามิเตอร 
เปนการประเมินความชัดเจนของอิทธิพลที่ตัวแปรแตละตัวจะมีตอการตัดสินใจ

เลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง  โดยตรวจสอบวาคาสัมประสิทธิ์ที่ไดมีความแตกตางจาก
คาศูนยอยางมีนัยสําคัญ (Significant) หรือไม  ดวยการคํานวณคาสถิติ Wald เพื่อเปนตัวชี้วัด  ซึ่ง
ถือวามีการกระจาย Chi-square  ที่มีองศาของความอิสระ (Degree of freedom) เทากับจํานวน
สัมประสิทธิ์ที่ถูกจํากัด (สมภพ ดวงทอง, 2544: 35) 

 
W  =  (βUR - βR)2 I (βUR) 

 
โดยที่   βUR   คือ   คาของสมัประสิทธิท์ี่ประมาณไดจากแบบจําลอง 

               βR     คือ   คาของสัมประสิทธิท์ีถู่กจํากัด ซึง่ในทีน่ี้จะเทากบัศูนย 
                I ( )   คือ   Information Matrix 
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3)  การตรวจสอบคาดรรชนีสัดสวนของ Likelihood (McFadden – R2, The 
Likelihood Ratio Index : ρ2) 

เปนการวัดความถูกตองในการทํานายผลของแบบจําลอง (Goodness of fit)  ซึ่ง
มีสูตรการคํานวณ ดังนี้ 

 
( )
( )0

12

L
L βρ −=  

      n 

เมื่อ   L(0)   =   ∑ ln  (สัดสวนโดยรวมของทางเลือกที่คนที ่n เลือก) 
                j = 1     

โดยของคา ρ2 จะมีคาอยูระหวาง 0 กับ 1  ถามีคาเทากับ 1 แสดงวา แบบจําลอง
ที่สรางขึ้นแทนความสัมพันธของตัวแปรไดถูกตองสมบูรณ  แตถามีคาเทากับ 0 แสดงวา  
แบบจําลองไมสามารถแทนความสัมพันธของตัวแปรไดเลย  แตถามีคามากกวา 0.2 ข้ึนไป  ก็ถือ
วายอมรับได 

 
4)  การตรวจสอบความถกูตองแมนยาํในการพยากรณ 
เปนการวัดความถูกตองของการทํานายโดยแบบจําลองที่ได (Percent correctly 

predicted)  โดยเทียบกับการตัดสินใจที่เกิดขึ้นจริง  ซึ่งสามารถคํานวณไดดังนี้ 
 

N

c
correct

n

n
n∑

== 1%  
  

โดยที ่  Cn   =   1  ถาการทาํนายโดยแบบจําลองตรงกบัการเลือก 
                       ยานพาหนะจริง 

                      =   0  ถาการทํานายโดยแบบจําลองไมตรงกับการเลือก  
                                    ยานพาหนะจรงิ 
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แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง Multinomial Logit  
 

จากสมมติฐานของแบบจําลอง Multinomial Logit ที่วา การเลือกรูปแบบการเดินทาง
ของผูเดินทางจะเลือกรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งจากรูปแบบที่มีทั้งหมดในขั้นตอนเดียว จึงไดรูปแบบ
สมการ ดังนี้ 
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โดยที ่
 
ZAi    คือ  สมการอธิบายความสัมพันธของตัวแปรอิสระ  

กับการเลือกเดินทางโดยเครื่องบินเทียบกบั 
รถทัวร 

ZBi    คือ  สมการอธิบายความสัมพันธของตัวแปรอิสระ 
กับการเลือกเดินทางโดยรถไฟเทียบกับรถทัวร 

ZCi                           คือ   0  เมื่อการเดินทางโดยรถทวัร ถูกกําหนดให 
    เปนรูปแบบอางอิง 
AGE            คือ   อายุของผูเดนิทาง (ป) 
COSTDIFFLC-CB  คือ   ผลตางของคาใชจายในการเดินทางโดย 

     เครื่องบินกับคาใชจายในการเดินทางโดย 
     รถทัวร 

COSTDIFFET-CB คือ    ผลตางของคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟ  
          กับคาใชจายในการเดนิทางโดยรถทวัร 

INCOME    คือ  รายไดครัวเรือนตอเดือนของผูเดินทาง (บาท) 
EDUCATE   คือ  จํานวนปที่ศึกษาของผูเดนิทาง 
GENDER   คือ  เพศของผูเดินทาง 

                                      เทากับ 0 ถาผูเดินทางเปนเพศชาย    
                                      เทากับ 1 ถาผูเดินทางเปนเพศหญิง 

AIM  คือ    วัตถุประสงคในการเดนิทางของผูเดินทาง 
PAYER    คือ  ผูออกคาใชจายในการเดินทาง 
USELC    คือ  ประสบการณในการเดนิทางโดยสายการบิน 

ตนทนุต่ํา 
USEET คือ    ประสบการณในการเดนิทางโดยรถไฟ 
E1i คือ    หลักเกณฑการเลือกรูปแบบการเลือกรูปแบบ 
     การเดินทางทีผู่เดินทางใหความสาํคัญเปน 
     อันดับแรก 
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3.3  ปจจัยทีใ่ชในแบบจาํลอง 
 
ปจ จัยที่ นํ ามาพัฒนาแบบจําลองการ เลือก รูปแบบการ เดินทางในเสนทาง

กรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  ประกอบดวย  ปจจัยตางๆ ทั้งปจจัยที่เกี่ยวกับระดับการบริการของ
ระบบขนสง (LOS)  และปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม (SE)  ซึ่งไดแก  ปจจัยที่เกี่ยวกับตัวผู
เดินทาง และปจจัยที่เกี่ยวของกับการเดินทาง 

 
3.3.1  ปจจยัระดับการบรกิารของระบบขนสง (LOS) 

 
1)  คาใชจายในการเดินทาง (COST)    
คาใชจายในการเดินทางจัดเปนตัวแปรสามัญอีกตัวหนึ่ง  โดยที่คาใชจายในการ

เดินทางจะคํานวณจากการเดินทางหนึ่งครั้ง  จากกฎของอุปสงค ราคาของสินคายอมแปรผกผัน
กับความตองการสินคา (Richards และ Ben-Akiva, 1975)  สําหรับการเดินทางแลว  ราคาสินคา
ก็หมายถึงคาใชจายในการเดินทางนั่นเอง  โดยที่ คาใชจายในการเดินทางของขนสงสาธารณะก็
คือคาโดยสารซึ่งไดจากการสัมภาษณผูเดินทางโดยตรง 

 
ตัวแปรทางดานคาใชจายในการเดินทางจะถูกกําหนดใหอยูในรูปผลตาง

ระหวางยานพาหนะตางๆ กับยานพาหนะอางอิงกําหนดเปนตัวแปร Costdiff  โดยที่ 
 

COSTDIFFij  =  COSTi - COSTj

 
โดยที่   COSTi   คือ   คาใชจายในการเดินทางโดยยานพาหนะ i 

               COSTj   คือ   คาใชจายในการเดินทางโดยยานพาหนะอางอิง  
 

3.3.2  ปจจยัทางเศรษฐกจิและสังคม (SE) 
 

1)  เพศ (GENDER)    
 
ในงานศึกษาของ McFadden (1976)  พบวา ปจจัยเพศเปนปจจัยที่สงผลต่ํา  

แตงานของ Bhat (1998) และ Schwanen และ Mokhtarian (2005) รวมทั้งงานศึกษา 
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ภายในประเทศไทยของ อํานวย อัคคะเดชอนันต (2534)  กลับพบวาปจจัยเพศเปนปจจัยทาง
เศรษฐกิจและสังคมปจจัยหนึ่งที่สามารถกําหนดการเลือกรูปแบบการเดินทางได  โดยเพศชายและ 
เพศหญิงมีความตองการที่นอกเหนือไปจากการถึงจุดหมายปลายทางแตกตางกันออกไป  เพศชาย
อาจตองการความรวดเร็วและความคลองตัวจากพาหนะที่เลือกเดินทาง  แตเพศหญิงนั้นคํานึงถึง
ความปลอดภัยในการเดินทางดวย  ซึ่งจะสงผลตอการเลือกพาหนะที่ใชในการเดินทาง 

 
GENDER   =   0     ถาผูเดนิทางเปนเพศชาย 

     =   1     ถาผูเดินทางเปนเพศหญิง 
 

2)  อายุ (AGE) 
 
อายุเปนตัวบงชี้ถึงสภาพรางกายที่แตกตางกันไปตามวัยซึ่งสงผลตอความ

สะดวกสบายที่นาจะไดรับตามสมควรจากพาหนะเดินทางที่เลือกใช  เชน  ในวัยเด็กซึ่งเปนวัยของ
การศึกษาเลาเรียน กิจกรรมตางๆ ที่ตองทําในแตละวันมีไมมากนัก  การเดินทางโดยขนสงมวลชน
จึงนาจะเหมาะสม ทั้งนี้ข้ึนอยูกับฐานะทางครอบครัวดวย  อยางไรก็ดีจากงานของ McFadden 
(1976)  พบวา  อายุสงผลคอนขางต่ํา   

  
แตเมื่อพิจารณาจากงานศึกษาของ Ishida (1983 อางถึงใน อิศรา ถาวรรุงกิจ, 

2546: 43)  กลับพบวา  ในประเทศกําลังพัฒนาเชนประเทศไทย  ปจจัยที่มีนัยสําคัญตอการเลือก
รูปแบบการเดินทางจะเปนปจจัยที่เกี่ยวของกับเศรษฐกิจและสังคม  ประกอบกับ Schwanen และ 
Mokhtarian (2005)  สมภพ ดวงทอง (2544)  และ อิศรา ถาวรรุงกิจ (2546) พบวา เปนปจจัยที่มี
ความสําคัญตอการตัดสินใจเชนกัน จึงไดนําตัวแปรอายุมาพิจารณาดวย 

 
AGE    =   อายุของผูเดินทาง 
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3)  รายไดของครัวเรือน (INCOME) 
 
จากกฎของอปุสงคที่ไดกลาวแลว  รายไดเปนตัวแบงประเภทของสนิคา  โดย

พิจารณาจากความสัมพันธของรายไดกับความตองการใชยานพาหนะ  ถายานพาหนะนัน้เปน 
สินคาปกต ิ(Normal Goods)  เมื่อรายไดสูงขึ้น ความตองการใชยานพาหนะนั้นตองสูงขึ้นตาม  
แตถาพาหนะใดเปนสินคาดอย (Inferior Goods)   ความตองการใชยานพาหนะดงักลาวจะลดลง
เมื่อรายไดสูงขึ้น 

 
INCOME  =  รายไดครัวเรือน 

 
4)  จํานวนปที่ศึกษา (EDUCATION) 
 
การศึกษาเปนตัวชี้วัดถงึระดับความคิด  ทัศนคติ  และกจิกรรมที่ตองทาํใน    

แตละวัน  สังคมที่แวดลอมไปดวยผูทีม่ีระดับการศึกษาแตกตางกนั  จะสงผลตอการตัดสินใจ
เลือกใชยานพาหนะของผูเดนิทางตางกนัออกไป 

  
EDUCATE  =  จํานวนปที่ศกึษา 

 
5)  วัตถุประสงคในการเดินทาง (AIM)    
 
การแบงกลุมวตัถุประสงคในการเดินทางนัน้ จะแบงออกเปน 3 กลุม  คอื  กลุม

ผูที่มีทีพ่ักอาศยัอยูในพื้นที่จงัหวัดเชียงใหม  กลุมทีเ่ดินทางเพื่อไปทํางาน  และกลุมที่เดินทางเพื่อ
ทองเที่ยวหรือพักผอน  โดยมีรายละเอยีด  ดังนี ้
 
   AIM1   =   1     ถาเดนิทางเพื่อการทํางาน 
              =   0     ถาเพื่อวัตถปุระสงคอ่ืนๆ 
   AIM2   =   1     ถาเดนิทางเพื่อการทองเทีย่วหรือพักผอน 
              =   0     ถาเพื่อวัตถปุระสงคอ่ืนๆ 
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AIM3   =   1     ถาเดนิทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืน 

              =   0     ถาเพื่อวัตถปุระสงคอ่ืนๆ 
กําหนดใหผูเดนิทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในเชียงใหม เปนกลุมอางอิง 

 
6)  ผูออกคาใชจายในการเดินทาง (PAYER)    

 
ผูออกคาใชจายในการเดินทางมีความสําคัญกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง  

เพราะสามารถแสดงถึงขอจํากัดในดานงบประมาณการเดินทางได  ในกรณีที่บริษัทหรือนายจาง 
เปนผูออกคาโดยสารให  จึงไดนําตัวแปรนี้เขามาใชในการพิจารณาดวย 

 
PAYER   =   0     ถาผูเดินทาง/ครอบครัวเปนผูออกคาใชจาย 

     =   1     ถาบริษัท/นายจางเปนผูออกคาใชจาย 
 

7)  ประสบการณในการเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา (USE) 
 
ประสบการณในการเดนิทางเปนปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง  โดยชวยใหทราบถงึโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบนัน้ๆ อีก  ในการศึกษานี้ใช
ปจจัยดานประสบการณในการเดินทางสองตัว ไดแก  ประสบการณในการเดนิทางโดยสายการบิน
ตนทนุต่ํา (USELC)  และประสบการณในการเดินทางโดยรถไฟ (USEET) 
 

USELC   =   0     ถาผูเดินทางไมเคยเดินทางโดยสายการบินตนทนุต่ําในชวง  
 6 เดือนที่ผานมา 

   =   1     ถาผูเดินทางเคยเดินทาง 
 
USEET   =   0     ถาผูเดินทางไมเคยเดินทางโดยรถไฟในชวง 6 เดือนที่ผานมา 

   =   1     ถาผูเดินทางเคยเดินทาง 
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8)  หลักเกณฑที่ผูเดินทางใหความสําคญัเปนอันดับแรก (E1) 
 
ผูเดินทางที่ใหความสาํคัญกบัหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ตางกนั จะมีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางที่แตกตางกนั  หลักเกณฑตางๆ ไดแก 
 
  E11   =   1     ถาผูเดินทางเลือกคาโดยสาร 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
  E12   =   1     ถาผูเดินทางเลือกระยะเวลาในการเดินทาง 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ   
  E13   =   1     ถาผูเดินทางเลือกความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ   
  E14   =   1     ถาผูเดินทางเลือกความปลอดภัย 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ   
  E15   =   1     ถาผูเดินทางเลือกความสะดวกสบาย 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ   
  E16   =   1     ถาผูเดินทางเลือกการบริการ 
                  =  0     ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ   

กําหนดใหผูเดนิทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในเชียงใหม เปนกลุมอางอิง 
 
 
 



บทที่  4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
 ในบทนี้จะกลาวถึงผลการศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางตลอดจนขอมูล

เกี่ยวกับการขนสงในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  โดยแบงออกเปน 3 สวนหลักๆ  
คือ       1)  ขอมูลเกี่ยวกับการคมนาคมขนสงในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  2)  
ขอมูลพื้นฐานและหลักเกณฑในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง และ 3)  แบบจําลองการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง  ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
 
4.1  ขอมูลเกี่ยวกับการคมนาคมขนสงในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม   

 
4.1.1  ระบบขนสงสาธารณะ 
 
การเดินทางในเสนทางจากกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดเชียงใหม  สามารถเลือกเดินทาง

ไดหลายรูปแบบ  ไดแก  การเดินทางโดยรถยนต  เครื่องบิน  รถไฟ  และรถทัวร  ในการศึกษานี้
ศึกษาเฉพาะการเดินทางโดยบริการขนสงสาธารณะ คือ  สายการบินตนทุนต่ํา  รถไฟ  และรถทัวร
ปรับอากาศ  ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 
1)  การเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา (Low-cost Carrier) 
การเดินทางโดยรูปแบบนี้ใชเวลาในการเดินทางประมาณ 1 ชั่วโมง  คาโดยสาร

สวนใหญจะอยูในชวง 1,300-2,000  แตกตางกันไปตามผูประกอบการแตละราย  ซึ่งอาจมี       
คาโดยสารที่ต่ํากวานี้ในกรณีที่เปนคาโดยสารตามนโยบายสงเสริมการขายซึ่งมีจํานวนจํากัด    
สายการบินตนทุนต่ําที่ใหบริการในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  ไดแก  สายการบิน         
โอเรียนท ไทย  สายการบินแอรเอเชีย  และสายการบินนกแอร 
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2)  การเดนิทางโดยรถไฟดวนพิเศษ (Expressed Train) 
การศึกษานี้ศึกษาเฉพาะรถไฟดวนพิเศษ หรือที่เรียกวา “รถดวนนครพิงค” ซึ่ง

ใชเวลาในการเดินทางประมาณ 13 ชั่วโมง  คาโดยสารแตกตางกันไป  ดังนี้  คาโดยสารสําหรับ
เตียงพิเศษ คือ 1,253 บาท  สําหรับเตียงลาง คือ 781 บาท  และสําหรับเตียงบน คือ 691 บาท  
โดยรถไฟจะออกจากสถานีรถไฟหัวลําโพง  และจอดรับผู โดยสารตามสถานีตางๆ  ใน
กรุงเทพมหานคร ไดแก  สถานีรถไฟสามเสน  และสถานีรถไฟดอนเมืองเปนสถานีสุดทาย 

 
3)  การเดนิทางโดยรถทัวรปรับอากาศ (Conventional Intercity Bus) 
การศึกษานี้ศึกษาเฉพาะรถทัวรปรับอากาศวีไอพี 24 ที่นั่ง  ซึ่งออกเดินทางจาก

