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 The objective of this study is to study the transportation system in  Koh Chang 

nowadays and the effect on the need of traveler in traveling to Koh Chang when the 

vehicles control measure is applied. In addition, the study seeks for appropriate means 

to control the numbers of vehicles in the island by investigating the factors which 

influence travelers to choose transportation patterns, and analyzing data by using 

Conjoint Analysis Technique. The questionnaire is required in this technique. 

Travelers have to assess and decide whether they are satisfied with the vehicles 

control measures. The result will be used to build Multinomial Logit Model in order 

to predict the transportation system. 

The result showed that the important factors for tourists in selecting 

transportation patterns were cost, convenience and safety. When the vehicle control 

measure was applied, the probability of using private car had decreased, the 

probability of using bus transit had increased, and the probability of traveler who 

changed their mind, or not go to Koh Chang, had slightly increased. The vehicles 

control measure presented was the action to charge additional fee for people who 

travel to Koh Chang by private car, and to improve transit bus. The character of the 
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ตามทางเลือกหรือผูใชบริการ แตในทางปฏิบัติสัมประสิทธ์ิในแตละ
ทางเลือกอาจแตกตางกันได ขึ้นอยูกับสมมติฐานเกี่ยวกับพฤติกรรมของผู
เลือกใชบริการ  

nC    =  กลุมทางเลือกที่ผูใชบริการไดพิจารณา 
)(iPn     =   ความนาจะเปนที่ผูใชบริการ  เลือกตัวเลือก  n i

ημ ,    = เปนคาคงที่ (Parameters) ที่กาํหนดรูปราง (Shape) ของการกระจายตัว 

inV ,   =   Deterministic part ของ Utility Function ของทางเลือก i และ j สําหรับ n jnV

( )dmrPn    =   ความนาจะเปนของทางเลือกรวมทั้งหมด 



 ฏ 

คําอธิบายสญัลักษณและคํายอ (ตอ) 
 

( )dmrPn   =  ความนาจะเปนของการเลือกเสนทางการเดินทางใน nest ของทางเลือก
ยานพาหนะและจุดหมายปลายทาง 

( )dmPn   =  ความนาจะเปนของการเลือกยานพาหนะใน nest ของทางเลือกจุดหมาย
ปลายทาง 

( )dPn   =   ความนาจะเปนของการเลือกจุดหมายปลายทาง 
  =   เซตของเสนทางที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n ซ่ึงอยูในยานพาหนะ 

m และจุดหมายปลายทาง d  
ndmR

  =   เซตของยานพาหนะที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n ซ่ึงมีจุดหมาย
ปลายทาง d 

ndM

  =   เซตของจุดหมายปลายทางที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n  nD

dmV ′   =   อรรถประโยชนของ nest ของทางเลือกยานพาหนะและจดุหมาย
ปลายทาง 

dV ′   =   อรรถประโยชนของ nest ของทางเลือกจุดหมายปลายทาง 
  =  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกเสนทางการเดินทาง 
  =  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกยานพาหนะ 
  =   สวนของอรรถประโยชนของการเลือกจุดหมายปลายทาง 
  =   สวนของอรรถประโยชนของการเลือกเสนทางการเดินทางและ

ยานพาหนะ 

rv~

mv~

dv~

mrv~

  =   สวนของอรรถประโยชนของการเลือกเสนทางการเดินทางและจุดหมาย
ปลายทาง 

drv~

  =  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกยานพาหนะและจุดหมายปลายทาง 
  =   สวนของอรรถประโยชนของการเลือกเสนทางการเดินทาง ยานพาหนะ 

และจุดหมายปลายทาง 

dmv~

dmrv~

  =   คาคงที่ใชกําหนดรูปรางของการกระจายตวัของทางเลือก i ใด ๆ  
i

μ

Vi    =   อรรถประโยชนของทางเลือก i 

iX   =   ตัวแปรตัวที่ i ที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจของผูใชบริการ  

iβ   =   สัมประสิทธิ์ที่แสดงอิทธิพลของตัวแปรตวัท่ี i ที่มีตอระดบัความพึงพอใจ 
)(iPn   =    ความนาจะเปนของผูใชบริการ n จะเลือกทางเลือก i 



 ฐ 

คําอธิบายสญัลักษณและคํายอ (ตอ) 
 

inV ,   =   Deterministic Part ของ Utility Function ของทางเลือก i และ j สําหรับ n jnV

nC   =   เซตของทางเลือกทั้งหมดที่มใีหผูใชบริการ n เลือก 

kNt −   =   คาสถิติ t ที่มีองศาอิสระ (Degree of Freedom) เทากับ N-K 
*
kβ   =   สัมประสิทธ์ิของตัวแปรลําดับที่ K ประมาณคาดวยวิธี Maximum 

Likelihood 
)( *

kV β   =   ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่  K 
N   =   จํานวนขอมูลที่ใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์ 
K   =   จํานวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยูในแบบจําลอง 

)( *βLL  =   คาลอการิทึ่มของฟงก ช่ันความนาจะเปนที่ไดจากการประมาณคา
สัมประสิทธิ์ 

)0(LL   =   คาลอการิทึ่มของฟงก ช่ันความนาจะเปน  ในกรณีที่สมมติใหค า
สัมประสิทธิ์ทุกตัวมีคาเทากับศูนย 

UXε    =   ความยืดหยุนของความตองการที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงตัวแปร X  
U    =   ความตองการกอนเกิดการเปลี่ยนแปลงตัวแปรที่สนใจ 
X   =   ตัวแปรที่สนใจในสภาพกอนการเปลี่ยนแปลง 

X
U
∂
∂   =   อนุพันธของ U เทียบกับ X 

n   =   จํานวนตัวอยาง 
q   =    )1( p−

p   =   สัดสวนประชากรจริง 
a   =   relative accuracy  
r   =  จํานวนทางเลอืกที่สํารวจ 

1−φ    =  สัดสวนผกผันสะสมของการกระจายตัวแบบปกต ิ
α    =  รอยละความถกูตอง 
Uauto   =  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคล 
Utransit   =  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะ 
Unotgo  =  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกไมเดนิทางไปเกาะชาง 
ASCi   =  Alternative Specific Constant ของทางเลือก i 
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transit1  =   ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 1 คือ รถสองแถว 
transit2  =   ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 2 คือ รถโดยสารขนาดเล็ก 
transit3  =   ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 3 คือ รถโดยสารพิเศษ 
IIA  = Independence from Irrelevant Alternative 

 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 1 
บทนํา 

 

1.1  ที่มาและความสําคัญของปญหา 
       ในปจจุบันภาครัฐมีนโยบายที่ จะ เพิ่มการขยายตัวทางด านเศรษฐกิจโดยอาศัย        
อุตสาหกรรมการทองเที่ยว และไดทําการสนับสนุนการทองเที่ยวภายในประเทศ ซ่ึงทําใหแทบทุก
พื้นที่มีการพัฒนาสถานที่ทองเที่ยวทั้งเกาและใหม เพื่อดึงดูดนักทองเที่ยวทั้งนักทองเที่ยวชาวไทย
และชาวตางประเทศ เกาะชาง จังหวัดตราด ซ่ึงเปนอุทยานแหงชาติและเปดเปนแหลงทองเที่ยว
เพราะมีทรัพยากรดานสงเสริมการทองเที่ยวที่สวยงามมากมายและหลากหลาย ไมวาจะเปน       
หาดทราย น้ําตก ภูเขา หนาผา และแหลงทองเที่ยวทางวัฒนธรรม เปนตน (จังหวัดตราด,2550) ทํา
ใหในแตละวันมีนักทองเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวตางประเทศไปเที่ยวบนเกาะชางมากมาย จากการ
สํารวจโดยการทองเที่ยวในประเทศไทยพบวาในป 2547 มีนักทองเที่ยวจํานวน 371,745 คน ป 2548 
นักทองเที่ยวเพิ่มขึ้นเปนจํานวน 463,777 คนป 2549 นักทองเที่ยวเพิ่มขึ้นอีกเปนจํานวน 644,866 
คน (การทองเที่ยวแหงประเทศไทย,2550) และในป 2550 นี้คาดการณวาจะมีนักทองเท่ียวจํานวน 
700,000 คน (สํานักงานพื้นที่พิเศษหมูเกาะชางและพื้นที่เชื่อมโยง,2550) ทางผูบริหารทองถ่ินได
สงเสริมใหเกิดการทองเที่ยวโดยมีนโยบายตาง ๆ เชน การสรางทาเรือใหม การอนุญาตใหเอกชน
เปดบริการทาเรือ การอนุญาตใหนํารถสวนบุคคลไปใชบนเกาะได การกอสรางถนนรอบเกาะ และ
การขยายพื้นที่บริการไฟฟา เปนตน  