สถานีขนสงสายเหนือ (หมอชิต 2) ทุกวัน วันละหลายเที่ยว  โดยใชเวลาในการเดินทางประมาณ 
10 ชั่วโมง  คาโดยสารประมาณ 500-700 บาท แตกตางกันไปตามผูประกอบการแตละราย  
ผูประกอบการที่ใหบริการเดินรถในเสนทางกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  ไดแก  ทันจิตตทัวร             
นครชัยแอร  นิววิริยะยานยนตทัวร  สมบัติทัวร  สหชาญทัวร  สยามเฟสททัวร  และ บริษัท ขนสง 
จํากัด  ขอมูลที่ใชในการศึกษานี้สวนใหญมาจากผูเดินทางที่ใชบริการของบริษัทขนสง จํากัด และ
นครชัยแอร  เนื่องจากเปนบริษัทที่ผูเดินทางนิยมเลือกเดินทางมากที่สุด  

 
 
4.2  ขอมูลพืน้ฐานและหลักเกณฑในการตัดสนิใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 
การวิเคราะหขอมูลในสวนตอไปนี้จะพิจารณาเฉพาะ การเดินทางโดยสายการบินตนทุน

ต่ํา  รถไฟ (ดวนพิเศษ)  และรถทัวรปรับอากาศ (ชั้น 1) เทานั้น  โดยขอมูลทั้งหมดมีจํานวน 390 
ตัวอยาง  และปรับขอมูลตามสัดสวนรูปแบบประชากร ของการเดินทางในป 2547 มีรอยละของ
การเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  ดังตารางที่ 4.1 
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ตารางที่ 4.1  รอยละของการเดินทางแยกตามรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง จํานวน รอยละ 

สายการบินตนทุนต่ํา 130 33.3 

รูปแบบประชากร (Population Pattern) 3 14.29 

รถไฟ (ดวนพิเศษ) 130 33.3 

รูปแบบประชากร (Population Pattern) 10 47.62 

รถทัวรปรับอากาศ (ช้ัน 1) 130 33.3 

รูปแบบประชากร (Population Pattern) 8 38.10 

ประชากร 21 100 

กลุมตัวอยาง 390 100 

ที่มา: จากการศึกษา 
 

โดยกําหนดใชอักษรยอกับรูปแบบการเดินทางทัง้ 3 ชนิด  ดังนี ้
1.  สายการบนิตนทุนต่าํ (Low-cost Carrier : LC) 
2.  รถไฟดวนพิเศษ (Expressed Train : ET) 
3.  รถทัวรปรับอากาศ (Conventional Intercity Bus : CB) 
 
ในสวนขอมูลพื้นฐานและหลักเกณฑในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางนี้จะแบง

การวิเคราะหออกเปน 2 สวนคือ  ขอมูลพื้นฐานของผูเดินทาง  และหลักเกณฑในการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบการเดินทาง  โดยขอมูลในแถวแรก คือ จํานวนตัวอยาง  สวนขอมูลในแถวลาง คือ 
จํานวนผูเดินทางที่ปรับตามสัดสวนรูปแบบประชากรแลว 
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4.2.1  ขอมลูพื้นฐานของผูเดินทาง 

 
ตารางที่ 4.2  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับเพศ 

รูปแบบการเดินทางที่ใช เพศ 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

61 
31.9 

51 
26.7 

79 
41.4 

191 
100 

ชาย             จํานวน 
(49%)             รอยละ 

                    จํานวน 
                     รอยละ 

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%)             รอยละ 

       จํานวน 
                 รอยละ 

1.6 
14.8 

6.1 
56.5 

3.1 
28.7 

10.8 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 

130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 

3 10 8 21 

    ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากการวิเคราะหขอมูลของผูเดินทางทั้ง 390 คน  พบวาผูตอบแบบสอบถามที่เปนเพศ
ชายและเพศหญิงมีสัดสวนที่ใกลเคียงกัน  โดยเปนเพศหญิงรอยละ 51%  และเปนเพศชายรอยละ 
49%  ดังตารางที่ 4.2  หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  เมื่อพิจารณาใน
กลุมผูเดินทางที่เปนเพศหญิง  พบวาเดินทางโดยรถไฟมากที่สุดเปนอันดับหนึ่งคือรอยละ 56.5 ส่ิง
ที่นาสังเกตคือเพศชายเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุดคือรอยละ 48.0  ขณะที่รถทัวรเปนรูปแบบการ
เดินทางที่เพศหญิงเลือกเดินทางเพียงรอยละ 28.7  ทั้งนี้อาจเปนเหตุผลดานความปลอดภัยที่เพศ
หญิงตองการความปลอดภัยสูงกวาเพศชาย  และรถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางสวน
ใหญมองวามีความปลอดภัยมากกวารถทัวร  สวนเพศชายใหความสําคัญกับคาโดยสารมากกวา
จึงเลือกเดินทางโดยรถทัวรสูงกวาแมวาจะมีความเสี่ยงมากกวาก็ตาม 
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ตารางที่ 4.3  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับอาย ุ

รูปแบบการเดินทางที่ใช อายุ 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

13 
72.2 

0 
0 

5 
27.8 

18 
100 

ต่ํากวา 20 ป     จํานวน 
(4.6%)               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ  

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%)             รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)             รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)             รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)             รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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 ปขึ้นไป       จํานวน 
(3.3%)               รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

0.1 
10.0 

0.8 
80.0 

0.1 
10.0 

1.0 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 

130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 

3 10 8 21 

ที่มา : จากการศึกษา 
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ขอมูลอายุของผูเดินทางที่ไดจากแบบสอบถามเปนขอมูลเชิงปริมาณจึงนํามาแบงเปน

กลุมตามชวงอายุดังตารางที่ 4.3  เพื่อความสะดวกในการวิเคราะหถึงความแตกตางของ
ความสัมพันธที่แตละชวงอายุมีตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง  จากตารางพบวา  ผูตอบ
แบบสอบถามที่มีอายุอยูในชวง 20-30 ป มีมากที่สุด  คือรอยละ 39.7  รองลงมาไดแกชวงอายุ 31-
40 ป  ชวงอายุ 41-50 ป  ชวงอายุ 51-60 ป  ชวงอายุต่ํากวา 20 ป  และ ชวงอายุ 60 ปข้ึนไป  
ตามลําดับ  จะเห็นไดวา  ผูที่อยูในวัยทํางาน ไดแก ชวงอายุ 20-30 ป  ชวงอายุ 31-40 ป และชวง
อายุ 41-50 ป เปนกลุมที่เดินทางโดยขนสงสาธารณะมากที่สุด เมื่อรวมจํานวนผูเดินทางทั้ง 3 กลุม
นี้พบวา มีจํานวนสูงถึงรอยละ 81.8   

 
หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวา  ผูเดินทางที่นิยมเดินทาง

โดยเครื่องบินมากที่สุด ไดแก กลุมที่มีอายุต่ํากวา 20 ป ซึ่งมีสัดสวนรอยละ 50.0 เหตุผลอาจ
เนื่องมาจากการที่ผูเดินทางที่มีอายุต่ํากวา 20 ป สวนใหญไมไดตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
และจายคาโดยสารเอง  นอกจากนี้บางคนก็เดินทางรวมกับผูปกครอง  จึงสามารถเลือกการ
เดินทางที่คาโดยสารสูงแตประหยัดเวลาในการเดินทางรวมทั้งมีความปลอดภัยในการเดินทางได  
สวนรถทัวรมีเพียงกลุมชวงอายุ 20-30 ป ที่นิยมเดินทางมากที่สุด คิดเปนรอยละ 55.0  เนื่องจาก
เปนกลุมที่กําลังเริ่มสรางฐานะและไมคํานึงถึงความสะดวกสบายและความปลอดภัยมากนัก  แต
เมื่ออายุมากขึ้นผูเดินทางจะคํานึงถึงความปลอดภัยและความสะดวกสบายมากขึ้น ดังจะเห็นได
วารถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางนิยมเลือกมากที่สุด และมีสัดสวนสูงขึ้นเมื่ออายุมากขึ้น 
โดยกลุมชวงอายุ 31-40 ป คิดเปนรอยละ 45.7  กลุมชวงอายุ 41-50 ป  คิดเปนรอยละ 71.1  กลุม
ชวงอายุ 51-60 ป  คิดเปนรอยละ 65.2  และกลุมที่มีอายุชวง 60 ปข้ึนไปเลือกเดินทางโดยรถไฟสูง
ถึงรอยละ 80.0  
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ตารางที่ 4.4  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับระดับการศกึษา    

รูปแบบการเดินทางที่ใช ระดับการศึกษา 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

20 
34.5 

21 
36.2 

17 
29.3 

58 
100 

ต่ํากวามัธยมศึกษา           จํานวน 
(14.9%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ  

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%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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 

สูงกวาปริญญาตรี            จํานวน 
(17.7%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.6 
16.7 

1.8 
50.0 

1.2 
33.3 

3.6 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 

130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 

3 10 8 21 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.4  พบวา ผูตอบแบบสอบถามซึ่งมีการศึกษาในระดับปริญญาตรีเปน
กลุมที่มีมากที่สุดถึงรอยละ 51.8  รองลงมาไดแก  กลุมที่มีการศึกษาในระดับสูงกวาปริญญาตรี  
คิดเปนรอยละ 17.7  กลุมที่มีการศึกษาระดับตํ่ากวามัธยมศึกษา คิดเปนรอยละ 14.9  กลุมที่มี 
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การศึกษาระดับมัธยมศึกษา คิดเปนรอยละ 10.5  และกลุมที่มีการศึกษาระดับอนุปริญญา คิดเปน
รอยละ 5.1 ดานความสัมพันธของการเลือกรูปแบบการเดินทางกับระดับการศึกษา  พบวา  ไมมี
ความสัมพันธที่แนนอน  แตผูเดินทางสวนใหญนิยมเลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.5  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับสถานภาพการทํางาน 

รูปแบบการเดินทางที่ใช สถานภาพการทํางาน 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

22 
25.3 

38 
43.7 

27 
31.0 

87 
100 

ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ       จํานวน 
(22.3%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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 

ธุรกิจสวนตัว                                  จํานวน 
(24.1%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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/รับจาง                             จํานวน 
(0.5%)                                                   รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.1 
50.0 

0.1 
50.0 

0 
0 

0.2 
 

5 
22.7 

13 
59.1 

4 
18.2 

22 
100 

เกษียณ / แมบาน                            จํานวน 
(5.6%)                                                   รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                                                 รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

0.4 
22.2 

0.7 
38.9 

0.7 
38.9 

1.8 
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ตารางที่ 4.5  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับสถานภาพการทํางาน (ตอ) 

รูปแบบการเดินทางที่ใช สถานภาพการทํางาน 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

6 
26.1 

7 
30.4 

10 
43.5 

23 
100 

อื่นๆ                                           จํานวน 
(5.9%)                                                   รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

0.1 
8.3 

0.5 
41.7 

0.6 
50.0 

1.2 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 3 10 8 21 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.5  พบวา  ผูเดินทางที่เปนพนักงานเอกชนเปนกลุมที่มีมากที่สุด คิดเปน
รอยละ 31.3  รองลงมาคือ  ผูประกอบธุรกิจสวนตัว  ขาราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ  นักเรียน 
นักศึกษา  และเกษตรกรหรือรับจาง  ตามลําดับ  เมื่อเปรียบเทียบในแตละอาชีพแลว  พบวา  กลุม
ผูที่ประกอบธุรกิจสวนตัวกับกลุมนักเรียน นักศึกษา  มีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ใกลเคียงกัน  โดยเลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุดเปนอันดับ 1 ขณะที่รถทัวร และรถไฟถูก
เลือกเปนอันดับรองลงมา  กลุมขาราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ กลุมเกษตรกรหรือรับจาง  และ
กลุมเกษียณอายุหรือแมบาน  เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  สวนกลุมพนักงานเอกชนและกลุม
ที่ประกอบอาชีพอื่นๆ เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด 

 
หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวา  รถไฟเปนรูปแบบการ

เดินทางที่ผูเดินทางสวนใหญนิยมเลือกเดินทางมากที่สุด  โดยขาราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ 
คิดเปนรอยละ 56.9  พนักงานเอกชน  คิดเปนรอยละ 46.4  เกษตรกรหรือรับจาง  คิดเปนรอยละ 
50.0  และกลุมผูเกษียณอายุหรือแมบาน  เดินทางโดยรถไฟสูงถึงรอยละ 77.0  ขณะที่ผูเดินทาง
บางกลุมเลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  ไดแก  กลุมผูประกอบธุรกิจสวนตัว คิดเปนรอยละ 
41.9  ผูประกอบอาชีพอื่นๆ  คิดเปนรอยละ 50.0  และกลุมนักเรียน นักศึกษา เลือกเดินทางโดย
รถทัวรและรถไฟในสัดสวนที่เทากัน คิดเปนรอยละ 38.9  
 



 52
 
ตารางที่ 4.6  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับรายไดครัวเรือน 

รูปแบบการเดินทางที่ใช รายไดครัวเรือน 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

5 
14.3 

15 
42.9 

15 
42.9 

35 
100 

10,000 บาท หรือต่ํากวา    จํานวน 
(9.0%)                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                               รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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 

สูงกวา 50,000 บาท          จํานวน 
(23.3%)                               รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

0.9 
19.6 

2.1 
45.7 

1.6 
34.8 

4.6 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 

130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 

3 10 8 21 

ที่มา : จากการศึกษา 
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จากตารางที่ 4.6  พบวา  ผูเดินทางที่มีรายไดครัวเรือนอยูในชวงสูงกวา 50,000 บาท มี

สัดสวนสูงที่สุด คือรอยละ 23.3 รองลงมา  ไดแก  ชวง 20,001-30,000 บาท  ชวง 10,001-20,000 
บาท  ชวง 40,001-50,000 บาท  ชวง 30,001-40,000 บาท  และ ชวง 10,000 บาทหรือตํ่ากวา   
ตามลําดับ  จะเห็นไดวาสัดสวนของผูเดินทางตามแตละกลุมรายไดมีคาไมแตกตางกันมากนัก  
แสดงใหเห็นวากลุมตัวอยางมีระดับรายไดครัวเรือนที่คอนขางกระจาย  หลังจากปรับขอมูล
ตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวา  ผูเดินทางที่มีรายไดครัวเรือนไมเกิน 30,000 บาท สวน
ใหญนิยมเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด เนื่องจากมีคาโดยสารต่ํา  ระดับรายไดครัวเรือนที่สูงขึ้นทํา
ใหผูเดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางที่มีคาโดยสารสูงกวารถทัวร โดยคํานึงความสะดวกสบาย
หรือความรวดเร็วในการเดินทางมากกวา เห็นไดชัดจากการที่ผูโดยสารเลือกเดินทางโดยรถไฟมาก
ที่สุด  รวมทั้งมีสัดสวนของผูเดินทางโดยเครื่องบินสูงขึ้นในระดับรายไดครัวเรือนที่สูงขึ้น 
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ตารางที่ 4.7  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับวัตถุประสงคในการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช วัตถุประสงคในการเดนิทาง 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

65 
38.9 

55 
32.9 

47 
28.1 

167 
100 

กลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหม     จํานวน 
(42.8%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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 

พักผอน / ทองเที่ยว                        จํานวน 
(18.7%)                                                 รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                                                   รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0.2 
11.1 

1.4 
77.8 

0.2 
11.1 

1.8 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 3 10 8 21 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.7  พบวา  ผูเดินทางที่มีวัตถุประสงคของการเดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัย
ในจังหวัดเชียงใหม มีจํานวนมากที่สุด คือรอยละ 42.8  รองลงมาไดแก ผูเดินทางเพื่อการทํางาน  
เดินทางเพื่อทองเที่ยวหรือพักผอน  และเดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ  ตามลําดับ  เมื่อพิจารณา
ตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  กลุมผูเดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหมนิยม
เดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด คือรอยละ 38.9  กลุมที่เดินทางเพื่อการทํางาน และ กลุมที่เดินทาง
เพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว มีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางที่คลายคลึงกัน  โดยเลือก
เดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด คือรอยละ 43.7 และรอยละ 38.4  ตามลําดับ ขณะที่เลือกเดินทาง 
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โดยรถไฟและเครื่องบินในสัดสวนที่ไมแตกตางกันมากนัก  สวนกลุมที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงค
อ่ืนๆ เชน การเยี่ยมญาติ  เลือกเดินทางโดยรถไฟสูงถึงรอยละ 58.1 
 

หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวา  ผูเดินทางสวนใหญนิยม
เดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  แตผูเดินทางเพื่อการทํางานเลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  
เนื่องจากขอจํากัดในดานงบประมาณการเดินทาง  สวนผูเดินทางเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยวนัน้ 
เลือกเดินทางโดยรถไฟและรถทัวรในสัดสวนที่เทากัน   
 
ตารางที่ 4.8  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับผูออกคาโดยสารและ 
                   ผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช ผูออกคาโดยสาร ผูตัดสินใจ 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

106 
37.5 

89 
31.4 

88 
31.1 

283 
100 

ผูเดินทาง / ครอบครัว ผูเดินทาง / ครอบครัว         จํานวน 
(72.6%)                             รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

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 

ผูเดินทาง / ครอบครัว         จํานวน 
(18.2%)                             รอยละ 

 จํานวน 
      รอยละ 

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 / นายจาง 
 
 
 

บริษัท / นายจาง                 จํานวน 
(9.2%)                               รอยละ 

จํานวน 
รอยละ 

0.3 
15.8 

0.8 
42.1 

0.8 
42.1 

1.9 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 3 10 8 21 

   ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.8  พบวา  สวนใหญแลวผูออกคาโดยสารและผูตัดสินใจเลือกรปูแบบการ
เดินทางคือ ตัวผูเดินทางหรือครอบครัว โดยมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 72.6  บริษัทหรือนายจางเปนผู
ออกคาโดยสารมีเพียงรอยละ 27.4  ซึ่งในจํานวนนี้สวนใหญผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางก็
คือตัวผูเดินทางเอง  เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  ในกรณีที่ผูเดินทางเปนทั้งผู 
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ออกคาโดยสารและผูตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ผูเดินทางเลือกเดินทางโดย
เครื่องบินมากที่สุด  สวนกรณีที่นายจางเปนผูออกคาโดยสารนั้น ถาผูเดินทางเปนผูตัดสินใจเลือก
รูปแบบเองผูเดินทางเลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด และเดินทางโดยรถทัวรในอันดับรองลงมา 
สาเหตุที่เปนเชนนี้เพราะวา แมผูเดินทางจะมีสิทธิ์ในการเลือกรูปแบบเองแตก็มีขอจํากัดดาน
ทางเลือกที่สามารถเลือกไดจํากัด อยางไรก็ตามสัดสวนของการเลือกรูปแบบการเดินทางทั้งสองนี้
ไมแตกตางกันมากนัก  แตถาบริษัทหรือนายจางเปนผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางพบวา
รถทัวรถูกเลือกเปนอันดับหนึ่ง เนื่องจากเหตุผลดานคาใชจายซึ่งต่ําที่สุด 
 

หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวาผูเดินทางสวนใหญนิยม
เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  มีเพยีงผูเดินทางที่บริษทัหรือนายจางเปนผูตัดสินใจเลือกรูปแบบ
การเดินทางใหเทานัน้  ที่เลอืกเดินทางโดยรถทัวรในสัดสวนที่เทากับรถไฟ คิดเปนรอยละ 42.1
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ตารางที่ 4.9  ความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับขนาดของกลุมผูเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช ขนาดกลุมผูรวมเดินทาง 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

88 
35.6 

74 
30.0 

85 
34.4 

247 
100 

1 คน                    จํานวน 
(63.3%)                    รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                    รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

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%)                      รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0 
0 

0.5 
35.7 

0.9 
64.3 

1.4 
 

0 
0 

1 
50.0 

1 
50.0 

2 
100 

มากกวา 5 คน        จํานวน 
(0.5%)                      รอยละ  

จํานวน 
รอยละ 

0 
0 

0.1 
50.0 

0.1 
50.0 

0.2 
 

รูปแบบตัวอยาง 
(Sample Pattern) 

130 130 130 390 

รูปแบบประชากร 
(Population Pattern) 

3 10 8 21 

 ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.9  พบวา  มีผูเดินทางที่เดินทางคนเดียวมากที่สุดเปนสัดสวนถึงรอยละ 
63.3  รองลงมาไดแกกลุมผูรวมเดินทางขนาด 2-3 คน  ขนาด 4-5 คน  และขนาดมากกวา 5 คน  
ตามลําดับ  เมื่อรวมทั้งสองกลุม  ไดแก  กลุมที่เดินทางคนเดียวและกลุมที่เดินทาง 2-3 คน  เขา
ดวยกันแลวคิดเปนสัดสวนสูงถึงรอยละ 93.3  แสดงใหเห็นวาชวงที่ทําการศึกษานี้ไมคอยมี          
ผูเดินทางที่เดินทางเปนกลุมใหญ  เนื่องมาจากไมไดอยูในชวงเทศกาลทองเที่ยว  เมื่อพิจารณา
ตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  มีผูเดินทางที่เดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด  รองลงมา  คือ  การ
เดินทางโดยรถทัวร  และการเดินทางโดยรถไฟ  ตามลําดับ  อยางไรก็ตามความแตกตางในการ 
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เลือกรูปแบบการเดินทางทั้งสามนั้นเปนสัดสวนที่ไมแตกตางกันมากนัก  กลุมที่เดินทาง 2-3 คน
เดินทางโดยรถไฟเปนอันดับหนึ่ง รองลงมา  ไดแก  การเดินทางโดยเครื่องบิน  และการเดินทางโดย
รถทัวร  ตามลําดับ  แตเมื่อกลุมผูรวมเดินทางมีขนาดใหญข้ึน คือ ขนาดกลุม 4-5 คน  และขนาด
มากกวา 5 คน  ผูเดินทางนิยมเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด และในการศึกษานี้พบวาไมมีผูเดินทาง
โดยเครื่องบินเลยสําหรับกลุมผูรวมเดินทางขนาด 4-5 คน และขนาดมากกวา 5 คน  เหตุผล
เนื่องจากสวนใหญมักจะเปนการเดินทางเพื่อไปทํางานและการเดินทางเพื่อการพักผอนหรือ
ทองเที่ยว คาโดยสารเปนตนทุนที่สําคัญตัวหนึ่งของการทํางานหรือการทองเที่ยว  เมื่อเดินทางเปน
กลุมใหญจึงมักเลือกเดินทางโดยรูปแบบที่มีตนทุนต่ําที่สุด 
 

หลังจากปรับขอมูลตัวอยางตามรูปแบบประชากรแลว  พบวาผูเดินทางที่เดนิทางคน
เดียวหรือที่มีขนาดกลุมผูเดินทาง 2-3 คน นิยมเลือกเดนิทางโดยรถไฟมากที่สุด  คดิเปนรอยละ 
44.2  และรอยละ 57.6  ตามลําดับ  แตเมื่อกลุมผูรวมเดินทางมีขนาดใหญข้ึน  ผูเดินทางจะนิยม
เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  โดยกลุมที่มีผูรวมเดินทาง 4-5 คน  เดินทางโดยรถทัวรใน
สัดสวนสูงถึงรอยละ 64.3  และกลุมที่มีผูรวมเดินทางมากกวา 5 คน  นิยมเดนิทางโดยรถทัวรและ
รถไฟในสัดสวนที่เทากัน 
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ตารางที่ 4.10  ความสัมพนัธระหวางรูปแบบการเดินทางกับประสบการณในการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช รูปแบบการเดินทางที่ใช        
ในชวง 6 เดือนที่ผานมา เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร 

รวม 

เครื่องบิน                     จํานวน 
(39.9%)                        รอยละ 

111 
51.9 

48 
22.4 

55 
25.7 

214 
100 

รถไฟ                           จํานวน 
(23.9%)                        รอยละ 

13 
10.2 

100 
78.1 

15 
11.7 

128 
100 

รถทัวร                         จํานวน 
(36.2%)                        รอยละ 

31 
16.0 

49 
25.3 

114 
58.8 

194 
100 

รวม 117 114 119 350 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.10  พบวา  ในชวง 6 เดือนที่ผานมา เครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) 
เปนรูปแบบการเดินทางที่มีผูใชบริการมากที่สุด คิดเปนรอยละ 39.9 รองลงมาไดแก รถทัวร  และ
รถไฟตามลําดับ  หากพิจารณาตามรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง 350 คน  ซึ่งเปนผูที่เคย
เดินทางโดยรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งในชวง 6 เดือนที่ผานมา  พบวา  ผูที่เคยเดินทางโดยการ 
 
เดินทางรูปแบบใดมากอนก็มักเดินทางโดยรูปแบบนั้น  แสดงใหเห็นวาประสบการณในการ
เดินทางมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  ถามีประสบการณในการเดินทางที่ดี         
ผูเดินทางก็มักจะเลือกเดินทางโดยรูปแบบเดิม  แตถาหากมีประสบการณในการเดินทางที่ไมดี 
อาทิ  ความลาชาทั้งในดานการรอคอยและการเดินทาง  การบริการที่ไมดี  หรืออุบัติเหตุ  ก็จะทํา
ใหผูเดินทางมีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป 
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ตารางที่ 4.11  ความสัมพนัธระหวางรูปแบบการเดินทางกับความถี่ของการเดนิทางโดยรูปแบบ
ตางๆ ในชวง 6 เดือนที่ผานมา 

ความถี่ของการเดินทางใน 6 เดือนที่ผานมา 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 
มากกวา 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 
 
มากกวา 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  
 
มากกวา 30 ครั้ง 

0  
21-30 ครั้ง 
21-30 ครั้ง 

1 
1 
- 

100.0 
100.0 

- 

- 
- 
1 

- 
- 

100.0 

- 
- 
- 

- 
- 
- 

มากกวา 30 ครั้ง 
 

0  0 2 100.0 - - - - 

ที่มา : จากการศึกษา 
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จากตารางที่ 4.11  พบวา  ผูที่ไมไดเดินทางโดยรูปแบบใดๆ เลยในชวง 6 เดือนที่ผานมา 

เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุดเปนสัดสวนถึงรอยละ 40.0  รองลงมา  ไดแก  เครื่องบินและ
รถทัวร ตามลําดับ  เนื่องจากผูเดินทางสวนใหญมีทัศนคติที่วารถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่
ปลอดภัยที่สุดจึงเลือกเดินทางในสัดสวนสูงกวาการเดินทางโดยรูปแบบอื่น  สวนผูที่มีการเดินทาง
ในชวง 6 เดือนที่ผานมา  พบวา  ผูที่เดินทางโดยรูปแบบใดในความถี่ที่สูงกวารูปแบบอื่นก็มักเลือก
เดินทางโดยรูปแบบนั้นแสดงใหเห็นวาประสบการณและความคุนเคยในรูปแบบการเดินทางมีผล
ตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 

4.2.2  หลกัเกณฑในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
หลักเกณฑที่คาดวาผู เดินทางจะใชในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ประกอบดวย  คาโดยสาร  เวลาที่ใชในการเดินทาง  ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบินที่ใหบริการ  
ความปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  การบริการ  และรูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  โดยไดใหผูเดนิ
ทางเลือกหลักเกณฑที่มีความสําคัญ 3 อันดับ  ซึ่งอันดับ 1 หมายถึง สําคัญที่สุด  อันดับ 2 
หมายถึง สําคัญรองลงมา  และอันดับ 3 หมายถึง มีความสําคัญ  ผลที่ไดแสดงไวในตารางที่ 4.12 
 
ตารางที่ 4.12  หลักเกณฑทีม่ีผลตอการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 

อันดับ 1 อันดับ 2 อันดับ 3 ปจจัย 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

คาโดยสาร 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 
รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย 13 3.3 24 6.2 43 11.0 
ที่มา : จากการศึกษา 
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จากตารางที่ 4.12  พบวา  ผูเดินทางใหความสําคัญกับความปลอดภัยมากที่สุดเปน

อันดับแรก โดยคิดเปนรอยละ 30.3  ขณะที่คาโดยสารและระยะเวลาที่ใชในการเดินทางก็เปน
หลักเกณฑที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับแรก ในสัดสวนสูงถึงรอยละ 25.4 และ 24.4  รองลงมา  
ไดแก  ความสะดวกสบาย  รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  และ
การบริการ  ตามลําดับ   

 
สวนหลักเกณฑที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับ 2 มากที่สุด คือ ความสะดวกสบาย โดยมี

สัดสวนถึงรอยละ 32.6  รองลงมา  ไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง  ความปลอดภัย  คาโดยสาร  
การบริการ  รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  และความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  ตามลําดับ        

 
หลักเกณฑที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับ 3 มากที่สุด  ไดแก  คาโดยสาร คิดเปนรอยละ 

19.2  รองลงมา  ไดแก  ความสะดวกสบาย  การบริการ  ความปลอดภัย  ระยะเวลาในการ
เดินทาง  รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  และความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  ตามลําดบั  อยางไรก็
ตาม  จะเห็นไดวา  สัดสวนของการเลือกปจจัยตางๆ ที่มีความสําคัญเปนอันดับ 3 นี้ไมคอย
แตกตางกันมากนัก   

 
เพื่อใหเห็นภาพรวมที่ชัดเจนยิ่งขึ้นจึงแสดงการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยตางๆ 

ในภาพรวม ดังรูปที่ 4.1  สรุปไดวา  ส่ิงที่ผูเดินทางใหความสําคัญมากในการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง  ไดแก  ความสะดวกสบาย  ความปลอดภัย  คาโดยสาร  และเวลาที่ใชในการเดินทาง  
สวนการบริการ  รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  และความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบินนั้นเปนสิ่งที่
สําคัญตอการเลือกรูปแบบการเดินทางในอันดับรองลงมา 
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5
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9
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ความถี่ของเท่ียวรถหรือเท่ียวบิน

รูปแบบการเดินทางท่ีคุนเคย

การบริการ

เวลาในการเดินทาง

คาโดยสาร

ความปลอดภัย

ความสะดวกสบาย

อันดับ 1 จํานวน อันดับ 2 จํานวน อันดับ 3 จํานวน  
 
รูปที่ 4.1  อันดับความสําคญัของเกณฑในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
ตารางที่ 4.13  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางโดยสายการบินตนทนุต่ํากับรูปแบบ
การเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช ความปลอดภัย 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

เส่ียงมาก                      จํานวน 
(3.6%)                            รอยละ  

2 
14.3 

8 
57.1 

4 
28.6 

14 
100 

เส่ียง                           จํานวน 
(14.4%)                        รอยละ  

14 
25.0 

22 
39.3 

20 
35.7 

56 
100 

เฉยๆ                          จํานวน 
(32.3%)                        รอยละ  

43 
34.1 

39 
31.0 

44 
34.9 

126 
100 

ปลอดภัย                      จํานวน 
(34.1%)                        รอยละ  

49 
36.8 

39 
29.3 

45 
33.8 

133 
100 

ปลอดภัยมาก                จํานวน 
(15.6%)                        รอยละ  

22 
36.1 

22 
36.1 

17 
27.9 

61 
100 

ที่มา : จากการศึกษา 
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จากตารางที่ 4.13  พบวา  ผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา

ปลอดภัยมีมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 34.1  รองลงมาไดแก  ผูเดินทางที่เห็นวา  เฉยๆ  ปลอดภัย
มาก  เสี่ยง  และเสี่ยงมาก  ตามลําดับ แสดงใหเห็นวาผูเดินทางสวนใหญมีความเชื่อมั่นในความ
ปลอดภัยของการเดินทางโดยรูปแบบนี้ เมื่อพิจารณาตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  ผูเดินทางที่
เห็นวาการเดินทางตนทุนต่ํามีความเสี่ยง ไดแก  เสี่ยงมาก และเสี่ยง  นิยมเลือกเดินทางโดย
รูปแบบอื่นๆ ที่มีความปลอดภัยมากกวา คือ รถไฟมากที่สุด  สวนผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทาง
โดยสายการบินตนทุนต่ําไมเสี่ยง (เฉยๆ ปลอดภัย และปลอดภัยมาก) ก็จะเลือกเดินทางโดยสาร
การบินตนทุนต่ําในสัดสวนสูงขึ้น 

 
ตารางที่ 4.14  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางโดยรถไฟกับรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช ความปลอดภัย 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

เส่ียงมาก                      จํานวน 
(1.5%)                            รอยละ  

2 
33.3 

0 
0.0 

4 
66.7 

6 
100 

เส่ียง                           จํานวน 
(5.6%)                          รอยละ  

11 
50.0 

2 
9.1 

9 
40.9 

22 
100 

เฉยๆ                          จํานวน 
(27.7%)                        รอยละ  

47 
43.5 

17 
15.7 

44 
40.7 

108 
100 

ปลอดภัย                      จํานวน 
(45.1%)                        รอยละ  

56 
31.8 

73 
41.5 

47 
26.7 

176 
100 

ปลอดภัยมาก                จํานวน 
(20.0%)                        รอยละ  

14 
17.9 

38 
48.7 

26 
33.3 

78 
100 

ที่มา : จากการศึกษา 
 
จากตารางที่ 4.14  พบวา  ผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทางโดยรถไฟปลอดภัยมีมากที่สุด

ถึงรอยละ 45.1  รองลงมาไดแก  ผูเดินทางที่เห็นวา  เฉยๆ  ปลอดภัยมาก  เสี่ยง  และเสี่ยงมาก  
ตามลําดับ แสดงใหเห็นวาผูเดินทางสวนใหญมีทัศนคติวารถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความ
ปลอดภัยสูงสุด มีเพียงรอยละ 7.1 เทานั้นที่เห็นวาการเดินทางโดยรถไฟมีความเสี่ยง  เมื่อ
พิจารณาตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  ผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทางโดยรถไฟมีความเสี่ยง ทั้ง
เสี่ยงมากและเสี่ยง หรือเฉยๆ นิยมเลือกเดินทางโดยรูปแบบอื่นๆ มากกวารถไฟอยางเห็นไดชัด  
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สวนผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทางโดยรถไฟมีความปลอดภัย (ปลอดภัย และปลอดภัยมาก) จะ
เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.15  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางโดยรถทัวรกับรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทางที่ใช ความปลอดภัย 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

เส่ียงมาก                      จํานวน 
(17.2%)                           รอยละ  

27 
40.3 

37 
55.2 

3 
4.5 

67 
100 

เส่ียง                           จํานวน 
(39.5%)                        รอยละ  

51 
33.1 

65 
42.2 

38 
24.7 

154 
100 

เฉยๆ                          จํานวน 
(31.0%)                        รอยละ  

46 
38.0 

19 
15.7 

56 
46.3 

121 
100 

ปลอดภัย                      จํานวน 
(11.5%)                        รอยละ  

6 
13.3 

9 
20.0 

30 
66.7 

45 
100 

ปลอดภัยมาก                จํานวน 
(0.8%)                          รอยละ  

0 
0.0 

0 
0.0 

3 
100 

3 
100 

ที่มา : จากการศึกษา 
 
จากตารางที่ 4.15  พบวา  ผูเดินทางที่เห็นวาการเดินทางโดยรถทัวรมคีวามเสีย่งมมีาก

ที่สุด คิดเปนรอยละ 39.5  รองลงมาไดแก  ผูเดินทางที่เห็นวา  เฉยๆ  เสี่ยงมาก  ปลอดภัย  และ
ปลอดภัยมาก  ตามลําดับ แสดงใหเห็นวาผูเดินทางสวนใหญมีทัศนคติวารถทวัรเปนรูปแบบการ
เดินทางที่มีความเสี่ยงสูงสุด มีเพียงรอยละ 12.3 เทานัน้ที่เหน็วาการเดินทางโดยรถทัวรมีความ
ปลอดภัย  เมือ่พิจารณาตามรูปแบบการเดินทาง  พบวา  ผูเดินทางทีเ่ห็นวาการเดนิทางโดยรถทวัร
มีความเสีย่ง (เสี่ยงมากและเสี่ยง) จะเลือกเดินทางโดยรูปแบบอื่นๆ  สวนผูเดนิทางที่เหน็วาการ
เดินทางโดยรถทัวรไมเสีย่ง (เฉยๆ ปลอดภัย และปลอดภัยมาก) นัน้นยิมเลือกเดนิทางโดยรถทวัร
มากที่สุดในสดัสวนที่สูง
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ตารางที่ 4.16  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางกับการเลอืกรูปแบบการเดินทาง 