การอนุญาตใหนักทองเที่ยวสามารถนํารถยนตสวนบุคคลไปใชที่ เกาะชางได ทําให
นักทองเที่ยวไดรับความสะดวกสบายเพิ่มมากขึ้น และเนื่องจากระบบขนสงสาธารณะบนเกาะยัง
ขาดการจัดการอันจะเอื้อประโยชนแกผูเดินทางสาธารณะที่ดี จึงทําใหนักทองเที่ยวนํารถสวนบุคคล
ไปใชเปนจํานวนมาก ซ่ึงแมวานโยบายนี้เปนจุดที่ดึงดูดใหนักทองเที่ยวชาวไทยนิยมไปเที่ยวแตก็
ไดสรางปญหาตาง ๆ ตามมา นอกจากปญหามลภาวะจากรถยนตแลวยังรวมไปถึงการเกิดอุบัติเหตุ 
ซ่ึงในป 2546 พบวามีอัตราการบาดเจ็บและตายจากอุบัติเหตุจราจรบนเกาะชางจํานวนสูงกวาพื้นที่
อ่ืน ๆ ในจังหวัดโดยมีอัตราการบาดเจ็บ 441 คน และเสียชีวิต 6 คน (จังหวัดตราด) สาเหตุจาก
นักทองเที่ยวผูซ่ึงไมเคยชินกับเสนทางบนเกาะ และลักษณะทางกายภาพของโครงขายไมเอื้อ
ประโยชนในการใชงานไดอยางสะดวกมากนัก นอกจากนี้ยังมีปญหาพื้นที่จอดรถ ซ่ึงเปนปญหา
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ตอเนื่องจากจํานวนรถที่นักทองเที่ยวนํามาอีกดวย ดังนั้นจึงมีความจําเปนที่จะตองมีการศึกษาเพื่อ
หาแนวทางปองกันและแกไขปญหาที่เกิดขึ้น โดยเฉพาะปญหาจํานวนรถที่เพิ่มมากขึ้น โดยทุกฝาย
ที่เกี่ยวของยังคงไดรับผลประโยชนสูงสุดของตนเอง 

 
1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 
 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคของการวิจัย ดังนี้ 

1.2.1 เพื่อศึกษาระบบการขนสงในปจจุบันของเกาะชาง 
1.2.2 เพื่อศึกษาผลกระทบดานความตองการเดินทางของนักทองเที่ยวตอนโยบายควบคุม

การอนุญาตใหนํารถยนตขึ้นไปบนเกาะชาง 
1.2.3 หาแนวทางที่เหมาะสมในการควบคุมการนํารถยนตสวนบุคคลขึ้นไปใชบนเกาะชาง 

 

1.3  ขอบเขตของการวิจัย 
งานวิจัยนี้มีขอบเขตของการวิจัยดังนี้ 
1.3.1 การศึกษาครอบคลุมกลุมนักทองเที่ยวทั้งที่นําและไมไดนํารถยนตสวนบุคคลขึ้นไป

ใชบนเกาะชาง 
1.3.2 ขอบเขตพื้นที่การศึกษาคือ บริเวณเกาะชาง 
1.3.3 สรางแบบจําลองและวิเคราะหการเลือกใชรูปแบบการขนสงตาง ๆ ในการเดินทาง                   
  

1.4  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
1.4.1 ทําใหทราบถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจนํารถสวนบุคคลไปใชบนเกาะชาง 
1.4.2 สามารถควบคุมจํานวนรถยนตที่นักทองเที่ยวจะนํามาใชบนเกาะชางไดดวยกลไก

หรือมาตรการที่เหมาะสม 
1.4.3 ทําใหรัฐไดมีแนวทางในการพัฒนาระบบขนสงบนเกาะชาง 



บทที่ 2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

2.1  ทฤษฎีที่ใชในการวิจยั 
Conjoint Analysis ซ่ึงเปนเทคนิคที่นิยมใชในการวิจัยทางการตลาด (Marketing Research) 

ที่ตองการทราบความตองการที่แทจริงของผูบริโภค ในกรณีที่ตองการจะเสนอสินคาหรือบริการ
ใหมหรือปรับปรุงสินคาและบริการเดิมใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และสนองตอบตามความ
ตองการของผูบริโภคเพื่อใหทราบวาสินคาหรือบริการนั้น ๆ เมื่อนําออกสูตลาดแลวจะเปนที่พอใจ
ของผูบริโภคหรือไม  

โดยปกตินักบริหารการตลาดจะมีความสนใจวาการที่ผูบริโภคตัดสินใจซื้อสินคาหรือ
บริการนั้นเนื่องมาจากปจจัยหรือส่ิงจูงใจใด  ในแงทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภค  ปจจัยที่เกิดจาก
คุณลักษณะบางประการของสินคาหรือบริการที่ทําใหผูบริโภคมีการตัดสินใจซื้อเกิดขึ้นจะมีอยูไมกี่
ปจจัย  เชน  ราคา  คุณภาพ  การออกแบบสินคา หรือบรรจุภัณฑ  เปนตน  ปจจัยสําคัญเหลานี้มีศัพท
เรียกวา  Determinant Attributes 

Conjoint Analysis เปนเทคนิคสําคัญอีกเทคนิคหนึ่งที่ถูกใชในการทําวิจัยการตลาดเพื่อ
คนหาวาคุณลักษณะสําคัญใด และระดับใดที่เปนตัวกระตุนใหผูบริโภคเกิดความสนใจตองการซื้อ
สินคาหรือบริการนั้น ขอมูลจากผูบริโภคที่เกี่ยวของกับ Attributes ที่สําคัญจะไดรับการวิเคราะห
โดยใช Conjoint Analysis เพื่อชวยใหผูบริหารการตลาดไดรับทราบขอมูลที่สําคัญและสามารถ
นํามาใชในการออกแบบผลิตภัณฑ (Product Design) และชวยในการวางกลยุทธการตลาดไดอยาง
เหมาะสม  ดังนั้นการวิเคราะห Conjoint Analysis จึงขึ้นอยูกับขอมูลท่ีไดรับจากผูบริโภคผานการ
ประเมินคุณลักษณะที่จูงใจของสินคาหรือบริการนั้น  ผูบริโภคจะตอบแบบสอบถามโดยประเมิน
และตัดสินใจเกี่ยวกับความชอบของตนที่มีตอคุณลักษณะหรือปจจัยที่ตางกันของสินคาหรือบริการ  
เปาหมายสําคัญของการสํารวจคือตองการทราบวาผูตอบแบบสอบถามชอบคุณลักษณะอะไรมาก
ที่สุดและชอบในระดับที่เทาใด   

ในการวิจัยทางดานการขนสงก็มีการนําเทคนิค Conjoint Analysis มาใชเชนกัน โดยมีการ
เรียกชื่อที่แตกตางกันออกไป ช่ือที่นิยมใชมากที่สุดทางดานการขนสงคือ Stated Preference 
Analysis แตก็มีการใชช่ืออ่ืนอีกไมวาจะเปน Direct Utility Assessment หรือ Functional Analysis 
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โดยสวนใหญนิยมใชศึกษาการตัดสินใจในการเดินทาง เชน รูปแบบการเดินทาง และเสนทางการ
เดินทาง เปนตน (Jordan, Online, 2005; Dijkstra, Online, 2005) 

รูปแบบของการวัดความพึงพอใจของเทคนิค Conjoint Analysis สามารถจัดใหอยูในรูป
ของแบบจําลองทางคณิตศาสตร ดังนี้ 

 

∑ ∑
= =

=
m

i

k

j
ijij XaXU

1 1
)(               (2.1) 