ความปลอดภัยของการเดินทางโดยรูปแบบตางๆ 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 



 67
 
ตารางที่ 4.16  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางกับการเลอืกรูปแบบการเดินทาง (ตอ) 

ความปลอดภัยของการเดินทางโดยรูปแบบตางๆ 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  ทัศนคติดานความปลอดภยัของการเดนิทางกับการเลอืกรูปแบบการเดินทาง (ตอ) 

ความปลอดภัยของการเดินทางโดยรูปแบบตางๆ 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  ไดรวมทัศนคติดานความปลอดภัยที่ผูเดินทางมีตอรูปแบบการเดินทาง
ตางๆ เขาไวดวยกัน  ซึ่งแสดงใหเห็นวาความปลอดภัยเปนหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการ
เดินทางที่สําคัญ  ผูเดินทางนิยมเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางที่ตนมีทัศนคติวามีความ
ปลอดภัย หรือปลอดภัยมากกวารูปแบบอื่นๆ  แตในบางกรณีผูเดินทางกลับเลือกเดินทางโดย
รูปแบบการเดินทางที่เสี่ยงกวารูปแบบอ่ืนๆ  เนื่องจาก ความแตกตางในความสามารถของการ
ยอมรับความเสี่ยง  ผูที่ยอมรับความเสี่ยงไดมากกวาจะเลือกรูปแบบที่มีความปลอดภัยนอยกวาได 
หากมีปจจัยอื่นๆ มาทดแทน  อาทิ  ความรวดเร็วในการเดินทาง  และ  คาใชจายในการเดินทางที่
ลดลง   

 
นอกจากนี้  พบวา  รถทัวรเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางซึ่งมีทัศนคติวาแตละ

รูปแบบมีความปลอดภัยหรือความเสี่ยงเทาๆ กัน นิยมเลือกเดินทางมากที่สุด  เห็นไดจาก            
ผูเดินทางที่เห็นวาทั้งสามรูปแบบมีความเสี่ยงมาก หรือเสี่ยง ผูเดินทางก็เลือกเดินทางโดยรถทัวร  
ผูเดินทางที่เห็นวาทั้งสามรูปแบบเฉยๆ เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด คิดเปนรอยละ 51.3  
สวนผูเดินทางที่เห็นวาทั้งสามรูปแบบมีความปลอดภัย เลือกเดินทางโดยรถทัวรเปนสัดสวนสูงถึง
รอยละ 53.8  แสดงใหเห็นวาเมื่อผูเดินทางมีทัศนคติวาการเดินทางแตละรูปแบบมีความปลอดภัย
หรือความเสี่ยงเทาๆ กันแลว คาใชจายในการเดินทางเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญสําหรับการเลือก
รูปแบบการเดินทาง 
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ตารางที่ 4.17  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับเพศ 

หลักเกณฑ เพศ 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

ชาย                           จํานวน
รอยละ (ในเพศ) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในเพศ) 
รอยละ (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=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 
 

จากตารางที่ 4.17  พบวา  ปจจัยสําคัญที่เพศชายเลือกเปนปจจัยที่สําคัญอันดับแรก  
คือ คาโดยสาร  คิดเปนรอยละ 29.3  รองลงมา  ไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง  และความ
ปลอดภัย  ขณะที่เพศหญิงใหความสําคัญกับความปลอดภัยมากที่สุด  คิดเปนสัดสวนถึงรอยละ 
38.2   รองลงมา  ไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง และคาโดยสาร  

 
เมื่อพิจารณาเฉพาะปจจัยที่สําคัญ  พบวา  เพศชายใหความสําคัญกับคาโดยสาร

มากกวาเพศหญิง  สวนระยะเวลาในการเดินทางนั้นทั้งสองเพศใหความสําคัญในสัดสวนที่ไม
แตกตางกันมากนัก  ขณะที่เพศหญิงใหความสําคัญกับความปลอดภัยมากกวาเพศชายอยางเห็น
ไดชัด 
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ตารางที่ 4.18  ความสัมพนัธระหวางทัศนคติดานความสะดวกสบายกบัรูปแบบการเดินทาง  
                      ของผูเดินทางเพศชาย 

รูปแบบการเดินทาง 
สายการบินตนทนุต่ํา รถไฟ ความสะดวกสบาย 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
มากที่สุด 84 44.0 20 10.5 
มาก  78  40.8 48 25.1 
ปานกลาง 27 14.1 73 38.2 
นอย 1 0.5 33 17.3 
นอยที่สุด 1 0.5 17 8.9 

รวม 191 100.0 191 100.0 

ที่มา : จากการศึกษา 
 
จากตารางที่ 4.18  พบวา  ผูเดินทางเพศชายสวนใหญมีทัศนคติวาการเดินทางโดย

เครื่องบินมีความสะดวกสบาย  ผูที่เห็นวาการเดินทางโดยเครื่องบินมีความสะดวกสบายมากที่สุด
มีถึงรอยละ 44.0  รองลงมา  ไดแก  รอยละ 40.8 ที่เห็นวามีความสะดวกสบายมาก  มีเพียงรอยละ 
1.0  เทานั้นที่เห็นวาการเดินทางโดยเครื่องบินมีความสะดวกสบายในระดับนอย (นอยและนอย
ที่สุด)  สวนการเดินทางโดยรถไฟนั้น  ผูเดินทางเพศชายสวนใหญเห็นวามีความสะดวกสบาย  
ปานกลาง  คิดเปนรอยละ 38.2  มีเพียงรอยละ 10.5 เทานั้น  ที่มีความเห็นวา  การเดินทางโดย
รถไฟมีความสะดวกสบายมากที่สุด  และเพียงรอยละ 25.1  ที่เห็นวามีความสะดวกสบายมาก  
แสดงใหเห็นวา  ผูเดินทางเพศชายมีทัศนคติวาการเดินทางโดยเครื่องบินมีความสะดวกสบาย
มากกวาการเดินทางโดยรถไฟ 
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ตารางที่ 4.19  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับอาย ุ

หลักเกณฑ อายุ 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

ต่ํากวา 20 ป                จํานวน
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (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 ปขึ้นไป                  จํานวน 
รอยละ (ในอายุ) 
รอยละ (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=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 
 

จากตารางที่ 4.19  พบวา  ความปลอดภัยเปนปจจัยที่ผูเดินทางสวนใหญเลือกเปน
ปจจัยที่สําคัญอันดับหนึ่งมากที่สุด  ปจจัยที่ไดรับเลือกเปนอันดับที่หนึ่งในอันดับรองลงมา  ไดแก  
คาใชจายในการเดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทาง  และความสะดวกสบาย  มเีพยีงกลุมผูเดนิทาง
ในชวงอายุ 20-30 ปเทานั้นที่ใหความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทางมากที่สุด เนื่องจาก        
ผูเดินทางในกลุมนี้เปนกลุมที่เพิ่งเริ่มทํางาน และสรางฐานะจึงคํานึงถึงคาโดยสารและระยะเวลา
ในการเดินทางที่รวดเร็วมากกวาความปลอดภัยในการเดินทาง  เห็นไดจากตารางที่ 4.20 ที่แสดง
ถึงทัศนคติดานความปลอดภัยที่ผูเดินทางมีตอการเดินทางรูปแบบตางๆ  กลุมผูเดินทางชวงอายุ 
20-30 ปนี้ มีเพียงรอยละ 12.3 เทานั้น  ที่มีทัศนคติวาการเดินทางโดยรถทัวรมีความปลอดภัย     
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แตก็เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุดเนื่องจากมีคาโดยสารต่ําที่สุด  และยังมีระยะเวลาในการ
เดินทางนอยกวารถไฟ      

 
เมื่อพิจารณาเฉพาะปจจัยสําคัญที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับแรกในสัดสวนสูง ไดแก  

ความปลอดภัย  คาโดยสาร  และระยะเวลาในการเดินทาง  พบวา  เมื่ออายุสูงขึ้น ผูเดินทางจะ
คํานึงถึงความปลอดภัยในการเดินทางมากขึ้น  นอกจากนี้  คาโดยสารและระยะเวลาในการ
เดินทางเปนปจจัยซึ่งผูที่อยูในวัยทํางาน (ชวงอายุ 20-50 ป)  ใหความสําคัญในสัดสวนสูง 
 
ตารางที่ 4.20  ความสัมพนัธระหวางทัศนคติดานความปลอดภัยกับอายุ 

ความปลอดภัย อายุ 
เสี่ยงมาก เสี่ยง เฉยๆ ปลอดภัย ปลอดภัยมาก รวม 

ต่ํากวา 20 ป                    รอยละ   5.6 22.2 61.1 11.1 0.0 100 
20-30 ป                           รอยละ   16.1 29.7 41.9 12.3 0.0 100 
31-40 ป                           รอยละ   15.6 46.7 25.6 10.0 2.2 100 
41-50 ป                      รอยละ   18.9 51.4 17.6 12.2 0.0 100 
51-60 ป                      รอยละ   17.5 47.5 20.0 12.5 2.5 100 
60 ปขึ้นไป                   รอยละ  46.2 38.5 7.7 7.7 0.0 100 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

ตารางที่ 4.20  พบวา  รถทัวรเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางทุกชวงอายุมทีัศนคติ
วามีความเสีย่ง  โดยเมื่ออายุสูงขึ้น  ผูเดนิทางจะมทีัศนคติวาการเดนิทางโดยรถทัวรมีความเสีย่ง
มากขึ้น  อยางไรก็ตาม  ผูโดยสารบางกลุม  ไดแก  กลุมที่มีอายุ 20-30 ป  ยงัเลือกนิยมเลือก
เดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  เนื่องจาก  เปนรูปแบบการเดินทางที่คาโดยสารต่ําสุด  ประกอบกับ  
และผูเดินทางกลุมนีย้ังเปนกลุมทีย่อมรับความเสีย่งไดมากกวากลุมอ่ืนๆ
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ตารางที่ 4.21  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับการศึกษา 

หลักเกณฑ ระดับการศึกษา 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

ต่ํากวามัธยมปลาย       จํานวน 
รอยละ (ในระดับการศึกษา) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในระดับการศึกษา) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในระดับการศึกษา) 
รอยละ (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 

ปริญญาตรีหรือสงูกวา   จํานวน
รอยละ (ในระดับการศึกษา) 
รอยละ (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 

สูงกวาปริญญาตรี         จํานวน
รอยละ (ในระดับการศึกษา) 
รอยละ (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=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 

 
จากตารางที่ 4.21  พบวา  ผูเดินทางที่มีการศึกษาในระดับสูงกวาปริญญาตรีให

ความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทางมากที่สุด คิดเปนรอยละ 27.5  รองลงมาไดแก             
คาโดยสาร  และความสะดวกสบาย  ผูเดินทางที่มีการศึกษาในระดับปริญญาตรีใหความสําคัญ
กับความปลอดภัยมากที่สุด คิดเปนรอยละ 30.7  รองลงมาไดแก  ระยะเวลาในการเดินทางและ  
คาโดยสาร  ผูเดินทางที่มีการศึกษาระดับอนุปริญญาหรือปวส. ใหความสําคัญกับคาโดยสารมาก
ที่สุด คิดเปนรอยละ 40.0  รองลงมาไดแก  ความปลอดภัยและระยะเวลาในการเดินทาง              
ผูเดินทางที่มีการศึกษาในระดับมัธยมปลายหรือปวช. ใหความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทาง
มากที่สุด คิดเปนรอยละ 36.6  รองลงมา ไดแก ความปลอดภัยและความสะดวกสบาย  สวน       
ผูเดินทางที่มีการศึกษาระดับตํ่ากวามัธยมปลายนั้น ใหความสําคัญกับความปลอดภัยมากทีสุ่ดคดิ
เปนรอยละ 41.4  รองลงมา  ไดแก  คาโดยสารและความสะดวกสบาย 
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ตารางที่ 4.22  ความสัมพนัธระหวางระดับการศึกษากับอายุ  

ระดับการศึกษา 
สูงกวาปริญญาตรี ปริญญาตรี อายุ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ต่ํากวา 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 ปขึ้นไป 1 1.4 8 4.0 

รวม 69 100.0 202 100.0 

ที่มา : จากการศึกษา 
 

จากตารางที่ 4.22  พบวา  ผูเดินทางทั้ง 2 กลุมนี้มลัีกษณะที่คลายคลงึกัน  คือ  กลุมที่
อยูในชวงอาย ุ20-30 ป มีมากที่สุด  รองลงมา  ไดแก  ชวงอายุ 31-40 ป  ชวงอาย ุ41-50 ป  และ 
51-60 ป ตามลําดับ  ส่ิงทีน่าสังเกต  คือ  กลุมที่มกีารศกึษาระดับปริญญาตรีนั้น มผูีที่อาย ุ20-30 
ป  คิดเปนสัดสวนถงึรอยละ 49.5 ซึ่งเปนสดัสวนที่สูงกวาสัดสวนของผูที่อยูในชวงอายุเดียวกนัที่มี
การศึกษาสูงกวาปริญญาตรอียางเหน็ไดชัด  แสดงใหเหน็วา  ผูที่มกีารศึกษาระดับปริญญาตรี  
สวนใหญ  เปนผูที่อยูในวยัเริ่มทํางานและสรางเนื้อสรางตัว 
 
ตารางที่ 4.23  ความสัมพนัธระหวางระดับการศกึษากับรายได 

ระดับการศึกษา 
สูงกวาปริญญาตรี ปริญญาตรี รายไดครัวเรือน 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
10,000 หรือต่ํากวา 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 
สูงกวา 50,000 บาท 30 43.5 45 22.3 

รวม 69 100.0 202 100.0 

ที่มา : จากการศึกษา 
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จากตารางที่ 4.23  พบวา ผูเดินทางทั้ง 2 กลุมนี้มีลักษณะที่คลายคลึงกัน  คือ         

สวนใหญมีรายไดครัวเรือนอยูในระดับสูง (สูงกวา 50,000 บาท  และ 40,001-50,000 บาท)   
แตส่ิงที่นาสังเกต  คือ  กลุมที่มีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรีนั้น  มีสัดสวนของผูที่มีรายได
ครัวเรือนในระดับสูงมากกวาสัดสวนของผูมีรายไดครัวเรือนในระดับสูงซึ่งมีการศึกษาระดับ
ปริญญาตรี  แสดงใหเห็นวาผูที่มีการศึกษาในระดับสูงกวาปริญญาตรีสวนใหญเปนผูที่รายได
ครัวเรือนอยูในระดับที่สูง 
 
ตารางที่ 4.24  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ                   
                      รายไดครัวเรือน 

หลักเกณฑ รายไดครัวเรือน 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

10,000 บาท หรือต่ํากวา จํานวน  
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (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 

สูงกวา 50,000 บาท       จํานวน 
รอยละ (ในรายได) 
รอยละ (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=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ    
 

 



 76
 
จากตารางที่ 4.24  พบวา  ผูเดินทางสวนใหญใหความสําคัญกับความปลอดภัยในการ

เดินทางเปนอันดับแรก  กลุมที่แตกตาง  ไดแก  ผูเดินทางที่มีรายไดครัวเรือนอยูในชวง 20,001 – 
30,000 บาท ที่ใหความสําคัญกับคาใชจายในการเดินทางมากที่สุด  และผูเดินทางที่มีรายได
ครัวเรือนสูงกวา 50,000 บาท  ที่ใหความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทางมากที่สุด 

 
นอกจากนี้  พบวา  ผูเดินทางที่มีรายไดสูงนั้นเลือกรูปแบบการเดินทางโดยมิไดพิจารณา

แคความปลอดภัยในการเดินทาง  แตยังใหความสําคัญกับปจจัยอ่ืนๆ ไดแก  ความสะดวกสบาย  
ระยะเวลาในการเดินทาง  รวมถึงการบริการ มากกวาผูเดินทางที่มีรายไดต่ํา     
 
ตารางที่ 4.25  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ                   
                      วัตถุประสงคในการเดนิทาง 

หลักเกณฑ วัตถุประสงคในการเดินทาง 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

กลับที่พักอาศัย            จํานวน 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (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   
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (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 

พักผอน / ทองเทีย่ว       จํานวน 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (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 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (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=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 

 
จากตารางที่ 4.25  พบวา  ผูเดินทางที่เดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหม    

ผูเดินทางเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว  และผูที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ มีพฤติกรรมที่
คลายคลึงกัน โดยปจจัยที่ผูโดยสารใหความสําคัญเปนอันดับแรกมากที่สุด  คือ  ความปลอดภัย  
รองลงมาไดแก  คาโดยสารและระยะเวลาในการเดินทาง  สวนผูเดินทางเพื่อการทํางานนั้นแมจะ 
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เลือกความปลอดภัยเปนปจจัยที่สําคัญที่สุดมากเปนอันดับหนึ่งเชนเดียวกัน  แตมีความแตกตาง
กับผูเดินทางกลุมอ่ืนๆ ตรงที่ใหความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทางมากกวาคาโดยสาร  
อยางไรก็ตาม  พบวาสัดสวนความสําคัญของปจจัยทั้งสามดังกลาวนี้ไมแตกตางกันมากนัก 
 
ตารางที่ 4.26  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ                   
                      ผูออกคาโดยสาร 

หลักเกณฑ ผูออกคาโดยสาร 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

ผูเดินทาง / ครอบครัว    จํานวน 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (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 / นายจาง           จํานวน  
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (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=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 

 
จากตารางที่ 4.26  พบวา  ผูเดินทางที่ตัวผูเดินทางเองหรือครอบครัวเปนผูออก          

คาโดยสารเอง เลือกความปลอดภัยเปนปจจัยที่สําคัญอันดับแรกมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 28.6  
รองลงมา  ไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง  คาโดยสาร  และความสะดวกสบายในการเดินทาง  
สวนผูเดินทางที่บริษัทหรือนายจางออกคาโดยสารใหนั้นเลือกความปลอดภัยเปนปจจัยที่สําคัญ
อันดับแรกมากที่ สุดเชนเดียวกัน  คิดเปนรอยละ 34.6  แตปจจัยที่ เลือกรองลงมา   ไดแก             
คาโดยสาร  ระยะเวลาในการเดินทาง และความสะดวกสบาย  แสดงใหเห็นวากรณีที่บริษัทหรือ
นายจางเปนผูออกคาโดยสารใหนั้น  สวนใหญจะมีขอจํากัดดานงบประมาณในการเดินทาง       
คาโดยสารจึงเปนปจจัยที่ผูเดินทางสวนใหญใหความสําคัญมากกวาระยะเวลาในการเดินทาง 
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ตารางที่ 4.27  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ                   
                      ประสบการณในการเดนิทางโดยสายการบินตนทุนต่าํในชวง 6 เดือนที่ผานมา 

หลักเกณฑ ประสบการณในการเดินทาง 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

เคยเดินทาง                 จํานวน 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (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 

ไมเคยเดินทาง             จํานวน   
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (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=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 

 
จากตารางที่ 4.27  พบวา  ผูที่เคยเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําในชวง 6 เดือนที่

ผานมา  เลือกระยะเวลาในการเดินทางเปนปจจัยที่สําคัญอันดับหนึ่งมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 
36.0  รองลงมา  ไดแก  คาโดยสาร  และความปลอดภัยในการเดินทาง  ทําใหผูที่เคยเดินทางโดย
รูปแบบนี้มาแลวนิยมเดินทางโดยรูปแบบนี้มากที่สุด (ตารางที่ 4.10)  สวนผูเดินทางที่ไมเคย
เดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําในชวง 6 เดือนที่ผานมา  เลือกความปลอดภัยเปนปจจัยที่สําคัญ
อันดับหนึ่งมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 44.9  รองลงมา  ไดแก  คาโดยสาร และความสะดวกสบาย  
มีเพียงรอยละ 10.2  เทานั้น  ที่เลือกระยะเวลาในการเดินทางเปนปจจัยที่สําคัญอันดับหนึ่ง  จึง
นิยมเลือกเดินทางโดยรูปแบบอื่นมากกวา 
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ตารางที่ 4.28  ความสัมพนัธระหวางหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ                   
                      ประสบการณในการเดนิทางโดยรถไฟในชวง 6 เดือนทีผ่านมา 

หลักเกณฑ ประสบการณในการเดินทาง 
1 2 3 4 5 6 7 รวม 

เคยเดินทาง                 จํานวน 
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (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 

ไมเคยเดินทาง             จํานวน   
รอยละ (ในวัตถุประสงค) 
รอยละ (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=คาโดยสาร  2=ระยะเวลาในการเดินทาง  3=ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน 
   4=ความปลอดภัย  5=ความสะดวกสบาย  6=การบริการ  7=ความคุนเคยในรูปแบบ 
 

จากตารางที่ 4.28  พบวา  พบวา  ผูที่เคยเดินทางโดยรถไฟในชวง 6 เดือนที่ผานมา  
เลือกความปลอดภัยเปนปจจัยที่สําคัญอันดับหนึ่งมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 44.5  รองลงมา  ไดแก  
คาโดยสาร  ระยะเวลาในการเดินทาง  และความปลอดภัยในการเดินทาง  โดยมีผูเดินทางที่ให
ความสําคัญกับปจจัยตางๆ ดังกลาวในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน  สวนผูเดินทางที่ไมเคยเดินทางโดย
รถไฟในชวง 6 เดือนที่ผานมา  เลือกคาโดยสารเปนปจจัยที่สําคัญอันดับหนึ่งมากที่สุด  คิดเปน  
รอยละ 29.9  รองลงมา  ไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง และความปลอดภัย ในสัดสวนที่ไม
แตกตางกันมากนัก   

 
ผูที่เคยเดินทางโดยรถไฟมาแลวนิยมเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด (ตารางที ่4.10)  ขณะที่

ผูที่ไมเคยเดินทางโดยรูปแบบใดๆ เลย ก็เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุดเชนกัน (ตารางที่ 4.11)  
เนื่องจากรถไฟเปนรูปแบบที่ผูเดินทางสวนใหญมทีัศนคติวาเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความ
ปลอดภัยสูง (ตารางที่ 4.14) 
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ตารางที่ 4.29  ความสัมพนัธระหวางปจจัยที่ผูเดินทางเลอืกเปนอนัดับแรกกับรูปแบบ 
         การเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง ปจจัย 
เครื่องบิน รถไฟ รถทัวร รวม 

ระยะเวลาในการเดินทาง  จํานวน 
                                           รอยละ 

61 
64.2 

13 
13.7 

21 
22.1 

95 
100.0 

ความปลอดภัย                   จํานวน 
                                           รอยละ 

20 
16.9 

69 
58.5 

29 
24.6 

118 
100.0 

ความสะดวกสบาย          จํานวน 
                                           รอยละ 

12 
22.2 

22 
40.7 

20 
37.0 

54 
100.0 

ที่มา : จากการศึกษา 
 
จากตารางที่ 4.29  พบวา  ผูเดินทางที่เลือกระยะเวลาในการเดินทางเปนปจจัยที่สําคัญ

อันดับแรกนิยมเดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 64.2  รองลงมา  ไดแก  รถทัวร  
และรถไฟ  คิดเปนรอยละ 22.1 และ รอยละ 13.7 ตามลําดับ  สวนผูเดินทางที่เลือกความปลอดภยั
เปนปจจัยที่สําคัญอันดับแรกนิยมเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 58.5  รองลงมา  
ไดแก  รถทัวร  และเครื่องบิน  คิดเปนรอยละ 24.6 และ รอยละ 16.9  ตามลําดับ  ในทํานอง
เดียวกัน  ผูที่เลือกความสะดวกสบายเปนปจจัยที่สําคัญอันดับแรกนั้น ก็นิยมเดินทางโดยรถไฟ
มากที่สุด  คิดเปนรอยละ 40.7  รองลงมา  ไดแก  เครื่องบิน และรถทัวร  คิดเปนรอยละ 37.0 และ 
รอยละ 22.2  ตามลําดับ 
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4.3  แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 

การศึกษานี้เลือกใชแบบจําลอง Multinomial Logit ในการพยากรณความนาจะเปนใน
การเลือกรูปแบบการเดินทาง  โดยมีหลักเกณฑการพิจารณาแบบจําลอง  ทั้งการพิจารณาความ
เหมาะสมของตัวแปร โดยดูจากเครื่องหมายและขนาดของสัมประสิทธิ์หนาตัวแปร  และสถิติ 
Wald  ตลอดจนความสามารถในการพยากรณของแบบจําลอง  โดยดูจากคา McFadden - R2  
และรอยละความถูกตองของการพยากรณ  ทางเลือกมีทั้งหมด 3 รูปแบบ  ไดแก  สายการบิน
ตนทุนต่ํา (LC)  รถไฟ (ET)  และรถทัวรปรับอากาศ (CB)  กําหนดใหรถทัวรปรับอากาศเปน
รูปแบบอางอิง (Reference Choice)  โดยมีตัวแปรตางๆ ดังตารางที่ 4.30 
 
ตารางที่ 4.30  ตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง 

ตัวแปร สัญลักษณ และ ความหมาย 

คาใชจายในการเดินทาง (บาท) COSTDIFFLC-CB        =     คาใชจายในการเดินทางโดยเครื่องบิน 
                                    - คาใชจายในการเดินทางโดยรถทัวร 
GENDER              =     0  ถาผูเดินทางเปนเพศชาย เพศ 
                             =     1  ถาผูเดินทางเปนเพศหญิง 

อายุ (ป) AGE                     =     อายุของผูเดินทาง 
รายไดครัวเรือน (บาท/เดือน) INCOME              =     รายไดครัวเรือน 
จํานวนปท ี่ศึกษา EDUCATE             =     จํานวนปที่ศึกษา 

AIM1                     =    1  ถาเดินทางเพื่อการทํางาน 
                             =     0  ถาเพื่อวัตถุประสงคอื่นๆ 
AIM2                     =     1  ถาเดินทางเพื่อการทองเที่ยวหรือพักผอน 
                             =     0  ถาเพื่อวัตถุประสงคอื่นๆ 
AIM3                     =    1  ถาเดินทางเพื่อวัตถุประสงคอื่น 
                              =     0  ถาเพื่อวัตถุประสงคอื่นๆ 

วัตถุประสงคในการเดินทาง 

กําหนดใหผูเดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในเชียงใหมเปนกลุมอางอิง 
PAYER                  =    0  ถาผูเดินทาง/ครอบครัวเปนผูออก 
                                    คาใชจาย 

ผูออกคาใชจายในการเดินทาง 

                              =    1  ถาบริษัท/นายจางเปนผูออกคาใชจาย 
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ตารางที่ 4.30  ตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง (ตอ) 

ตัวแปร สัญลักษณ และ ความหมาย 

USELC                      =     0  ถาไมเคยเดินทางโดยสารการบินตนทุนต่ํา ประสบการณในการเดินทางโดย
สายการบินตนทุนต่ําในชวง           
6 เดือนที่ผานมา                             

                       =     1  ถาเคยเดินทางโดยสารบินตนทุนต่ํา 

USEET             =     0  ถาไมเคยเดินทางโดยรถไฟ ประสบการณในการเดินทางโดย
รถไฟในชวง 6 เดือนที่ผานมา                                =     1  ถาเคยเดินทางโดยรถไฟ 

E11                =     1  ถาผูเดินทางเลือกคาโดยสาร 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
E12                =     1  ถาผูเดินทางเลือกเวลาในการเดินทาง 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
E13                =     1  ถาผูเดินทางเลือกความถี่ของเที่ยวรถ/เที่ยวบิน 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
E14                =     1  ถาผูเดินทางเลือกความปลอดภัย 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
E15                =     1  ถาผูเดินทางเลือกความสะดวกสบาย 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 
E16                =     1  ถาผูเดินทางเลือกการบริการ 
                      =     0  ถาผูเดินทางเลือกปจจัยอื่นๆ 

ปจจัยที่ผูเดินทางใหความสําคัญ
เปนอันดับแรก                              

กําหนดใหผูเดินทางที่เลือกรูปแบบการเดินทางที่คุนเคยเปนปจจัยที่มี
ความสําคัญอันดับแรกเปนกลุมอางอิง 

ที่มา : จากการศึกษา



 83
 

4.3.1  แบบจาํลอง Multinomial Logit 
 
การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางภายใตแบบจําลอง Multinomial Logit มี

สมมุติฐานวา  ผูเดินทางจะพิจารณาเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง  
จากรูปแบบที่มีทั้งหมดในขั้นตอนเดียว 

 
โดยมีรูปสมการ  ดังนี ้
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โดยที ่

ZAi   =   สมการอธิบายความสัมพนัธของตัวแปรอิสระกับการเลือกเดนิทาง  
 โดยเครื่องบนิเทียบกบัรถทวัร 

ZBi   =   สมการอธิบายความสัมพนัธของตัวแปรอิสระกับการเลือกเดนิทาง  
 โดยรถไฟเทียบกับรถทวัร 

ZCi   =   0  เมื่อการเดินทางโดยรถทัวรถกูกําหนดใหเปนรูปแบบอางอิง 
 
จากรูปแบบของแบบจําลอง Multinomial Logit เห็นไดวา  สมการ Zi ที่ไดจากการ

ประมาณคา  จะไมไดอธิบายความสัมพันธในเชิงปริมาณของตัวแปรอิสระกับความนาจะเปนใน
การเลือกรูปแบบการเดินทาง i โดยตรง  นั่นคือ ไมมีความสัมพันธอยูในรูปเชิงเสน (Linear 
Relationship)  อยางไรก็ดี  พบวาความนาจะเปน Pi มีความสัมพันธกับสมการ Zi ในทิศทาง
เดียวกัน  กลาวคือ เมื่อคา Zi เพิ่มข้ึนหรือลดลง  ก็มีแนวโนมที่ Pi จะเพิ่มข้ึนหรือลดลงตาม  ดังนั้น  
การอธิบายความสัมพันธของตัวแปรอิสระ ตอความนาจะเปนในการเลือกรูปแบบการ 
เดินทางหนึ่งๆ ก็จะอธิบายไดในลักษณะแนวโนม แตไมไดบอกวาคาของตัวแปรอิสระที่เพิ่มข้ึนหรือ
ลดลง 1 หนวย  สงผลทําใหความนาจะเปนในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางเพิ่มข้ึน
หรือลดลงเทากับคาสัมประสิทธิ์  เพียงแตบอกวามีแนวโนมเพิ่มข้ึนหรือลดลงมากนอยเพียงใด 
  
 แบบจําลองที่ไดจากการประมาณคาดังแสดงไวในตารางที่ 4.31  เปนแบบจําลองที่ตัดตัว
แปร TIMEDIFF ออกไป  เนื่องจากเวลาในการเดินทางโดยรูปแบบตางๆ เปนระยะเวลาที่ชัดเจน
แนนอนจึงไมมีความแตกตางกันในผูเดินทางแตละคน  นอกจากนี้  การประมาณคาพบวา
เครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร COSTDIFFET-CB ไมสมเหตุสมผล (ตารางภาคผนวก ข.ที่ 
1)  เนื่องจากถาคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟยิ่งสูงกวารถทัวรมากขึ้น  ผูเดินทางกลับเดินทาง
โดยรถไฟมากขึ้น  จึงตัดตัวแปร COSTDIFFET-CB ออกจากการประมาณคา  แลวทําการประมาณ
คาใหมจึงไดแบบจําลองที่เหมาะสม  ดังแสดงไวในตารางที่ 4.31 
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ตารางที่ 4.31  ผลการประมาณคาโดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit 

สายการบินตนทนุต่ํา 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 :  รถทัวรถูกกําหนดใหเปนรูปแบบการเดินทางอางอิง 
*    หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.1 
**   หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.05 
***  หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.01 
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อิทธิพลของปจจัยหนึ่งๆ ที่สงผลกระทบตอโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบใด
รูปแบบหนึ่งนั้น  สามารถพิจารณาไดโดยมีรูปสมการ  ดังนี้ 
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เนื่องจาก รถทวัรเปนรูปแบบอางอิง  ทําให 
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เมื่อแทนคาตางๆ ลงในสมการ Zi  จะไดคา Z ดังนี ้
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เมื่อนําคา Zi ที่ไดมาแทนในสมการ Pi  จะไดคา P ดังนี ้
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เมื่อนําคา PA, PB และ PC  รวมทั้งคา α และ β แทนลงในสมการ 

ki

i

X
P

∂
∂  จะทราบถึง

แนวโนมในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  ซึ่งอิทธิพลของปจจัยแตละตัวที่มีตอแนวโนมในการ
เลือกเดินทางนั้น  แสดงไวในตารางที่ 4.32 
 



 88
 
ตารางที่ 4.32  แนวโนมที่ผูเดินทางจะเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ 
 

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  ผลการประมาณคาเมื่อรวมคา Cross Term 

สายการบินตนทนุต่ํา 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 
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ตารางที่ 4.33  ผลการประมาณคาเมื่อรวมคา Cross Term (ตอ) 

สายการบินตนทนุต่ํา 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 :  รถทัวรถูกกําหนดใหเปนรูปแบบการเดินทางอางอิง 
*    หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.1 
**   หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.05 
***  หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.01 
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เมื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง  โดยมีรถทัวรเปนรูปแบบ

อางอิงแลว  พบวา 
 
1.  อายุ (AGE) 
 
ผูเดินทางเมื่อมีอายุสูงขึ้นมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับ

รถทัวรที่ระดับนัยสําคัญ 0.01  เห็นไดจากตารางที่ 4.3  ซึ่งแสดงใหเห็นวาผูเดินทางที่อายุสูงขึ้น 
โดยเฉพาะผูเดินทางที่มีอายุตั้งแต 40 ปข้ึนไป  เลือกเดินทางโดยรถไฟในสัดสวนที่สูงอยางเห็นได
ชัด  เนื่องจากผูเดินทางใหความสําคัญกับความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดินทาง
มากขึ้นเมื่ออายุสูงขึ้น (ตารางที่ 4.19)  ทําใหรถไฟซึ่งเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความปลอดภัยสูง 
และยังใหความสะดวกสบายสูง  ตามทัศนคติของผูเดินทาง (ตารางที่ 4.20) มีผูเลือกใชบริการมาก
ที่สุด   ทั้งนี้อายุไมมีนัยสําคัญตอการเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) เมื่อเทียบ
กับรถทัวร 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางตางๆ  พบวา            

ผูเดินทางเมื่อมีอายุสูงขึ้น  มีโอกาสที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) นอยลง 
โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยรถไฟเพิ่มข้ึนแทน (ตารางที่ 4.32)  เนื่องจาก  ผูเดินทางให
ความสําคัญกับความสะดวกสบายในการเดินทางมากขึ้น ที่ระดับนัยสําคัญ 0.1 จึงมีแนวโนมที่จะ
เลือกเดินทางโดยรถไฟแทนเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา)  ทั้งนี้อายุไมมีผลตอการเปลี่ยนแปลง
ของโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรถทัวร 