 
โดยที ่  คือ  อรรถประโยชนหรือ Utility ของ ผลิตภัณฑ )( XU

       คือ   อรรถประโยชนที่ผูบริโภคใหกับระดับ j (j= 1, 2, ...,k) ของคุณลักษณะ i    
(i = 1, 2, ..., m) 

ija

          คือ   จํานวนระดับของคุณลักษณะของผลิตภัณฑ  k

  คือ   จํานวนคุณลักษณะของผลิตภัณฑ m

  คือ   1 ถาระดับ j ของคุณลักษณะ i ปรากฏอยูในแบบจําลอง ijX

 คือ   0 ถาเปนในกรณีอ่ืน 
 
 ทฤษฎีที่นิยมใชเปนพื้นฐานในการศึกษาการตัดสินใจเลือกใชรูปแบบของบริการ คือ 
ทฤษฎีอรรถประโยชนที่คํานึงถึงความไมแนนอน (Random Utility Theory) ซ่ึงเปนทฤษฎีที่สมมติ
วา ไมวาผูใชบริการจะใชรูปแบบการบริการแบบใด ผูใชบริการจะเลือกใชบริการที่จะกอใหเกิด
ความพึงพอใจสูงสุด ความพึงพอใจที่ไดรับจากการใชบริการนั้นสามารถวัดไดในเชิงปริมาณดวย
ฟงกช่ันความพึงพอใจ (Utility Function) แตผูใชบริการไมสามารถรับรูความพึงพอใจไดดวยความ
แนนอนเสมอไป ฟงกช่ันความพึงพอใจจึงสามารถแบงออกเปน 2 สวน คือ สวนที่สามารถวัดและ
รับรูไดแนนอน (Determinant Component) และสวนที่รวมความไมแนนอน (Random Component) 
ดังนี้ 
 

ininin VU ε+=  (2.2) 

 
โดยที่    
    คือ  อรรถประโยชนที่ผูใชบริการคนที่ n ไดรับดวยรูปแบบการบริการที่ i inU

    คือ สวนของอรรถประโยชนทีว่ดัไดแนนอน inV
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 inε      คือ   สวนที่รวมความไมแนนอน 
 

อรรถประโยชนทั้ง 2 สวนคือ  และ inV inε  สวน V  เปนสวนที่บุคคลรับรู และสวน in inε  
เปนสวนที่แปรเปลี่ยนไปตามการรับรูของแตละบุคคล เชน รสนิยมสวนบุคคล ซ่ึงเปนสวนที่ทําให
เกิดการตัดสินใจเลือกในสิ่งที่ดูเหมือนจะใหอรรถประโยชนสูงที่สุด 

ความพึงพอใจที่ผูใชบริการไดรับตามลักษณะของบริการที่ไดรับจากการใชบริการมักจะถกู
กําหนดใหเปนความสัมพันธเชิงเสนตรงดังนี้ 

 
∑= inkkin XV β  (2.3) 

 

โดยที่  
   คือ  ตัวแปรตัวที่ k ซ่ึงจะมีอิทธิพลตอความพึงพอใจท่ีผูใชบริการคนที่ n จะ

ไดรับจากรูปแบบของการใหบริการ i โดยทั่วไปจะรวมไปถึงตัวแปรที่
สะทอนลักษณะและคุณภาพของบริการที่ผูใชบริการคนที่ n จะไดจากการ
ใชบริการดวยรูปแบบการใหบริการ i เชน เวลาที่ใชในการจัดสง คาขนสง 
คาโดยสาร รายไดของบุคคล    เปนตน   

inkX

 kβ    คือ  สัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตัวที่ k ที่มีตอระดับความพึง
พอใจในที่นี้ สมมติวาสัมประสิทธ์ิของแตละตัวแปรจะไมแปรเปลี่ยนไป
ตามทางเลือกหรือผูใชบริการ แตในทางปฏิบัติสัมประสิทธิ์ในแตละ
ทางเลือกอาจแตกตางกันได   ขึ้นอยูกับสมมติฐานเกี่ยวกับพฤติกรรมของผู
เลือกใชบริการ ในกรณีนี้สัญลักษณที่ใชแทนสัมประสิทธิ์จะเขียนเปน inkβ  

 
 รูปแบบฟงกช่ันสําหรับสวนที่บุคคลรับรูจะตองเปนฟงกช่ันที่สะทอนถึงทฤษฎีหรือความ
เปนจริงเกี่ยวกับตัวแปรตาง ๆ และสามารถคํานวณไดไมยุงยาก 

สวนความไมแนนอนที่เกิดขึ้นกับการวัดความพึงพอใจนั้น  มีสาเหตุมาจากความผันแปรใน
คานิยมของผูใชบริการและความผิดพลาดในการวัด  รวมถึงความไมสมบูรณของขอมูลที่ผูทําการ
สํารวจไดรับ ทําใหไมสามารถระบุไดแนนอนวาส่ิงใดใหอรรถประโยชนสูงสุด แตสามารถระบุได
ในรูปแบบของความนาจะเปน 
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เนื่องจากผูใชบริการจะเลือกรูปแบบการขนสงที่กอใหเกิดความพึงพอใจสูงที่สุด  ดังนั้น
ผูใชบริการคนที่ n เลือกใชบริการทางเลือก i แทนที่จะเลือกทางเลือก j ที่อยูในกลุมทางเลือก  ที่
ผูใชบริการพิจารณา เมื่อ 

nC

 

njnin CjUU ε∀≥ ,  (2.4) 

 
โดยที่    
   คือ  กลุมทางเลือกที่ผูใชบริการไดพิจารณา nC

 
เมื่อแทนคาความสัมพันธของสมการ (2.1) ลงในสมการ (2.3) จะไดวาทางเลือก i จะไดรับ

เลือกมากกวาทางเลือก j เมือ่ 
 

ninijijin CjVV εεε ∀−≥− ,  (2.5) 

 
 เนื่องจาก inε  และ jnε  เปนตัวแปรที่มีคาไมแนนอน (Random Variable) จึงไมอาจที่จะชี้
ชัดไดวาเหตุการณตามสมการที่ (2.4) จะเกิดขึ้นอยางแนนอนเมื่อใด ดวยเหตุนี้จึงตองวิเคราะห
พฤติกรรมของผูใชบริการดวยคาความนาจะเปน (Probability) แทน กลาวคือความนาจะเปนที่
ผูใชบริการ n จะเลือกเดินทางดวยรูปแบบการเดินทาง i จากกลุมทางเลือก  สามารถวัดคาได
ดังนี้ 

nC

 

)(

),(    )(

ninjn

ninijijinn

CjProb

CjVVProbiP

εεε

εεε

∀≤−=

∀−≥−=
 (2.6) 

 
โดยที่    
    คือ  ความนาจะเปนที่ผูใชบริการ  เลือกตัวเลือก  )(iPn n i

  
รูปแบบฟงกช่ันของความนาจะเปนตามสมการที่ (2.5) จะขึ้นอยูกับสมมติฐานเกี่ยวกับการ

กระจายของตัวแปร inε  และ jnε  เหลานี้ โดยทั่วไปความไมแนนอนตาง ๆ สามารถอธิบายไดโดย
ใชการกระจายแบบ normalในกรณีนี้ ถา inε และ jnε มีการกระจายตัวแบบ normal จะไดแบบจําลอง
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ที่ช่ือวา Probit แตแบบจําลองแบบนี้ไมสามารถเขียนในรูปสมการที่แสดงความสัมพันธตาง ๆ ได
อยางเห็นไดชัดแตถา inε และ jnε  ของแตละทางเลือกมีการกระจายตัวแบบกัมเบล (Gumbel 
Distribution) จะทําใหไดแบบจําลอง Logit โดยสมมติใหตัวแปรที่แทนความไมแนนอนแตละตัวนี้
มีอิสระตอกันและมีการกระจายแบบกัมเบล ซ่ึงการกระจายตัวแบบกัมเบลและการกระจายตัวแบบ 
normal แสดงเปรียบเทียบไดดังรูปที่ 2.1  

 

 
 

รูปที่ 2.1 การกระจายตวัแบบปกติและแบบกัมเบล 
 

ฟงกช่ันการแจกแจงความนาจะเปน (Probability Function) ตามสมมติฐานขางตนและการ
กระจายตัวแบบกัมเบลแสดงดังนี้ 

 
)exp()( )()( ηεμηεμμε −−−− −= eef  (2.7) 

 
โดยที่    
 ημ ,  เปนคาคงที่ (Parameters) ที่กําหนดรูปราง (Shape) ของการกระจายตวั 
  

สมมติฐานดังกลาวขางตนเปนผลใหสามารถวิเคราะหความนาจะเปนที่ผูใชบริการคนที่ n 
จะเลือกทางเลือก i ไดดังนี้  
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∑
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iP
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)exp(
)exp(

)(  (2.8) 

 
โดยที ่  
  คือ  ความนาจะเปนของผูใชบริการ n จะเลอืกทางเลือก i )(iPn

 ,  คือ   Deterministic part ของ Utility Function ของทางเลือก i และ j สําหรับ n inV jnV

  คือ   เซตของทางเลือกทั้งหมดที่มใีหผูใชบริการ n เลือก nC

  
แบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนที่ผูใชบริการจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงตาม

สมการที่ (2.8) เปนแบบจําลองที่อยูในรูปแบบจําลอง Logit ในกรณีที่กลุมทางเลือกประกอบดวย
ทางเลือกเพียง 2 ทางเลือก จะเรียกวาแบบจําลอง Binary Logit (BNL) และหากทางเลือกมีจํานวน
มากกวา 2 ทางเลือก จะเรียกวาแบบจําลอง Multinomial Logit (MNL)  

แบบจําลอง Logit นี้เปนแบบจําลองแบบในลักษณะ Disaggregate เปนการจําลอง
รายละเอียดในระดับของตัวบุคคล ซ่ึงจะทําใหไดพฤติกรรมจริงของผูใชบริการ แตแบบจําลองแบบ 
Aggregate เชน Regression Model จะเปนการใหรายละเอียดแบบกลุม ซ่ึงเปนเพียงการหา
ความสัมพันธระหวางขอมูล พฤติกรรมที่ไดจะเปนการเฉลี่ยคาของกลุมตัวอยาง (จรุณ มีสมบูรณ, 
2542) 
 ในการพัฒนาแบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนในการเลือกทางเลือกตามสมการ (2.8)  
จะตองนําวิธีการทางสถิติมาประยุกตใชในการประมาณคาสัมประสิทธ์ิ kβ ที่สะทอนถึงอิทธิพล
ของตัวแปรตาง ๆ ที่มีตอระดับความพึงพอใจที่ผูใชบริการจะไดรับจากแตละทางเลือก ซ่ึงการศึกษา
นี้ใชวิธีการทางสถิติที่เรียกวา Maximum Likelihood (ML)   

ตัวแปรในแบบจําลองจะตองเปนตัวแปรที่อยูในเซตของทางเลือก ซ่ึงในแตละแบบจําลอง
จะมีตัวแปรที่หลากหลายแลวแตความสัมพันธของแบบจําลอง โดยตัวแปรที่สําคัญและตองมีในทุก
แบบจําลองคือ ตัวแปรที่เปนคาคงที่เฉพาะทางเลือก (Alternative Specific Constant) เปนตัวแทน
ของ inε ซ่ึงแปรเปลี่ยนไปตามการรับรูของแตละบุคคล โดยสมมติวาตัวแปรอื่นในทางเลือกอื่น ๆ มี
คาเทากันหมด ซ่ึงคานี้จะแทนคาเฉลี่ยผลตางของ inε  ในแตละอรรถประโยชน ซ่ึงคานี้จะบอกความ
นาจะเปนที่จะเกิดขึ้นเมื่อไมพิจารณาตัวแปรอื่น ๆ ซ่ึงมีจํานวนนอยกวาจํานวนทางเลือกอยูคาหนึ่ง
เสมอ โดยเมื่อเปนแบบจําลอง 3 ทางเลือกจะมีตัวแปรที่เปนคาคงที่เฉพาะทางเลือก 2 ตัว  
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ตัวแปรทั่วไป (Generic Variable) เปนตัวแปรทั่ว ๆ ไปที่อยูในแบบจําลองซึ่งมีอยูในทุก
ทางเลือก เชน เวลาในยานพาหนะ ซ่ึงเปนตัวแปรที่มีคาไดทั้งในทางเลือกใชรถยนตและรถ
สาธารณะ  

ตัวแปรเศรษฐกิจสังคมเฉพาะทางเลือก (Alternative Specific Socioeconomic) เปนตัวแปร
ที่สะทอนถึงลักษณะเฉพาะของทางเลือก มีลักษณะเปน dummy variable ซ่ึงมีคาเปน 0 หรือ 1 
เทานั้น เชน เวลาในการรอรถเปนตัวแปรของทางเลือกเดินทางโดยรถสาธารณะ    

เครื่องหมายหนาตัวแปรในแบบจําลองจะบอกความถึงแนวโนมพึงพอใจตอทางเลือก โดย
เมื่อเครื่องหมายเปนลบ แสดงวาตัวอยางมีความพึงพอใจในตัวแปรหรือทางเลือกนั้นลดลงซึ่งจะทํา
ใหอรรถประโยชนมีคานอย แตถาเครื่องหมายเปนบวกแสดงวาตัวอยางมีความพึงพอใจในตัวแปร
หรือทางเลือกนั้นเพิ่มขึ้นคาอรรถประโยชนก็จะมีคามากตามไปดวย (จรุณ มีสมบูรณ) 
 Logit Model มีคุณสมบัติเฉพาะตัว คือ คุณสมบัติความยืดหยุน (Elasticities of Logit) 
Incremental Multinomial Logit Model และ คุณสมบัติ Independence from Irrelevant Alternative 
(IIA) (Ben-Akiva and Lerman, 1985) 
 คุณสมบัติความยืดหยุน (Elasticities of Logit) ใชทํานายการเปลี่ยนแปลงความนาจะเปน
หรือพฤติกรรมการเลือกทางเลือก เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงคาของตัวแปรอิสระ การเปลี่ยนแปลง
ระดับของการบริการ เชน ปจจัยดานราคา และปจจัยดานคุณภาพ เปนตน ยอมสงผลตอความ
ตองการใชบริการของผูบริโภค ซ่ึงวัดจากอัตราการเปลี่ยนแปลงความตองการใชบริการของ
ผูบริโภค ตอการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรอิสระตัวที่สนใจ 

Incremental Multinomial Logit Model ใชทํานายพฤติกรรมที่เปลี่ยนไปจากความนาจะเปน
เดิม จากการเปลี่ยนแปลงคาตัวแปรอิสระบางตัว โดยไมจําเปนตองใชตัวแปรอิสระทั้งหมดมาหาคา
ความนาจะเปนใหม เชน ถาตองการทํานายการเปลี่ยนแปลงความนาจะเปนที่ เกิดจากการ
เปลี่ยนแปลงคาของตัวแปรอิสระหรือปจจัย ทําไดโดยใชความนาจะเปนเดิมที่รูคาแลวกับคาที่
เปลี่ยนแปลงไปของอรรถประโยชนโดยไมจําเปนตองคํานวณอรรถประโยชนใหมทั้งหมด 

คุณสมบัติ Independence from Irrelevant Alternative (IIA) แสดงถึงความเปนอิสระของ
ทางเลือก อัตราสวนความนาจะเปนของการเลือกทางเลือกจะไมเปลี่ยนแปลงเนื่องจากการ
เปล่ียนแปลงคาของฟงกช่ันอรรถประโยชนของทางเลือกสําหรับบุคคลหนึ่ง ตัวอยางเชน การ
เดินทางในระบบหนึ่งใชรถโดยสาร 2 สาย คือสายสีแดงและสายสีน้ําเงิน ความนาจะเปนที่จะเลือก
แตละทางเลือกจะเปน 0.5 แตเมื่อเพิ่มการเดินทางโดยรถยนตเขาไปในระบบใหเปนทางเลือกอีก
รูปแบบหนึ่ง ความนาจะเปนของทั้ง 3 ทางเลือกจะเปน 0.33 แตในความเปนจริงแลว เราไมสามารถ
แบงรถโดยสารประจําทางทั้ง 2 สายเปน 2 ทางเลือกได เนื่องจากไมมีความเปนอิสระตอกัน มี
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ลักษณะบางอยางของความเปนรถโดยสารที่รวมกัน ดังนั้นความนาจะเปนที่ควรจะเกิดขึ้น คือ ความ
นาจะเปนของทางเลือกเดินทางโดยรถยนตเปน 0.5 ความนาจะเปนของทางเลือกรถสายสีแดงเปน 
0.25 และความนาจะเปนของทางเลือกรถสายสีน้ําเงินเปน 0.25 ลักษณะนี้ไมใชคุณสมบัติที่จะเปน
แบบจําลอง Multinomial Logit ซ่ึงสามารถแกไขไดโดยการใชแบบจําลองที่มีโครงสรางที่ยืดหยุน
หรือเหมาะสมกวา เชน แบบจําลอง Nested Logit  