 
2. คาใชจายในการเดินทาง (COSTDIFF)      
 
เมื่อพิจารณาความแตกตางของคาใชจายในการเดินทางระหวางรถไฟและรถทัวรที่มีตอ

รถไฟ พบวา สัมประสิทธิ์มีเครื่องหมายเปนบวกซึ่งไมสมเหตุสมผล  เนื่องจากเมื่อความแตกตาง
ระหวางคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟกับรถทัวรยิ่งมากขึ้น  ผูเดินทางกลับเดินทางโดยรถไฟ 
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เพิ่มข้ึน  จึงตัดตัวแปรความแตกตางของคาใชจายในการเดินทางระหวางรถไฟและรถทัวร 
(COSTDIFFET-CB) ออกจากการพิจารณา   

 
สวนความแตกตางของคาใชจายในการเดินทางระหวางเครื่องบิน (สายการบินตนทุน

ต่ํา) และรถทัวร (COSTDIFFLC-CB) นั้น ไมมีนัยสําคัญตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  
เนื่องจาก  แมคาใชจายในการเดินทางจะเปนปจจัยหนึ่งที่ผูเดินทางใหความสําคัญ  แตส่ิงที่ผู
เดินทางใหความสําคัญมากกวา คือ ความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดินทาง (รูปที่ 
4.1)  นอกจากนี้  ผูเดินทางสวนใหญจะมีงบประมาณสําหรับการเดินทางครั้งหนึ่งๆ ไว  การ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจึงพิจารณาที่ตัวคาใชจายในการเดินทางซึ่งอยูในระดับที่ยอมรับ
ไดแตกตางกันไป  มากกวาพิจารณาที่ความแตกตางของคาใชจายในการเดินทางระหวางรูปแบบ
ตางๆ ที่มีอยู 

 
3. รายไดครวัเรอืน (INCOME)      
 
รายไดครัวเรือนมีผลตอการเลือกเดินทาง  โดยเมื่อรายไดครัวเรือนสูงขึ้น  ผูเดินทางมี

แนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) เพิ่มข้ึนเมื่อเทียบกับรถทัวรที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 ขณะที่เมื่อรายไดครัวเรือนสูงขึ้นผูเดินทางมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟ
เพิ่มข้ึนเมื่อเทียบกับรถทัวรที่ระดับนัยสําคัญ 0.1  แสดงใหเห็นวาเครื่องบินและรถไฟเปนรูปแบบ
การเดินทางที่ผูเดินทางมีความเห็นวามีคุณภาพสูงกวารถทัวร 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  พบวา  ผูเดินทางที่มีรายได

สูงมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) มากกวารถไฟ  เนื่องจากผู
เดินทางที่มีรายไดสูงนั้นจะใหความสําคัญกับปจจัยหลายๆ อยาง  ทั้งความปลอดภัย  ความ
สะดวกสบาย  การบริการ  และสิ่งสําคัญ คือ ระยะเวลาในการเดินทาง (ตารางที่ 4.24)  แมวา
คาใชจายในการเดินทางจะเปนปจจัยหนึ่งที่ผูเดินทางใหความสําคัญ  แตเมื่อการเดินทางโดย
เครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) สามารถตอบสนองตอความตองการตามปจจัยตางๆ ขางตน  
ระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็วกวาจึงสามารถทดแทนคาใชจายที่สูงขึ้นได 
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4. จํานวนปทีศ่กึษา (EDUCATE) 

     
จํานวนปที่ศึกษาไมสงผลตอพฤติกรรมการเลือกเดินทางโดยรถไฟ แตสงผลอยางมี

นัยสําคัญตอการเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา)  โดยเมื่อมีการศึกษาสูงขึ้น  ผู
เดินทางมีแนวโนมที่จะเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) ลดลงเมื่อเทียบกับรถทัวรที่
ระดับนัยสําคัญ 0.01  เนื่องจาก  ผูเดินทางสวนใหญในการศึกษาครั้งนี้  ไดแก  ผูที่มีการศึกษาใน
ระดับปริญญาตรี  ซึ่งกลุมผูเดินทางดังกลาวนี้มีพฤติกรรมการเลือกเดินทางโดยรถทัวรเปนสัดสวน
สูงที่สุด ขณะที่กลุมที่มีการศึกษาในระดับสูงกวาปริญญาตรีซึ่งเปนกลุมที่เลือกเดินทางโดย
เครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) สูงที่สุดนั้น  มีเพียงสวนนอยเทานั้น (ตารางที่ 4.4)  เมื่อพิจารณา
ถึงปจจัยที่ผูเดินทางใหความสําคัญ  พบวา  ปจจัยที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับแรกในสัดสวนสูง  
ไดแก  ความปลอดภัย  คาโดยสารระยะเวลาในการเดินทาง  และความสะดวกสบาย  โดยผู
เดินทางในระดับการศึกษาตางๆ กัน  จะใหความสําคัญกับปจจัยตางๆ ในสัดสวนที่แตกตางกัน 
โดยไมมีรูปแบบที่แนนอน 

 
เมื่อเปรียบเทียบลักษณะของผูที่มีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรีและระดับปริญญา

ตรี  พบวา  ผูที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรีสวนใหญอยูในชวงอายุ 20-30 ป (ตารางที่ 4.22)  ซึ่ง
เปนกลุมที่เพิ่งเริ่มทํางานและสรางเนื้อสรางตัว จึงใหความสําคัญกับคาโดยสารมากกวาความ
ปลอดภัยหรือความสะดวกสบายในการเดินทาง  ทําใหเลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  
นอกจากนี้  พบวา  ผูที่มีการศึกษาในระดับสูงกวาปริญญาตรีสวนใหญเปนผูที่มีรายไดครัวเรือนใน
ระดับสูง (ตารางที่ 4.23)  จึงเลือกเดินทางโดยเครื่องบินซึ่งเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความ
ปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  และระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็วได  แมจะมีคาโดยสารที่สูง
กวามาก  ส่ิงที่นาสังเกตคือ  ถาหากการศึกษาครั้งนี้มีจํานวนผูเดินทางที่มีการศึกษาในระดับสูง
กวาปริญญาตรีมากกวานี้  อาจทําใหไดผลการศึกษาที่แตกตางไป  โดยเมื่อมีจํานวนปที่ศึกษา
สูงขึ้น  ผูเดินทางอาจมีแนวโนมที่จะเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) เพิ่มข้ึนเมื่อเทียบ
กับรถทัวร ก็เปนได 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางตางๆ  พบวา            

ผูเดินทางเมื่อมีการศึกษาสูงขึ้น  มีโอกาสจะเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา)  
นอยลง  โดยหันไปเลือกเดินทางโดยรถไฟมากขึ้นแทน  เนื่องจาก  ระยะเวลาในการเดินทาง  และ 
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คาโดยสาร  เปนปจจัยสําคัญที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับแรกในสัดสวนที่ใกลเคียง  อยางไรก็ตามผู
เดินทางในระดับปริญญาตรีซึ่งอยูในวัยเริ่มทํางานและมีรายไดต่ํามีสัดสวนสูงดังที่กลาวขางตน  
ทําใหคาโดยสารกลายเปนปจจัยที่มีน้ําหนักมากกวาระยะเวลาในการเดินทาง  ผูเดินทางจึงมี
แนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) นอยกวา 
 

5. เพศ (GENDER)      
 

ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  พฤติกรรมการเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุน
ต่ํา) และรถไฟของเพศชายมีลักษณะคลายคลึงกัน  นั่นคือ  เพศชายมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทาง
โดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) และรถไฟเมื่อเทียบกับรถทัวรนอยกวาเพศหญิง  เนื่องจาก
รถทัวรเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางมีทัศนคติวามีความเสี่ยงสูงที่สุด (ตารางที่ 4.13, 4.14 
และ 4.15)  เพศหญิงที่คํานึงถึงความปลอดภัยมากกวาเพศชายจึงมีแนวโนมที่จะเลอืกเดนิทางโดย
รูปแบบอื่นๆ มากกวา  ขณะท่ีเพศชายสวนใหญยอมรับความเสี่ยงไดมากกวาจึงมีแนวโนมที่จะ
เลือกเดินทางโดยรถทัวรซึ่งมีคาโดยสารต่ําที่สุด 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  พบวา  เพศชายมีโอกาสที่

จะเลือกเดินทางโดยรถไฟนอยกวาเพศหญิง หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง คือ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.1 เพศ
หญิงมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟมากกวาเพศชาย เนื่องจากเพศหญิงใหความสําคัญกับ
ความปลอดภัยในการเดินทางมากกวา (ตารางที่ 4.33)  เพศชายสวนใหญจะเลือกเดินทางโดย
เครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) แทน  เนื่องจาก  ผูเดินทางเพศชายตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางโดยมิไดคํานึงถึงคาโดยสารเพียงอยางเดียวเทานั้น  ระยะเวลาในการเดินทางก็เปนปจจัย
หนึ่งที่เพศชายใหความสําคัญในสัดสวนสูงทําใหมีแนวโนมที่จะเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบิน
ตนทุนต่ํา) เพิ่มข้ึน ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  ประกอบกับผูเดินทางเพศชายใหความสําคัญกับความ
สะดวกสบายในสัดสวนที่สูงกวาเพศหญิง (ตารางที่ 4.17)  และการเดินทางโดยเครื่องบินก็เปนการ
เดินทางที่ผูเดินทางเพศชายมีทัศนคติวามีความสะดวกสบายสูงกวาการเดินทางโดยรถไฟมาก 
(ตารางที่ 4.18)  ผูเดินทางเพศชาย  จึงเลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากกวาเดินทางโดยรถไฟ  
เพราะการเดินทางโดยเครื่องบินมีความคลองตัวและมีความสะดวกสบายในการเดินทางมากกวา  
แมจะมีคาโดยสารสูงกวารถไฟก็ตาม  นอกจากนี้  ผูเดินทางเพศชายอีกสวนหนึ่งมแีนวโนมจะเลอืก
เดินทางโดยรถทัวร  เนื่องจาก  เปนรูปแบบการเดินทางที่มีคาโดยสารต่ําที่สุด นั่นเอง 
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6. วัตถุประสงคในการเดินทาง (AIM)      

 
วัตถุประสงคในการเดินทางสงผลตอการเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) 

และรถไฟ  ผูที่เดินทางเพื่อการทํางานมีแนวโนมในการเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบิน     
ตนทุนต่ํา) และรถไฟ  เมื่อเทียบกับรถทัวร  นอยกวาผูที่เดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัด
เชียงใหม  ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05   เนื่องจาก  การเดินทางเพื่อการทํางานนั้น  สวนใหญบริษัทหรือ
นายจางจะเปนผูออกคาโดยสารใหผูเดินทาง  ทําใหมีขอจํากัดในดานงบประมาณของการเดินทาง
มากกวาผูที่เดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัย  รถทัวรจึงเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางเพื่อการ
ทํางานนิยมเดินทางมากที่สุด (ตารางที่ 4.7)  สวนผูที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ นั้นกลับมี
แนวโนมในการเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) และรถไฟ เมื่อเทียบกับรถทัวร 
มากกวา  ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  เนื่องจาก  ผูเดินทางในกลุมนี้เปนกลุมที่ใหความสาํคญักบัความ
ปลอดภัยในสัดสวนที่สูงมาก (ตารางที่ 4.25)  ทําใหไมนิยมเดินทางโดยรถทัวรซึ่งเปนรูปแบบการ
เดินทางที่มีความปลอดภัยต่ําที่สุด 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  พบวา  ผูเดินทางเพื่อการ

ทํางานมีโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรถไฟนอยลง  โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน 
(สายการบินตนทุนต่ํา) เนื่องจาก  ผูเดินทางกลุมนี้ใหความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทางใน
สัดสวนที่มากกวา        คาโดยสาร  การเดินทางโดยเครื่องบินมีความรวดเร็วคลองตัวมากกวา  จึง
เหมาะกับการเดินทางเพื่อวัตถุประสงคนี้  และผูเดินทางเพื่อการทํางานอีกสวนหนึ่งมีแนวโนมที่จะ
เลือกการเดินทางโดยรถทัวรแทนการเดินทางโดยรถไฟ  เนื่องจาก  การเดินทางเพื่อการทํางานนี้  
สวนใหญแลวบริษัทหรือนายจางเปนผูออกคาโดยสาร  จึงมีขอจํากัดดานงบประมาณในการ
เดินทาง  ประกอบกับการเดินทางโดยรถทัวรใชเวลาในการเดินทางนอยกวารถไฟ  รถทัวรจึงเปน
อีกรูปแบบหนึ่งที่ผูเดินทางเลือก  ขณะที่ผูที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ เชน การเยี่ยมญาติ  มี
โอกาสในการเดินทาง  โดยเครื่องบินและรถทัวรลดลง  โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยรถไฟแทน  
เนื่องจาก  ระยะเวลาในการเดินทางไมใชปจจัยที่ผูเดินทางใหความสําคัญมากที่สุด  ความ
ปลอดภัยกับคาโดยสารเปนสิ่งที่ผูเดินทางใหความสําคัญในสัดสวนที่สูงมากกวา (ตารางที่ 4.25)  
ทําใหรถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางเลือกมากที่สุด 
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7. ผูออกคาใชจายในการเดนิทาง (PAYER)      

 
ผูออกคาใชจายในการเดินทางไมมีนัยสําคัญตอการเดินทางโดยเครื่องบิน  แตมี

นัยสําคัญตอการเลือกเดินทางโดยรถไฟที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  หากผูเดินทางหรือครอบครัวเปน 
ผูออกคาโดยสารเองนั้น  ผูเดินทางมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรถไฟเมื่อเทียบกับรถทัวรนอย
กวาผูเดินทางที่บริษัทหรือนายจางเปนผูออกคาโดยสารให  หรือกลาวอีกนัยหนึ่งคือ  ผูเดินทางที่
บริษัทหรือนายจางเปนผูออกคาโดยสารใหมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรถไฟเมื่อเทียบกับรถทัวร
มากกวา  เนื่องจาก  การที่บริษัทหรือนายจางออกคาโดยสารใหนั้น  สวนใหญผูเดินทางเปน         
ผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางเองโดยมีงบประมาณในการเดินทางที่จํากัด  อยางไรก็ตาม  
ความแตกตางระหวางคาโดยสารของการเดินทางโดยรถไฟและรถทัวรไมแตกตางกันมากนัก        
ผูเดินทางจึงสามารถเลือกรูปแบบที่ใหความปลอดภัยและความสะดวกสบายมากกวารถทัวรได  
ขณะที่ผูเดินทางที่ออกคาใชจายในการเดินทางเองนั้นนิยมเลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากกวา 
(ตารางที่ 4.8) 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมของการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ  พบวา  ผูเดินทางที่ตัว     

ผูเดินทางหรือครอบครัวเปนผูออกคาโดยสาร  มีโอกาสที่จะเดินทางโดยรถไฟนอยกวาผูเดินทางที่
บริษัทหรือนายจางเปนผูออกคาโดยสารให ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  โดยสวนใหญจะหันไปเดินทาง
โดยเครื่องบินแทน  เนื่องจาก  ผูเดินทางที่เปนผูออกคาโดยสารเองนั้นใหความสําคัญกับระยะเวลา
ในการเดินทางมาก ประกอบกับ  มีขอจํากัดในดานงบประมาณในการเดินทางนอยกวาผูเดินทางที่
บริษัทหรือนายจางเปนผูออกคาโดยสารให  ทําใหผูเดินทางมีโอกาสที่จะเลือกเดินทางโดย
เครื่องบินมากกวา  ขณะที่ผูเดินทางที่ตัวผูเดินทางหรือครอบครัวเปนผูออกคาโดยสารเองสวนหนึ่ง 
มีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรถทัวรแทนรถไฟ  เนื่องจากกลุมนี้อาจเปนผูเดินทางที่มีรายไดต่ํา 
(ตารางที่ 4.33)  จึงเลือกเดินทางโดยรูปแบบที่มีคาโดยสารต่ําที่สุด  

 
8. ประสบการณในการเดินทางโดยสายการบินตนทนุต่ํา (USELC)      

 
ผูเดินทางที่เคยเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําในชวง 6 เดือนที่ผานมามีแนวโนมที่จะ

เดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําสูงกวาผูที่ไมเคยเดินทางโดยรูปแบบนี้ที่ระดับนัยสําคัญ 0.01 
แสดงใหเห็นวาประสบการณในการเดินทางมีความสัมพันธกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง  หาก 
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ผูเดินทางเดินทางโดยไมพบปญหาก็มีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรูปแบบเดิมอีก  แตถามีปญหา
ในการเดินทาง เชน ความลาชาในการรอคอย อุบัติเหตุ เปนตน  ก็อาจทําใหผูเดินทางปรับเปล่ียน
พฤติกรรมการเดินทาง   ทั้งนี้ประสบการณในการเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําไมมี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมการเลือกเดินทางโดยรถไฟ 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางตางๆ พบวา  ผูเดินทางที่

เคยเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) มีโอกาสที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินสูงขึ้น
อยางเห็นไดชัด  โดยมีโอกาสที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟลดลงอยางมาก ในทํานองเดียวกันก็มี
โอกาสในการเดินทางโดยรถทัวรลดลง  เห็นไดจากตารางที่ 4.10  ประกอบกับ ตารางที่ 4.11  ที่
แสดงใหเห็นวาประสบการณในการเดินทางและความคุนเคยในการเดินทางมีอิทธิพลตอการเลือก
รูปแบบการเดินทาง  นอกจากนี้  ผูที่เคยเดินทางโดยเครื่องบินสวนใหญใหความสําคัญกับ
ระยะเวลาในการเดินทางมาก  ตางจากผูที่ไมเคยเดินทางโดยเครื่องบินที่ใหความสําคัญกับปจจัย
อ่ืนๆ มากกวา (ตารางที่ 4.27)  ผูที่เคยเดินทาง จึงนิยมเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบิน
ตนทุนต่ํา) มากกวารถไฟและรถทัวร 

 
9. ประสบการณในการเดินทางโดยรถไฟ (USEET)      

 
ในทํานองเดียวกับประสบการณในการเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  ผูที่เคย

เดินทางโดยรถไฟก็มีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟสูงกวาผูที่ไมเคยเดินทางโดยรูปแบบนี้ที่
ระดับนัยสําคัญ 0.01  ขณะที่ประสบการณในการเดินทางโดยรถไฟไมมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการเลือกเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  เนื่องจาก  ประสบการณและความคุนเคย
ในการเดินทางเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง  ผูที่เคยเดินทางโดยรถไฟ
มาแลวจึงนิยมเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด (ตารางที่ 4.10)  อยางไรก็ตามผูที่ไมเคยเดินทางโดย
รูปแบบใดๆ เลย ก็เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุดเชนกัน (ตารางที่ 4.11)   

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมในการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางตางๆ  พบวา  ผูที่เคย

เดินทางโดยรถไฟมีโอกาสที่จะเดินทางโดยรูปแบบเดิมสูงมาก  ขณะที่มีแนวโนมจะเลือกเดินทาง
โดยเครื่องบินลดลงอยางมาก  เนื่องจาก  ผูที่เคยเดินทางโดยรถไฟใหความสําคัญกับความ
ปลอดภัยในสัดสวนที่สูงมาก (ตารางที่ 4.28)  ประกอบกับ  รถไฟเปนรูปแบบที่ผูเดินทางสวนใหญ 
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มีทัศนคติวาเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความปลอดภัยสูง (ตารางที่ 4.14)  ผูที่เคยเดินทางโดย
รูปแบบนี้จึงมักเลือกเดินทางโดยรูปแบบเดิมมากกวาที่จะเปลี่ยนไปใชการเดินทางรูปแบบอื่นๆ 

 
10.   ปจจัยที่ผูเดินทางใหความสําคัญเปนอันดับแรก (E1)      

 
ผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยระยะเวลาในการเดินทาง (Travel Time)  มแีนวโนม

ที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินเมื่อเทียบกับรถทัวรมากกวาผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัย
อ่ืนๆ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  ขณะที่ผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยความปลอดภัย (Safety) 
นั้นมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟเมื่อเทียบกับรถทัวรมากกวาที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  และ 
ที่ระดับนัยสําคัญ 0.1 นั้น  ผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยความสะดวกสบาย (Convenient)  
ก็มีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟมากกวาเชนกัน  แสดงใหเห็นวา  ระยะเวลาในการเดินทาง
ที่รวดเร็วเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหผูเดินทางเลือกเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  ขณะที่ความ
ปลอดภัยและความสะดวกสบายเปนปจจัยสําคัญสําหรับผูที่เลือกเดินทางโดยรถไฟ 

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมของการเลือกเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางตางๆ  พบวา  ผูที่

เลือกระยะเวลาในการเดินทางเปนปจจัยที่สําคัญอันดับแรก  มีโอกาสที่จะเดินทางโดยรถไฟและ
รถทัวรลดลง  โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยเครื่องบินแทน  สวนผูที่ใหความสําคัญกับความ
ปลอดภัยและความสะดวกสบายนั้น  ก็มีโอกาสที่จะเดินทางโดยรถไฟมากกวาเครื่องบินและ
รถทัวร  เห็นไดจาก ตารางที่ 4.29 
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4.3.2  ผลจากการประมาณคาโดยแบบจําลอง Multinomial Logit 
 
ผลจากการประมาณคาแบบจําลอง  โดยใชกลุมตัวอยางทั้งหมด 390 คน  พบวา     

รอยละความถูกตองโดยรวมของแบบจําลอง (Percent Correctly Predicted)  คือ  รอยละ 73.6  
และมีคา McFadden-R2  ซึ่งเปนการวัดความถูกตองในการทํานายผลของแบบจําลอง 
(Goodness of fit) คือ 0.443  ดังนั้น  สรุปไดวา  แบบจําลอง Multinomial Logit นี้มีความ
เหมาะสมกับการทํานายพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางที่ศึกษา 

 
สําหรับความนาจะเปนของการเลือกรูปแบบการเดินทางนั้น   พบวา  ความนาจะเปนใน

การเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน (สายการบินตนทุนต่ํา) เทากับ 0.067  ความนาจะเปนในการเลือก
เดินทางโดยรถไฟ เทากับ 0.928  และความนาจะเปนในการเลือกเดินทางโดยรถทัวร เทากับ 
0.005  แสดงใหเห็นวารถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางนิยมเลือกเดินทางมากที่สุด 
 
 
 
       
 
 
 
 
     

 
 



บทที่  5 
 

สรุปผลการวิจัย และ ขอเสนอแนะ 
 
 
5.1 สรุปผลการวจิัย 
 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางและปจจัย
ที่กําหนดการเลือกรูปแบบการเดินทางรูปแบบตางๆ ในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง เชียงใหม  
ตลอดจนนําแบบจําลอง Multinomial Logit มาประยุกตใชเพื่อพยากรณความนาจะเปนในการ
เลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทาง 

 
ขอมูลที่นํามาใชในการศึกษาครั้งนี้  ประกอบดวย  ขอมูลปฐมภูมิ จากการสอบถาม     

ผูเดินทางทั้งหมด 390 ราย  และ ขอมูลทุติยภูมิ จากหนวยงานตางๆ มาประกอบกัน  จากนั้นนํา
ขอมูลที่ไดมาวิเคราะห แยกเปน 3 สวน  ไดแก 

 
1.  ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับการคมนาคมขนสงในเสนทางจากกรุงเทพมหานคร ถึง 

เชียงใหม 
2.  ขอมูลพื้นฐาน และหลักเกณฑในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 
3.  การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 
การเก็บขอมูลเลือกเก็บขอมูลจากผูที่เดินทางโดยสามรูปแบบ  ไดแก  ผูเดินทางโดย  

สายการบินตนทุนต่ํา  ผูเดินทางโดยรถไฟ (ดวนพิเศษ)  และผูเดินทางโดยรถทัวรปรับอากาศวีไอพี 
24 ที่นั่ง  ในสัดสวนเทาๆ กัน  การวิเคราะหขอมูลพื้นฐานนั้น  มีรายละเอียด  ดังนี้ 

 
1.  ผูเดินทางที่เปนเพศชายและเพศหญิงมีสัดสวนที่ใกลเคียงกัน  โดยเปนเพศหญิง   

รอยละ 51%  และเปนเพศชายรอยละ 49%  เพศหญิงเลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  ขณะที่
รถทัวรเปนรูปแบบที่เพศหญิงเดินทางนอยที่สุด เนื่องจากเพศหญิงตองการความปลอดภัยสูงกวา
เพศชาย  ขณะที่เพศชายกลับเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด เนื่องจากเพศชายใหความสําคัญกับ   
คาโดยสารจึงเลือกรถทัวรแมวาจะมีความเสี่ยงมากกวา 

 
 



 101
 
2.  ผูเดินทางที่มีอายุอยูในชวง 20-30 ป มีจํานวนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 39.7  ซึ่งเปน

กลุมเดียวที่เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  ขณะที่ผูเดินทางกลุมอายุต่ํากวา 20 ป และกลุม
อายุชวง 31-40 ป เลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด  อยางไรก็ตาม  เมื่อมีอายุสูงขึ้นผูเดินทาง
จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยคํานึงถึงความสะดวกสบายและความปลอดภัยมากขึ้น  ทําให
รถไฟเปนรูปแบบที่กลุมผูมีอายุสูงกวา 40 ปข้ึนไป นิยมเดินทางมากที่สุด 

 
3. ผูเดินทางซึ่งมีการศึกษาในระดับปริญญาตรีเปนกลุมที่มีมากที่สุด คิดเปนรอยละ 

51.8  อยางไรก็ตาม  พบวา  ไมมีความสัมพันธที่แนนอนระหวางการเลือกรูปแบบการเดินทางกับ
ระดับการศึกษา เนื่องจาก  กลุมที่มีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรีและระดับมัธยมศึกษานิยม
เดินทางโดยเครื่องบิน  กลุมที่การศึกษาระดับปริญญาตรีและอนุปริญญานิยมเดินทางโดยรถทัวร  
และกลุมที่การศึกษาต่ํากวาระดับมัธยมศึกษานิยมเดินทางโดยรถไฟ  

 
4.  ผูเดินทางที่เปนพนักงานเอกชนเปนกลุมที่มีมากที่สุด คิดเปนรอยละ 31.3 โดยเลือก

เดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด เนื่องจากเปนกลุมที่มีรายไดไมสูงนัก ขณะที่กลุมผูประกอบธุรกิจ
สวนตัวกับกลุมนักเรียน นักศึกษา เลือกเดินทางโดยเครื่องบินสูงสูด เนื่องจากเปนกลุมที่มีฐานะ
ทางการเงินมั่นคงและนักเรียน นักศึกษา สวนใหญมีผูปกครองจายคาโดยสารให  สวนกลุมอาชีพ
อ่ืนๆ เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด  เนื่องจากมีความปลอดภัยสูงที่สุดและคาโดยสารไมสูงนัก 

 
5.  ผูเดินทางที่มีรายไดครัวเรือนอยูในชวงสูงกวา 50,000 บาท มีสัดสวนสูงที่สุด คิดเปน

รอยละ 23.3  อยางไรก็ตาม  กลุมตัวอยางมีระดับรายไดครัวเรือนที่คอนขางกระจาย  ระดับรายได
ครัวเรือนที่สูงขึ้นทําใหผูเดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางที่มีคาโดยสารสูงกวารถทัวร โดยคํานึงถึง
ความปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  และความรวดเร็วในการเดินทางมากกวา  

 
6.  ผูเดินทางเดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหมเปนกลุมที่มีมากที่สุด คิด

เปนรอยละ 42.8  และเปนกลุมที่นิยมเดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด  ขณะที่กลุมผูเดินทางเพื่อ
การทํางาน และ กลุมผูเดินทางเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว เลือกเดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  
เนื่องจากมีขอจํากัดดานงบประมาณการเดินทาง  สวนกลุมที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ เชน 
การเยี่ยมญาติ  เลือกเดินทางโดยรถไฟมากที่สุด เนื่องจากเปนรูปแบบที่มีความปลอดภัยสูง 
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7.  สวนใหญแลวผูออกคาโดยสารและผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางคือ ตัว         

ผูเดินทางเองหรือครอบครัว คิดเปนรอยละ 72.6 ในกรณีที่ผูเดินทางเปนทั้งผูออกคาโดยสารและ  
ผูตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ผูเดินทางเลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากที่สุด  สวน
กรณีที่นายจางเปนผูออกคาโดยสารนั้น  รถไฟและรถทัวรจะเปนรูปแบบที่ผูเดินทางเลือกเดินทาง
มากกวาเครื่องบิน เนื่องจาก ขอจํากัดในดานงบประมาณการเดินทาง  

 
8.  ผูเดินทางที่เดินทางคนเดียวมีมากที่สุด  คิดเปนรอยละ 63.3  และเลือกเดินทางโดย

เครื่องบินมากที่สุด  อยางไรก็ตาม สัดสวนของการเลือกเดินทางโดยรูปแบบตางๆ ของผูที่เดินทาง
คนเดียวนี้ไมแตกตางกันมากนัก  ผูเดินทางที่เดินทางเปนกลุม (มากกวา 3 คน) มีนอยมากเพียง
รอยละ 5.9  เนื่องมาจากไมไดอยูในชวงเทศกาลทองเที่ยว  เมื่อขนาดกลุมผูรวมเดินทางใหญข้ึน     
ผูเดินทางนิยมเดินทางโดยรูปแบบที่มีตนทุนต่ําที่สุดคือรถทัวร 

 
9.  ผูเดินทางที่ไมไดเดินทางโดยรูปแบบใดเลยในชวง 6 เดือนที่ผานมา เลือกเดินทาง

โดยรถไฟมากที่สุด คิดเปนรอยละ 40  เนื่องจาก เปนรูปแบบที่มีความปลอดภัยสูงรวมทั้ง           
คาโดยสารต่ํากวาเครื่องบิน  สวนผูเดินทางที่เคยเดินทางโดยรูปแบบใดในความถี่ที่สูงกวารูปแบบ
อ่ืนก็มักจะเดินทางโดยรูปแบบนั้นๆ  แสดงใหเห็นวาประสบการณในการเดินทางและความคุนเคย
ในรูปแบบการเดินทางมีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 
สําหรับหลักเกณฑตางๆ ในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  ไดแก  คาใชจายในการ

เดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทาง  ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน  ความปลอดภัย  ความ
สะดวกสบาย  การบริการ  และความคุนเคยในรูปแบบการเดินทางนั้น  ผูเดินทางใหความสําคัญ
กับความปลอดภัยมากที่สุดเปนอันดับแรก คิดเปนรอยละ 30.3  รองลงมาไดแก  คาโดยสารและ
ระยะเวลาในการเดินทาง   สวนหลักเกณฑที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับ 2 มากที่สุด คือ ความ
สะดวกสบาย คิดเปนรอยละ 32.6  รองลงมาไดแก  ระยะเวลาในการเดินทางและความปลอดภัย  
หลักเกณฑที่ผูเดินทางเลือกเปนอันดับ 3 มากที่สุด  ไดแก  คาโดยสาร คิดเปนรอยละ 19.2  
รองลงมาไดแก  ความสะดวกสบายและการบริการ  เมื่อมองในภาพรวม  ส่ิงที่ผูเดินทางให
ความสําคัญมากในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  ไดแก  ความสะดวกสบาย  ความปลอดภัย         
คาโดยสาร  และเวลาที่ใชในการเดินทาง  สวนการบริการ  รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย  และ
ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบินนั้นเปนสิ่งที่ผูเดินทางไมไดใหความสําคัญมากนัก 
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ความปลอดภัยเปนหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทางที่สําคัญ  ผูเดินทางสวน

ใหญมีทัศนคติวารถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความปลอดภัยสูงที่สุด  รองลงมาไดแก  
เครื่องบิน และรถทัวรเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางที่มีความเสี่ยงสูงที่สุด  ปกติแลวผูเดินทาง
จะเลือกเดินทางโดยรูปแบบที่ตนมีทัศนคติวามีความปลอดภัย แตในบางกรณีอาจเลือกเดินทาง
โดยรูปแบบที่มีความเสี่ยง  เนื่องจาก  ผูเดินทางยอมรับความเสี่ยงไดมากกวาหากมีปจจัยอื่นๆ มา
ทดแทน อาทิ ความรวดเร็วในการเดินทาง และ คาโดยสารที่ลดลง  นอกจากนี้  พบวา  ผูเดินทางที่
มีทัศนคติวาการเดินทางทั้งสามรูปแบบมีความปลอดภัยหรือความเสี่ยงเทาๆ กัน นิยมเลือก
เดินทางโดยรถทัวรมากที่สุด  แสดงใหเห็นวาหากไมมีความแตกตางในทัศนคติดานความปลอดภยั
แลว  คาใชจายในการเดินทางเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 
ในสวนของแบบจําลอง Multinomial Logit นั้นมีสมมุติฐานวาผูเดินทางเลือกรูปแบบ

การเดินทางที่มีอยูทั้งหมดในขั้นตอนเดียว  ไดแก  สายการบินตนทุนต่ํา  รถไฟ  และรถทัวร  โดย
กําหนดใหรถทัวรเปนรูปแบบอางอิง (Reference Choice)  แบบจําลองที่ไดมีรอยละของการ
พยากรณถูกตองโดยรวมเทากับ รอยละ 73.6    และมีคา McFadden-R2 เทากับ 0.443  ซึ่งถือวา
เปนแบบจําลองที่ยอมรับได  จากการวิเคราะห  พบวา  ตัวแปรที่มีนัยสําคัญตอการเลือกรูปแบบ
การเดินทาง  ไดแก   

 
1.  เพศ  โดยเพศชายมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินและรถไฟนอยกวาเพศ

หญิง ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  สําหรับโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทาง พบวา  เพศชายมี
โอกาสจะเลือกเดินทางโดยรถไฟนอยกวาเพศหญิง  โดยสวนใหญจะหันไปเดินทางโดยเครื่องบิน
แทน  เนื่องจากเหตุผลดานระยะเวลาในการเดินทาง  และความสะดวกสบาย  ขณะที่อีกสวนหนึ่ง
จะหันไปเดินทางโดยรถทัวร  เนื่องจากเหตุผลดานคาโดยสาร 

 
2.  อายุ  โดยเมื่อมีอายุสูงขึ้นผูเดินทางมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรถไฟมากขึ้นที่

ระดับนัยสําคัญ 0.01  สําหรับโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  พบวา  เมื่อมีอายุสูงขึ้น       
ผูเดินทางมีโอกาสจะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินลดลง โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยรถไฟแทน  
ทั้งนี้อายุไมมีผลตอความเปลี่ยนแปลงของโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรถทัวร 
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3.  รายไดครัวเรือน  โดยเมื่อรายไดครัวเรือนสูงขึ้น  ผูเดินทางมีแนวโนมที่จะเลือก