แบบจําลอง Nested Logit จะมีโครงสรางการตัดสินใจเปนลําดับชั้น เชน การตัดสินใจเรื่อง
การเดินทาง ผูเดินทางจะมีการตัดสินใจเลือกเปนลําดับชั้น โดยเลือกจุดหมายปลายทาง ยานพาหนะ 
และเสนทางการเดินทาง ตามลําดับ (Louviere, Hensher and Swait, 2000) แบบจําลอง Nested Logit 
ที่มีการตัดสินใจ 3 ระดับแสดงดังรูปที่ 2.2  

 

 

 

รูปที่ 2.2 แบบจําลอง Nested Logit ที่มีการตัดสินใจ 3 ระดับ 
 

 ความนาจะเปนของแบบจําลอง Nested Logit ในรูปที่ 2.2 สามารถหาไดดังสมการที ่2.9  

 
( ) ( ) ( ) ( )dPdmPdmrPdmrP nnnn =  (2.9) 

 
เมื่อ 
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โดยที ่
   คือ  ความนาจะเปนของทางเลือกรวมทั้งหมด (dmrPn

( dmrPn ) คือ ความนาจะเปนของการเลือกเสนทางการเดินทางใน nest ของทางเลือก
ยานพาหนะและจุดหมายปลายทาง 

( dmPn )   คือ ความนาจะเปนของการเลือกยานพาหนะใน nest ของทางเลือกจุดหมาย
ปลายทาง 

( )dPn  คือ  ความนาจะเปนของการเลือกจุดหมายปลายทาง 
 คือ  เซตของเสนทางที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n ซ่ึงอยูในยานพาหนะ m 

และจุดหมายปลายทาง d  
R ndm

 คือ เซตของยานพาหนะที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n ซ่ึงมีจุดหมาย
ปลายทาง d 

M nd

 คือ  เซตของจุดหมายปลายทางที่เปนไปไดทั้งหมดสําหรับบุคคล n  D n

dmV ′  คือ  อรรถประโยชนของ nest ของทางเลือกยานพาหนะและจดุหมายปลายทาง 

 



 12 

dV ′  คือ  อรรถประโยชนของ nest ของทางเลือกจุดหมายปลายทาง 
 คือ สวนของอรรถประโยชนของการเลือกเสนทางการเดินทาง v~

 คือ สวนของอรรถประโยชนของการเลือกยานพาหนะ v~
r

 คือ  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกจุดหมายปลายทาง v~
m

 คือ  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกเสนทางการเดินทางและยานพาหนะ v~
d

 คือ  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกเสนทางการเดินทางและจุดหมาย
ปลายทาง 

v~
mr

dr

 คือ สวนของอรรถประโยชนของการเลือกยานพาหนะและจุดหมายปลายทาง v~

 คือ  สวนของอรรถประโยชนของการเลือกเสนทางการเดินทาง ยานพาหนะ 
และจุดหมายปลายทาง 

v~
dm

dmr

 คือ  คาคงที่ใชกําหนดรูปรางของการกระจายตวัของทางเลือก i ใด ๆ  i
μ

  
 เนื่องจากการคํานวณโดยแบบจําลอง Logit เปนการคํานวณเพื่อทํานายโอกาสที่บุคคลคน
เดียวจะเลือกทางเลือกซ่ึงไมใหประโยชนมากนัก แตการจะนําแบบจําลองไปใชงานนั้นก็เพื่อ
ตองการหาสัดสวนการเลือกของคนกลุมใหญ ๆ เชน ทํานายความนาจะเปนของกลุมคนที่จะเลือก
รูปแบบเดินทางแตละรูปแบบในสัดสวนตาง ๆ ดังนั้นตองใชวิธี Aggregation เพื่อคํานวณหา
สัดสวนการเลือกทางเลือกในลักษณะมวลรวม ซ่ึงมีวิธีการคือ Native aggregation, Classification 
with native aggregation และ Sample enumeration (Ben-Akiva and Lerman) 
 Native aggregation เปนวิธีทีง่ายที่สุดแตมีความคลาดเคลื่อนมาก เนื่องจากใชแบบจําลองที่
ไดจากการคํานวณในระดับตัวบุคคลมาเปนตัวแทนของมวลรวมทั้งหมด โดยการใชคาเฉลี่ยของตัว
แปรมาคํานวณสัดสวนการเลือก 

Classification with native aggregation เปนการนํา Native aggregation มาปรับปรุงโดยการ
แบงกลุมแยกประเภทและยึดตัวแปรที่สําคัญเปนหลัก 

Sample enumeration เปนวิธีที่ใหคาที่ถูกตองที่สุด โดยการนําตัวอยางมาคํานวณหาคาความ
นาจะเปนสําหรับเปนตัวแทนของประชากรทั้งหมด  
 แบบจําลอง Logit นี้สามารถนําไปใชกับพื้นที่อ่ืน ๆ ได โดยจากการศึกษาของ Atherton 
และ Ben-Akiva (1976) พบวาแบบจําลอง Logit Model Split ที่พัฒนาขึ้นสามารถนําไปใชกับเมือง
อ่ืนซึ่งแตกตางจากเมืองที่เก็บขอมูลได แตตองมีการปรับคาสัมประสิทธิ์ของแบบจําลองกอน ซ่ึงทํา
ใหไดรับประโยชนจากการพัฒนาแบบจําลองมากมาย  
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2.2  การศึกษาและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
2.2.1   การศึกษาและงานวิจัยในประเทศ 
 ชนะ  วนิชพันธุ (2545) ศึกษาแบบจําลองเพื่อการพยากรณผลกระทบจากการ

เปลี่ยนแปลงโครงสรางภาษีรถยนตกรณีของรถยนตนั่งสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ใน
การศึกษาไดพิจารณาภาษีที่เกี่ยวกับรถยนตออกเปน 3 สวน คือ ภาษีที่เกี่ยวกับการซื้อรถยนต ภาษีที่
เกี่ยวกับการครอบครองรถยนต และภาษีที่เกี่ยวกับการใชรถยนต ผลจากการศึกษาพบวา ปจจัยดาน
ภาษีที่มีผลตอการตัดสินใจในการเลือกประเภทรถยนตมากที่สุด คือ ปจจัยทางดานราคารถยนต โดย
รถยนตปกติจะมีความออนไหวตอปจจัยดานภาษีทั้ง 3 ปจจัยคอนขางต่ําเมื่อเปรียบเทียบกับรถยนต
อีกสองประเภท รถยนตไฮบริดจะมีความออนไหวตอปจจัยดานราคารถยนตสูงเปนพิเศษ สําหรับ
รถยนตที่ใชกาซธรรมชาติ ปจจัยดานปริมาณสถานีบริการเชื้อเพลิงจะมีอิทธิพลตอการเลือกใชมาก
ที่สุด และผลจากการพัฒนาแบบจําลองพบวา การพยากรณการเลือกประเภทรถยนตนั่งสวนบุคคล 
สามารถทําไดโดยการใชแบบจําลอง Logit ผลจากการทดสอบแบบจําลองพบวา แบบจําลองที่
พัฒนาขึ้นสามารถพยากรณการเลือกประเภทรถยนตไดในระดับความถูกตองที่นาพอใจ และไดนํา
แบบจําลองที่พัฒนาขึ้นไปใชทดสอบผลกระทบของนโยบายทางดานภาษีรถยนตบางประการ เพื่อ
หาผลกระทบและแนวทางในการพัฒนาระบบโครงสรางภาษีรถยนตของประเทศใหมีประสิทธิภาพ
ยิ่งขึ้น 

 ธิติมา  วงศอินตา (2545) ประเมินปจจัยที่มีความสําคัญของการเลือกผูใหบริการ    
การขนสงโดยรถบรรทุก โดยวิเคราะห 3 ขั้นตอนดังนี้ 

1. การสํารวจเบื้องตน เพื่อสอบถามขอมูลดานการขนสงและสอบถามขอมูลพ้ืนฐาน
ในเรื่องปจจัยที่มีความสําคัญตอการเลือกผูใหบริการการขนสง เชน องคประกอบการขนสง 
คุณภาพการขนสง ราคาการขนสง เวลา ความมีปฏิสัมพันธกับลูกคา และภาพลักษณ เปนตน 

2. การสํารวจโดยใหคาคะแนนความสําคัญของแตละปจจัยที่มีตอการเลือกผูให
บริการ ซ่ึงพบวา ผูใหบริการใหความสําคัญกับปจจัยตามลําดับมากไปนอยดังนี้ 