เดินทางโดยเครื่องบินเพิ่มข้ึนที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  ขณะที่เมื่อรายไดครัวเรือนสูงขึ้นผูเดินทางมี
แนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟเพิ่มข้ึนที่ระดับนัยสําคัญ 0.1  แสดงใหเห็นวาเมื่อมีรายได
สูงขึ้น ผูเดินทางจะใหความสําคัญกับปจจัยตางๆ ทั้งความปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  การ
บริการ  และส่ิงสําคัญ คือ ระยะเวลาในการเดินทาง  มากขึ้น 

 
4.  จํานวนปที่ศึกษา  โดยเมื่อมีการศึกษาสูงขึ้น  ผูเดินทางมีแนวโนมที่จะเดินทางโดย

เครื่องบินลดลงที่ระดับนัยสําคัญ 0.01  สําหรับโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  พบวา       
ผูเดินทางเมื่อมีการศึกษาสูงขึ้น มีโอกาสจะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินลดลง  โดยจะหันไปเลือก
เดินทางโดยรถไฟมากขึ้นแทน  เนื่องจาก  ผูเดินทางในระดับปริญญาตรีซึ่งอยูในวัยเริ่มทํางานและ
มีรายไดต่ํามีสัดสวนสูง  ทําใหคาโดยสารเปนปจจัยที่มีน้ําหนักมากกวาระยะเวลาในการเดินทาง      

 
5.  วัตถุประสงคในการเดินทาง  โดยผูที่เดินทางเพื่อการทํางานมีแนวโนมในการ

เดินทางโดยเครื่องบินและรถไฟ นอยกวาผูที่เดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหม  ที่
ระดับนัยสําคัญ 0.05   สวนผูที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ นั้นกลับมีแนวโนมในการเดินทางโดย
เครื่องบินและรถไฟมากกวา  ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  สําหรับโอกาสในการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง  พบวา  ผูเดินทางเพื่อการทํางานมีโอกาสในการเลือกเดินทางโดยรถไฟนอยลง  โดยจะหนั
ไปเลือกเดินทางโดยเครื่องบินและรถทัวรแทน  สวนที่ผูที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ มีโอกาสใน
การเดินทางโดยเครื่องบินและรถทัวรลดลง  โดยจะหันไปเลือกเดินทางโดยรถไฟแทน   

   
6.  ผูออกคาใชจายในการเดินทาง  โดยหากผูเดินทางหรือครอบครัวเปนผูออก           

คาโดยสารเองนั้น ผูเดินทางมีแนวโนมจะเลือกเดินทางโดยรถไฟนอยกวาผูเดินทางที่บริษัทหรือ
นายจางเปนผูออกคาโดยสารให ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  ซึ่งสวนใหญจะหันไปเดินทางโดย
เครื่องบินแทน  เนื่องจาก  มีขอจํากัดในดานงบประมาณในการเดินทางนอยกวา ประกอบกับ  
ระยะเวลาในการเดินทางเปนปจจัยที่ผูเดินทางใหความสําคัญในสัดสวนที่สูง  ขณะที่สวนหนึ่งจะ
เลือกเดินทางโดยรถทัวรแทน  เนื่องจากเหตุผลดานคาโดยสารที่ต่ําที่สุด 

 
7.  ประสบการณในการเดินทาง  โดยผูเดินทางที่เคยเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํามี

แนวโนมที่จะเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําสูงกวาผูที่ไมเคยเดินทางโดยรูปแบบนี้ที่ระดับ 
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นัยสําคัญ 0.01  ในทํานองเดียวกัน  ผูที่เคยเดินทางโดยรถไฟก็มีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดย
รถไฟสูงกวาผูที่ไมเคยเดินทางโดยรูปแบบนี้ที่ระดับนัยสําคัญ 0.01 

   
8.  ปจจัยดาน ระยะเวลาในการเดินทาง  ความปลอดภัย  และความสะดวกสบายใน

การเดินทาง  โดยผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยระยะเวลาในการเดินทาง (Travel Time)  มี
แนวโนมที่จะเลือกเดินทางโดยเครื่องบินมากกวาผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยอื่นๆ ที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05  ขณะที่ผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยความปลอดภัย (Safety) นั้นมีแนวโนม
ที่จะเลือกเดินทางโดยรถไฟมากกวาที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  และ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.1 นั้น          
ผูเดินทางที่ใหความสําคัญกับปจจัยความสะดวกสบาย (Convenient)  ก็มีแนวโนมที่จะเลือก
เดินทางโดยรถไฟมากกวาเชนกัน  แสดงใหเห็นวา  ระยะเวลาในการเดินทางที่รวดเร็วเปนปจจัย
สําคัญที่ทําใหผูเดินทางเลือกเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา  ขณะที่ความปลอดภัยและความ
สะดวกสบายเปนปจจัยสําคัญสําหรับผูที่เลือกเดินทางโดยรถไฟ 
 
 
5.2  ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 

5.2.1 ขอเสนอแนะสําหรบัผูประกอบธุรกจิสายการบนิตนทุนต่ํา 
 
จากการศึกษา  พบวา  รถไฟเปนรูปแบบการเดินทางที่ผู เดินทางในเสนทางจาก

กรุงเทพมหานครถึงจังหวัดเชียงใหม นิยมเลือกเดินทางมากที่สุด  แบบจําลอง Multinomial Logit  
แสดงใหเห็นวา  ตัวแปรทางดานเศรษฐกิจและสังคม  มีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทาง  อยางไรก็ตาม  หากมองในเชิงนโยบายแลวตัวแปรดังกลาวนี้เปนตัวแปรที่ควบคุมไดยาก  
ตัวแปรที่สามารถควบคุมและมีผลเชิงนโยบายได คือ ตัวแปรระดับบริการของการขนสง  ไดแก  
คาใชจายในการเดินทาง  และจากการวิเคราะหแบบจําลอง  พบวา  ประสบการณในการเดินทางมี
นัยสําคัญตอการเลือกรูปแบบการเดินทางสูง  ดังนั้น  หากผูประกอบการตองการใหผูเดินทาง
เลือกใชบริการสายการบินของตนมากขึ้น  ควรจัดทําแผนสงเสริมการขายตางๆ   เพื่อจูงใจใหผู
เดินทางหันมาทดลองใชบริการ   
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5.2.2 ขอเสนอแนะสําหรบัผูประกอบธุรกจิรถทัวรปรับอากาศ 
 
จากผลการวิเคราะหหลักเกณฑในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  พบวา  ส่ิงที่ผูเดินทาง

ใหความสําคัญมากที่ สุด   คือ   ความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดินทาง    
ผูประกอบการจึงควรปรับปรุงคุณภาพของบริการใหมีความปลอดภัยและความสะดวกสบายมาก
ข้ึน  เนื่องจาก รถทัวรเปนรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางมีทัศนคติวามีความปลอดภัยต่ําที่สุด  
ดังนั้น  จําเปนตองมีการดําเนินการอยางจริงจังและตอเนื่อง  เร่ืองมาตรการความปลอดภัย ทั้ง
สภาพตัวรถและพนักงานขับรถ  โดยการควบคุมคุณภาพของยานพาหนะ  การตรวจสภาพ
ยานพาหนะอยางสม่ําเสมอและเขมงวด  การระบุอายุการใชงานของยานพาหนะใหชัดเจน  ใน
ดานพนักงานขับรถนั้น  ตองมีการอบรมและติดตามผลการปฏิบัติงานของพนักงาน  จัดใหมีการ
ตรวจวัดระดับแอลกอฮอล  ตรวจหาสารเสพติดพนักงานขับรถอยางตอเนื่องสม่ําเสมอ  รวมทั้งจัด
ใหมีพนักงานขับรถเสริมเพื่อชวยสับเปลี่ยนกันขับรถในการเดินทางแตละเที่ยวซึ่งจะชวยให          
ผูเดินทางมีความมั่นใจในการเดินทางมากขึ้น  อยางไรก็ตาม   รถทัวรมีขอไดเปรียบในดานการ
ใหบริการในเสนทางที่ครอบคลุมมากกวารถไฟและเครื่องบิน  จึงควรปรับปรุงคุณภาพบริการใน
ดานความปลอดภัยและความสะดวกสบาย ดังกลาวขางตน  เพื่อเสริมสรางภาพลักษณองคกร   
และสามารถตอบสนองความตองการของผูใชบริการ 
 

การบริการเปนหลักเกณฑที่ผูเดินทางใหความสําคัญนอย  แสดงใหเห็นวา  การเพิ่มหรือ
ปรับปรุงคุณภาพดานการบริการ  เชน  จัดใหมีอาหารไวบริการระหวางการเดินทาง  ไมไดเปนสิ่งที่
ชวยจูงใจใหผูเดินทางเลือกใชบริการ  ความปลอดภัยในการเดินทาง  ความสะดวกสบายใน      
การเดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทางที่สามารถประหยัดได หรือ ความตรงตอเวลาในการเดนิทาง   
เปนสิ่งที่ผูเดินทางใหความสําคัญมากกวา  ผูประกอบการจึงควรใหความสนใจ  เนนการปรับปรุง
และพัฒนาคุณภาพดังกลาวนี้ใหดีเสียกอน 
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5.3  ขอเสนอแนะสําหรบังานศกึษาตอไป 
 

1.  การศึกษาพฤติกรรมของผูเดินทางตองใชตัวแปรในการศึกษาซึ่งเปนตัวแปรเชิง
คุณภาพจํานวนมาก  การประมาณคาสัมประสิทธิ์ ของแบบจําลองจึงตองใชจํานวนตัวอยาง
คอนขางมาก  ดังนั้น  ควรเพิ่มจํานวนตัวอยางใหมากที่สุดเทาที่งบประมาณและเวลาจะ
เอื้ออํานวย 

 
2.  การศึกษาหลักเกณฑการตัดสินใจของผูเดินทาง  ควรมีการสัมภาษณบริษัทหรือ

นายจางซึ่งเปนผูออกคาใชจายในการเดินทางหรือผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางเพิ่มเติม 
เพื่อใหทราบถึงหลักเกณฑการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางไดชัดเจนมากขึ้น 

 
3.  การศึกษาพฤติกรรมของผูเดินทางนี้  การสํารวจขอมูลเปนการสอบถามจากผู

เดินทางที่เดินทางในเสนทางจากกรุงเทพมหานครไปยังจังหวัดเชียงใหมเทานั้น  ทําใหกลุม
ตัวอยางไมครอบคลุม  ดังนั้นสําหรับงานศึกษาตอไปจึงควรสอบถามผูที่เดินทางในเสนทางจาก
จังหวัดเชียงใหมมายังกรุงเทพมหานครดวย  เพื่อใหครอบคลุมกลุมผูเดินทางอื่นๆ  นอกจากนี้  
อาจศึกษาพฤติกรรมผูเดินทางไปยังจังหวัดหลัก อ่ืนๆ ดวย อาทิ ภูเก็ต อุบลราชธานี  เพื่อใหไดกลุม
ตัวอยางครอบคลุม  และสามารถนําพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางในแตละ
เสนทางมาเปรียบเทียบกัน 

 
 
 
 
   

 



รายการอางอิง 
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ภาคผนวก ก. 

ตัวอยางแบบสอบถาม 
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เลขท่ีแบบสอบถาม _____
สําหรับเจาหนาท่ีสํารวจ

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

2. อายุ  ป  อายุ

3. ระดับการศึกษา  การศึกษา

(     ) 1. มัธยมศึกษาตอนตนหรือต่ํากวา (     ) 4. ปริญญาตรี
(     ) 2. มัธยมศึกษาตอนปลายหรือ ปวช. (     ) 5. สูงกวาปริญญาตรี
(     ) 3. อนุปริญญาหรือ ปวส.

4. สถานภาพการทํางาน
(     ) 1. ขาราชการ รัฐวิสาหกิจ (     ) 4. เกษตรกร รับจางทั่วไป  การทํางาน

(     ) 2. ลูกจางเอกชน (     ) 5. เกษียณอายุ แมบาน
(     ) 3. ประกอบธุรกิจสวนตัว (     ) 6. นักเรียน นักศึกษา
(     ) 7. อ่ืนๆ  

5. รายไดของครัวเรือนตอเดือน    บาท  รายได

ขอมูลสวนบุคคล

แบบสอบถาม
 "การเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางจาก กรุงเทพฯ ถึง เชียงใหม"
แบบสอบถามนี้เปนการเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อใชประกอบการทําวิทยานิพนธ

ในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย
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ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง
6. วัตถุประสงคในการเดินทาง

(     ) 1. เดินทางเพื่อกลับที่พักอาศัยในจังหวัดเชียงใหม  วัตถุประสงค

(     ) 2. เดินทางเพื่อการทํางาน
(     ) 3. เดินทางเพื่อการทองเที่ยวหรือพักผอน
(     ) 4. อ่ืนๆ  

7. ผูออกคาใชจายในการเดินทาง
(     ) 1.  ผูเดินทาง / ครอบครัว  ผูจาย

(     )  2.  บริษัท / นายจาง

8. ผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
(     ) 1.  ผูเดินทาง / ครอบครัว  ผูตัดสินใจ

(     )  2.  บริษัท / นายจาง

9. จํานวนผูรวมเดินทาง  คน ขนาดกลุม

10. รูปแบบการเดินทางท่ีใชในคร้ังน้ี
(     ) 1. รถไฟ (ดวนพิเศษ)       รูปแบบ

  ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง ______ ชั่วโมง     คาโดยสาร ______ บาท

  ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง ______ ชั่วโมง     คาโดยสาร ______ บาท

  ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง ______ ชั่วโมง     คาโดยสาร ______ บาท

11. ในระยะเวลา 6 เดือนท่ีผานมา ทานไดใชรูปแบบการเดินทางเหลาน้ี
หรือไม มากนอยเพียงใด
1. สายการบินตนทุนต่ํา (     ) ใช  _______ คร้ัง (     ) ไมไดใช ประสบการณ

2.  รถไฟ (     ) ใช  _______ คร้ัง (     ) ไมไดใช
3.  รถทัวรปรับอากาศ (     ) ใช  _______ คร้ัง (     ) ไมไดใช

(     ) 2. รถทัวรปรับอากาศ (ชั้น 1)

(     ) 3. เคร่ืองบิน (สายการบินตนทุนต่ํา)
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12. หลักเกณฑท่ีใชในการเลือกรูปแบบการเดินทาง
(เลือกเพียง 3 อันดับ โดยใสหมายเลขเรียงตามลําดับความสําคัญ)
1. คาโดยสาร (     )  E1

2. เวลาในการเดินทาง (     )
3. ความถี่ของเที่ยวรถหรือเที่ยวบิน (     )  E2

4. ความปลอดภัย (     )
5. ความสะดวกสบาย (     )  E3

6.  การบริการ (     )
7. รูปแบบการเดินทางที่คุนเคย (     )

ทัศนคติท่ีมีตอรูปแบบการเดินทาง

13. ดานความปลอดภัย
(กรุณาทําเครื่องหมาย √ ในชองที่ตรงกับทัศนคติของทาน)

เส่ียงมาก เส่ียง เฉยๆ ปลอดภัย
ปลอดภัย
มาก

 1.  เคร่ืองบิน
 2.  รถไฟ
 3.  รถทัวร

14. ดานความสะดวกสบาย
(กรุณาทําเครื่องหมาย √ ในชองที่ตรงกับทัศนคติของทาน)

นอยที่สุด นอย เฉยๆ มาก
 มาก  
ที่สุด

 1.  เคร่ืองบิน
 2.  รถไฟ
 3.  รถทัวร
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15. ดานการบริการ
(กรุณาทําเครื่องหมาย √ ในชองที่ตรงกับทัศนคติของทาน)

นอยที่สุด นอย เฉยๆ มาก
 มาก  
ที่สุด

 1.  เคร่ืองบิน
 2.  รถไฟ
 3.  รถทัวร

16. ดานความคุนเคยท่ีมีตอรูปแบบ
(กรุณาทําเครื่องหมาย √ ในชองที่ตรงกับทัศนคติของทาน)

นอยที่สุด นอย เฉยๆ มาก
 มาก  
ที่สุด

 1.  เคร่ืองบิน
 2.  รถไฟ
 3.  รถทัวร

   เฉพาะเจาหนาท่ีสํารวจ
   จุดสํารวจ สถานีรถไฟหัวลําโพง                 สถานีขนสงหมอชิต            สนามบินดอนเมือง
   วันท่ีท่ีทําการสํารวจ             วัน ___________ ท่ี _______ เดือน _________ พ.ศ. _________
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ภาคผนวก ข. 

ผลการประมาณคาโดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit 
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 1  ผลการประมาณคาโดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit (ตัวแปรทั้งหมด) 

สายการบินตนทนุต่ํา 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 :  รถทัวรถูกกําหนดใหเปนรูปแบบการเดินทางอางอิง 
*    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  ผลการประมาณคาโดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit เมื่อตัดตัวแปร COSTDIFFET-CB

สายการบินตนทนุต่ํา 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 :  รถทัวรถูกกําหนดใหเปนรูปแบบการเดินทางอางอิง 
*    หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.1 
**   หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.05 
***  หมายถึง  มีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.01 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 
นางสาววาทนิ ีสําราญจิตร  เกิดเมื่อวนัที ่10 กรกฎาคม พ.ศ. 2524  ทีก่รุงเทพมหานคร  

สําเร็จการศึกษาระดับมัธยมตอนตนและมัธยมตอนปลายจาก โรงเรยีนขอนแกนวทิยายน  ในป 
พ.ศ. 2541 เขาศึกษาตอระดับอุดมศึกษา และสําเร็จการศึกษาปริญญารัฐศาสตรบัญฑิต 
สาขาวิชาบริหารรัฐกิจ เกยีรตินิยมอันดับ 1  จากมหาวทิยาลยัธรรมศาสตร ในป พ.ศ. 2545   
ตอมาไดเขาศึกษาตอในระดบับัณฑิตศึกษาที ่ คณะเศรษฐศาสตร จฬุาลงกรณมหาวทิยาลยั ในป  
พ.ศ. 2546 
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