- ความตรงเวลา 
- การปองกันสนิคาสูญหายหรือไดรับอันตราย 
- ราคาคาขนสง 
- เวลาใหบริการ 

ในสวนของผูใชบริการใหความสําคัญกับปจจัยเรียงตามลาํดับมากไปนอยดังนี ้
- ความตรงเวลา 
- การปองกันสนิคาสูญหายหรือไดรับอันตราย 
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- ราคาคาขนสง 
- เวลาใหบริการ 
- การทําตามสัญญา 

3. ใช Conjoint Analysis และวิเคราะหโดยใชแบบจําลอง Logit ซ่ึงไดผลเหมือนการ
สํารวจแบบใหคะแนนความสําคัญในขอ 2 

 คงเดช, พันธุระวี, ยุทธกิจ และ รังสรรค (2547) เสนอผลศึกษาเปรียบเทียบ
คุณลักษณะและพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสารระหวางเมืองที่เดินทางเขา-
ออกเชียงใหมดวย 3 รูปแบบการขนสงหลัก คือ อากาศยาน รถไฟและรถโดยสารประจําทาง ขอมูล
ที่ใชวิเคราะหไดจากการสํารวจความตองการในการเดินทางโดยวิธีการสุมสัมภาษณตามหลักวิธี 
Revealed Preference ณ สถานีขนสงทั้ง 3 ระบบ รวม 2,327 ตัวอยาง ผลการวิเคราะหโดยการ
เปรียบเทียบความแตกตางของคุณลักษณะดานสังคม-เศรษฐกิจ ไดแก อายุ เพศ รายได ระดับ
การศึกษาและคาโดยสาร ของกลุมผูเดินทางทั้ง 3 รูปแบบดวยเทคนิคการวิเคราะหความแปรปรวน
แบบหลายตัวแปร พบวา คุณลักษณะของผูเดินทางทั้ง 3 กลุมมีความแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 
0.05  และจากการวิเคราะหความสัมพันธของการเลือกรูปแบบการเดินทางกับคุณลักษณะดาน
สังคม-เศรษฐกิจของผูเดินทางดวยแบบจําลอง Multinomial Logit  พบวา ความผันแปรของตัวแปร
มีอิทธิพลนอยตอการเปลี่ยนแปลงสัดสวนการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซ่ึงบงชี้ใหเห็นวา แตละ
รูปแบบการเดินทางมีการแขงขันกันนอยและอุปสงคของแตละรูปแบบการเดินทางเปนอุปสงคที่
ตางกลุมกัน 

 พิเชฐพงศ  ขวัญคีรี (2542) ศึกษาแบบจําลองการเลือกการเดินทางสําหรับรถนักเรียน
และยานพาหนะอื่นในเขตเทศบาลนครเชียงใหม โดยใชขอมูลความพึงพอใจที่ระบุไวกอน พบวา 

1. สํารวจโดยวิธี State Preference พบวานักเรียนเดินทางมาโรงเรียนโดยรถยนตที่
ผูปกครองมาสงคิดเปนรอยละ 38 รถจักรยานยนตผูปกครองมาสง รอยละ 18 ขี่รถจักรยานยนตมา
เองรอยละ 20.2 รถรับสงรายเดือน รอยละ 16.2 และรถแดงสี่ลอรอยละ 7.6 

2. ผลการสรางแบบจําลอง Logit เพื่อพิจารณาวานักเรียนจะเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางแบบเดิมมาเปนรูปแบบใหมโดยใชรถนักเรียนแทน พบวา ตัวแปรที่มีผลตอการเลือก
ยานพาหนะคือเวลาในการรอคอย เวลาในการเดินทาง และคาใชจายในการเดินทาง ตัวแปร
คุณลักษณะสังคมที่มีผลตอการเลือกยานพาหนะไดแก รายได อายุ และเพศของนักเรียน 

3. ใชแบบจําลองเพื่อวิเคราะหการปรับตัวแปรคาใชจายและเวลาในการรอคอยที่มี
ผลตอโอกาสการเลือกใชรถนักเรียน พบวาในกรณีเก็บคาโดยสาร 10 บาทถาไมตองมีเวลารอคอย
รถนักเรียนเลย หรือมีเวลารอคอยไมเกิน 5 นาที โอกาสที่รถนักเรียนจะถูกเลือกใชจะเพิ่มขึ้น สวน
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ในกรณีที่เวลารอคอย 5 นาที การปรับคาโดยสารจะไมมีผลตอการเลือกรถนักเรียนของนักเรียนที่        
ผูปกครองขับรถยนตมาสงและนักเรียนที่ใชบริการรถรับสงรายเดือน แตยังมีผลกับกรณีอ่ืน 

อรรถวิทย  อุปโยคิน (2543) ศึกษาแบบจําลองการเลือกยานพาหนะเดินทางสําหรับ
รถประจําทางและยานพาหนะอื่นในเขตเมืองเชียงใหม โดยใชขอมูลความพึงพอใจที่ระบุไวกอน 
จากการสํารวจโดยวิธี State Preference พบวา สัดสวนการใชยานพาหนะเปนดังนี้ รอยละ 48 ใช
รถยนต รอยละ 41 ใชรถจักรยานยนต และรอยละ 11 ใชรถส่ีลอแดง ตัวแปรที่มีผลตอการเลือก
ยานพาหนะไดแก เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา ขนาดของครอบครัว จํานวนผูทํางานใน
ครัวเรือน สถานะในครัวเรือน จํานวนใบอนุญาตขับขี่รถยนตและรถจักรยานยนตในครัวเรือน 
จํานวนรถยนตและรถจักรยานยนตในครัวเรือน และรายไดของผูเดินทาง เมื่อใชแบบจําลอง Logit 
วิเคราะหการเลือกใชบริการรถโดยสารพบวา ตัวแปรรวมที่มีผลตอการเลือกยานพาหนะเดินทาง
ไดแก เวลาและคาใชจายในการเดินทาง ตัวแปรเฉพาะยานพาหนะที่มีผลตอการเลือกยานพาหนะใน
การเดินทาง  ไดแก  อาชีพ  อายุ  สถานะในครัวเ รือน  จํานวนใบอนุญาตขับขี่รถยนตและ
รถจักรยานยนตในครัวเรือน และเมื่อทดสอบความผันแปรของตัวแปรดานการบริการขนสง ทั้ง
เร่ืองคาโดยสารในการเดินทางโดยรถประจําทาง เวลาในการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง 
เวลาในการเดินทางโดยรถยนตและรถจักรยานยนต และคาใชจายในการเดินทางโดยรถยนต พบวา
การปรับลดคาโดยสารของรถประจําทาง การลดเวลาเดินทางโดยรถประจําทาง และคาใชจายใน
การใชรถสวนบุคคลที่เพิ่มขึ้น จะทําใหผูเดินทางเลือกใชรถประจําทางมากขึ้น 

สุทธิพงษ  มีใย (2536) ศึกษาปจจัยที่ผูเดินทางใชในการเลือกยานพาหนะและสราง
แบบจําลองการเลือกใชยานพาหนะเดินทางในเขตเมืองเชียงใหม โดยใชแบบจําลอง Nested Logit 
และ แบบจําลอง Simple Logit พบวาปจจัยสําคัญที่ผูเดินทางใชในการเลือกยานพาหนะในดานของ
การบริการคือ เวลาเดินทางนอกยานพาหนะ เวลาเดินทางในยานพาหนะ คาใชจายในการเดินทาง 
ความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ของยานพาหนะ จุดหมายปลายทางและระยะเวลาที่ใชในการ
เดินทาง สวนปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคมคือ ความเปนเจาของยานพาหนะ รายไดของครัวเรือน 
สถานภาพการทํางาน ระดับการศึกษา เพศ และสถานะในครอบครัว  

2.2.2  การศึกษาและงานวิจัยในตางประเทศ 
Xaysomphou (2002) ศึกษาแบบจําลองพฤติกรรมการเดินทางสําหรับวางแผนการ

ขนสงในเขตเมืองเวียงจันทร โดยศึกษาขอมูลการเดินทางของผูเดินทาง 1,200 คน พบวามีรูปแบบ
การเดินทางตามสัดสวน ดังนี้ รถจักรยานยนต มีสัดสวนการเดินทางรอยละ 50.4 รถยนตสวนบุคคล 
มีสัดสวนการเดินทางรอยละ 24.2 รถโดยสารสาธารณะ มีสัดสวนการเดินทางรอยละ 15.4 และ
รถตุกตุก มีสัดสวนการเดินทางเปนรอยละ 10 จากการเดินทางทั้งหมด ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรถ
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สวนบุคคลเปนพาหนะในการเดินทางคือ การครอบครองยานพาหนะ รายไดของครัวเรือน และเวลา
ที่ใชในการเดินทาง ปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชระบบขนสงสาธารณะในการเดินทาง คือ รายไดของ
ครัวเรือน เวลาที่ใชในการเดินทาง และคาใชจายในการเดินทาง เมื่อลองปรับลดความผันแปรของ
เวลาพบวา แมเมื่อเวลาในการเดินทางโดยรถขนสงสาธารณะลดลง และเวลาในการเดินทางโดยรถ
สวนบุคคลมากขึ้น ก็ไมทําใหรูปแบบการเดินทางเปลี่ยนไป และแบบจําลองที่เหมาะสมตอการ
นํามาประยุกตใชในการพิจารณารูปแบบการเดินทางคือ แบบจําลองที่สรางโดยใชทฤษฎีทางเลือก
แบบ discrete โดยมีโครงสรางเปนแบบจําลอง nested logit   

 Luk and Olszewski (2003) ศึกษาระบบขนสงสาธารณะในสิงคโปรและฮองกง 
พบวาสาเหตุที่ระบบขนสงสาธารณะเปนที่นิยม เนื่องจาก การปรับปรุงดานตาง ๆ เชน กายภาพของ
รถขนสงสาธารณะ โครงขายการเดินทาง คาใชจายในการเดินทาง ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับการ
เดินทาง และการใชระบบ door-to-door สําหรับบริการผูโดยสารขนสงสาธารณะ โดยที่สิงคโปรใช
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (multi-model travel) ในการเดินทาง และเนนการใชระบบขนสง
สาธารณะโดยเฉพาะ MRT และ LRT โดยมีนโยบายเพิ่มคาใชจายใหแกผูที่ใชรถยนตสวนบุคคล 
สวนฮองกงมีความหนาแนนของประชากรสูง ดังนั้นจึงจัดระบบขนสงสาธารณะใหอยูตามชุมชน
และพัฒนาไปตามการใชประโยชนที่ดิน โดยมีนโยบายควบคุมที่จอดรถซึ่งจะสามารถลดจํานวนรถ
สวนบุคคลลงได ทั้ง 2 ประเทศ พัฒนาระบบขนสงสาธารณะควบคูไปกับการพัฒนาการเดินทาง
ดวยรถไฟ ซ่ึงทําใหระบบขนสงสาธารณะมีประสิทธิภาพ การปรับปรุงระบบ  ขนสงสาธารณะอยาง
เดียวไมสามารถทําใหการใชรถสวนบุคคลลดลงได แตจะตองมีการทําชองทางสําหรับรถขนสง
สาธารณะและเก็บคากอใหเกิดความหนาแนนของการจราจรจากรถสวนบุคคลดวยจึงจะไดผล 

 Glaister, Newbery and Goodwin (2005) ศึกษานโยบายสาธารณะเกี่ยวกับการเก็บคา
ใชถนน พบวาการเก็บคาใชถนนมีประโยชนในทางกวางในกรณีของลอนดอน สาเหตุที่ประชาชน
ไมใชระบบขนสงสาธารณะเนื่องจาก มีทัศนคติที่ไมดีตอระบบขนสงสาธารณะ คาใชจายในระบบ
ขนสงสาธารณะสูง ขาดการจัดการที่ดีของรัฐ มีปญหาดานการบริหาร และไมมีการสนับสนุนดาน
การเงินแกผูใชบริการ เปนตน  วิธีการจัดการกับปญหาความแออัดของการจราจรในลอนดอนยัง
เปดกวางแตยังมีอุปสรรคและผลกระทบจากการจัดการซึ่งจะตองใชมาตรการที่เด็ดขาดเขามาจัดการ 
นโยบายการเก็บเงินคาใชถนนจะลดการทําลายสิ่งแวดลอม ซ่ึงรวมถึงสภาวะสิ่งแวดลอมดวย 
แนวทางหนึ่งที่จะทําใหการใชนโยบายไดผลคือการใหประชาชนตระหนักถึงปญหาโลกรอน ซ่ึงทวี
ความรุนแรงขึ้นเรื่อย ๆ 

 

 

http://www.findarticles.com/p/search?tb=art&qt=%22Luk%2C+James%22
http://www.findarticles.com/p/search?tb=art&qt=%22Olszewski%2C+Piotr%22
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2.2.3  สรุปการศึกษาและงานวิจัยท่ีผานมา 
 จากการศึกษางานวิจัยขางตน พบวาสามารถนํามาประยุกตใชกับงานวิจัยนี้ได โดย
ทําการประเมินปจจัยที่นักทองเที่ยวใหความสําคัญในการเลือกรูปแบบการเดินทางในแตละครั้ง 
โดยปจจัยนี้คือ  ความไมมั่นใจในระบบขนสงสาธารณะ คาโดยสารขนสงสาธารณะ ความเคยชิน 
(มีรถยนตสวนบุคคล) ความสะดวกสบาย ความรูสึกเปนสวนตัว ระยะเวลาในการรอคอย ระยะเวลา
บนรถขนสงสาธารณะ ความตรงเวลา ชวงเวลาที่ใหบริการ เสนทางที่ใหบริการ และความรูสึก
ปลอดภัย แลวนําปจจัยที่ไดนั้นไปวิเคราะห เพื่อหาปจจัยที่จะตองปรับปรุงแกไข และหาแนวทางที่
เหมาะสมในการควบคมุการนํารถยนตสวนบุคคลไปใชที่เกาะชาง  

การจัดการดานการขนสงที่ดีจะตองมีการจัดทําเปนระบบ โดยไมเพียงแตหามและ
ควบคุม แตตองสรางทางเลือกอื่น ๆ เพื่อรองรับความตองการการใชบริการหลังจากการมีมาตรการ
หามหรือควบคุมแลว โดยตองมีการศึกษาและหาแนวทางที่เหมาะสมมาใชกับพื้นที่นั้น ๆ 

 

 



บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 

 วิธีดําเนินการวิจัยประกอบดวยสวนตาง ๆ 5 ขั้นตอนคือ แนวทางในการศึกษา ขั้นตอนการ
วางแผนการสํารวจขอมูล ขั้นตอนการคัดเลือกปจจัย ขั้นตอนการสรางแบบสอบถามและขั้นตอน
การสรางแบบจําลอง 
 

3.1  แนวทางในการศึกษา 
งานวิจัยนี้มีแนวทางในการศึกษาดังนี้ 
1.   ทบทวนเอกสารที่เกี่ยวของ ทั้งนโยบายการพัฒนาเกาะชาง ปจจัยการควบคุมรถและ

แนวทางการควบคุมรถยนต 
2.  รวบรวมขอมูลจากทั้งหนวยงาน และการสัมภาษณ โดยใชแบบสอบถามที่จัดทําขึ้นทั้ง

การสัมภาษณเพื่อทดสอบแบบสอบถามและการสัมภาษณเพื่อเก็บขอมูล 
3.  วิเคราะหขอมูลเบื้องตนเพื่อหาตัวแปรที่มีผลตอการตัดสินใจนํารถไปใชบนเกาะชาง 
4.  สรางแบบจําลองเพื่อนํามาหาคาสัมประสิทธ์ิที่มีผลตอพฤติกรรมและทดสอบคาทาง

สถิติเพื่อความถูกตองของการพยากรณ 
5.  พยากรณพฤตกิรรมการนํารถยนตมาใชบนเกาะชาง 
6.  สรุปผลวิจัยและจัดทําขอเสนอแนะ 
การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกของนักทองเที่ยวมักจะมีปจจัยที่เกี่ยวของเปน

จํานวนมาก ดังนั้นหากนําปจจัยทั้งหมดมาทําการวิเคราะหดวยเทคนิค Conjoint Analysis ในคราว
เดียวกันจะทําใหการสํารวจขอมูลมีความยุงยากซับซอน ซ่ึงจะทําใหปจจัยที่ไดไมสอดคลองกับ 
พฤติกรรมที่แทจริงของนักทองเที่ยว ดังนั้นจะตองทําการปรับลดจํานวนปจจัยลงเพื่อใหไดกลุมของ
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกของนักทองเที่ยวมากที่สุด แลวนําปจจัยเหลานั้นมาวิเคราะห
หาอิทธิพลโดยใชเทคนิค Conjoint Analysis ตอไป  
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 3.1.1  การศึกษาและรวบรวมขอมูลพื้นท่ีศึกษาเบื้องตน 
 ศึกษาขอมูลเบื้องตนของพื้นที่ศึกษาซึ่งก็คือเกาะชาง จังหวัดตราด โดยทําศึกษา
เกี่ยวกับสภาพพื้นที่โดยทั่วไป จํานวนประชากร จํานวนนักทองเที่ยว สภาพการเดินทางภายในเกาะ
และการเดินทางระหวางเกาะกับแผนดิน ซ่ึงขอมูลสวนนี้หาไดโดยการสํารวจขอมูลในพื้นที่และ
ขอมูลจากเอกสาร  

3.1.2  การสํารวจสภาพปจจุบันและหาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 การศึกษานี้จะพิจารณาปจจัยตาง ๆ ที่มีอิทธิพลตอการคัดเลือกรูปแบบการเดินทาง 

โดยการสอบถามจากนักทองเที่ยวที่ใชรถสวนบุคคล และนักทองเที่ยวท่ีใชระบบขนสงสาธารณะ 
โดยจะศึกษาสภาพปญหาของระบบการเดินทางในปจจุบัน และปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบ
การเดินทาง ปจจัยนี้จะเปนปจจัยที่ตั้งขึ้นมาให โดยผูตอบแบบสอบถามจะประเมินและใหคะแนน
ความสําคัญและความพึงพอใจของแตละปจจัยที่ใชเลือกรูปแบบในการเดินทาง  

 การวิเคราะหคาเฉลี่ยความสําคัญของแตละปจจัย  และจัดลําดับปจจัยของการ
ใหบริการจะใชวิธีวิเคราะหคาคูอันดับ (Quadrant Analysis) ซ่ึงเปนวิธีการที่ใชวัดระดับความพึง
พอใจของผูใชบริการ เพื่อใหเกิดความเขาใจและมองเห็นภาพรวมของการจัดลําดับของปจจัยตาง ๆ 
ไดดีขึ้น ซ่ึงทําไดโดยการลงตําแหนงคาคูอันดับของปจจัยลงบนพื้นแผนภูมิที่กําหนดใหคา
ความสําคัญแสดงในแกนนอน และคาความพึงพอใจแสดงในแกนตั้ง 

 กอนทําการลงตําแหนงคาคูอันดับของปจจัยตาง ๆ บนพื้นที่แผนภูมิคาความสําคัญ
และคาระดับความพึงพอใจของแตละปจจัยการใหบริการที่ไดจากการสํารวจขอมูลดวย
แบบสอบถามจะถูกนํามาคํานวณเพื่อหาคาเฉลี่ย จากนั้นนําคาคูอันดับระหวางคาเฉลี่ยความสําคัญ
และความพึงพอใจของแตละปจจัยมาทําการลงจุดในพื้นที่แผนภูมิตามที่กลาวมาแลว  โดย
ความหมายในแตละสวนของพื้นที่แผนภูมิจะบงบอกถึงทัศนคติของผูโดยสารที่มีตอปจจัยตาง ๆ 
และบอกใหทราบถึงกลุมของปจจัยที่ควรไดรับการปรับปรุงใหมีคุณภาพดีขึ้น ความหมายของพื้นที่
แผนภูมิแสดงดังรูปที่ 3.1 

 จากรูปที่ 3.1 ปจจัยที่ผูวิเคราะหควรใหความสนใจมากที่สุดไดแก ปจจัยที่อยูในพื้นที่
ของปจจัยที่ตองไดรับการปรับปรุง (Weaknesses or Opportunity) เนื่องจากเปนพื้นที่ที่ผูตอบ
แบบสอบถามใหความสําคัญมากแตมีความพึงพอใจนอย โดยพื้นที่สวนนี้จะถูกกําหนดใหเปน 
พื้นที่เปาหมาย (Target Area) ปจจัยที่มีคูอันดับอยูในพื้นที่สวนนี้จะถูกนําไปวิเคราะหและปรับปรุง 

 
 

 
 



 20 

        พึงพอใจมากที่สุด    
           
           

 
maintenance of effort : พื้นที่ของ 
ปจจัยที่ควรไดรับการรักษาระดับ   

strength : พื้นที่ของปจจัยทีม่ี
คุณภาพของการใหบริการสูง   

 คุณภาพไว       
           

สําคัญ 
นอย         

สําคัญ
มาก 

ที่สุด         ที่สุด 
           

 
non-critical : พื้นที่ของปจจยัที ่
ไมสงผลกระทบตอบริการ   

weaknesses or opportunity : 
พื้นที่ของปจจยัที่ตองไดรับการ   

 ในระดับรุนแรง   ปรับปรุง   
           
      Target Area    
           
         พึงพอใจนอยที่สุด    

 
รูปที่ 3.1 ความหมายของพืน้ที่แผนภูม ิ

 
3.1.3  การสํารวจโดยใชเทคนิค Conjoint Analysis 
 ผลจากการวิเคราะหที่ไดจากการสํารวจความคิดเห็นโดยตรง (Direct Question) 

เกี่ยวกับสภาพปจจุบันและปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง ทําใหทราบถึงปจจัย
และความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการคัดเลือก แตผลลัพธที่ไดดังกลาวไมสะทอนถึงพฤติกรรมที่
แทจริงของตัวเลือก เนื่องจากเปนการกําหนดใหผูตอบพิจารณาทีละปจจัยแลวใหน้ําหนัก
ความสําคัญ ซ่ึงวิธีการดังกลาวไมสอดคลองกับการตัดสินใจในสถานการณจริง เนื่องจากวาการ
ตัดสินใจเลือกที่เกิดขึ้นจริงนั้นผูคัดเลือกจะตองพิจารณาหลาย ๆ ปจจัยพรอมกัน เพื่อทําการ
เปรียบเทียบขอดีและขอดอย (Trade – off) แตละทางเลือกและทําการคัดเลือกทางเลือกที่สามารถ
สนองตอบความตองการไดมากที่สุด 
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 เทคนิค Conjoint Analysis สามารถใชในการวิเคราะหหาอิทธิพลของแตละปจจัยที่มี
ผลตอการคัดเลือกของนักทองเที่ยว โดยการวิเคราะหหาอิทธิพลดังกลาวผูวิจัยจะใชวิธีการประมาณ
จากแบบจําลอง Logit  

 วิธีการสํารวจและวิเคราะหขอมูลดวยเทคนิค Conjoint Analysis ในการศึกษานี้ผูวิจัย
เลือกเทคนิคการตรวจสอบพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกของกลุมเปาหมาย โดยการสมมติ
สถานการณตาง ๆ ของการใหบริการแลวใหนักทองเที่ยวกลุมเปาหมายเลือกรูปแบบสถานการณที่
พึงพอใจมากที่สุด โดยการนําปจจัยที่ไดจากการคัดเลือกในแบบสอบถามชุดกอนหนานี้มาใชใน
การสมมติสถานการณทางเลือก   

 ในสวนของการกําหนดวิธีการสํารวจขอมูลจากแบบสอบถามชุดนี้จะใชวิธีการ
สัมภาษณโดยตรงจากผูตอบแบบสอบถาม  

3.1.4  การพัฒนาแบบจําลองการเลือก 
 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกมีหลายขั้นตอน  ขั้นตอนแรกเปนการกําหนด

โครงสรางของแบบจําลอง จากนั้นจะนําเสนอวิธีการที่ใชในการตรวจสอบความนาเชื่อถือของ
แบบจําลอง และในลําดับสุดทายจะนําแบบจําลองที่ได มาใชในการหาอิทธิพลของแตละปจจัยที่มี
ผลตอการคัดเลือกจากคาความยืดหยุน ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
 3.1.4.1 การกําหนดรูปแบบโครงสรางของแบบจําลอง 

 สําหรับการศึกษาในครั้งนี้ ตัวแปรอิสระท่ีนํามาใชเปนองคประกอบของ
แบบจําลองซึ่งจะปรากฏอยูในฟงกช่ันอรรถประโยชน (Utility Function) จะไดมาจากการสํารวจ
ขอมูลจากแบบสอบถามโดยเทคนิค Conjoint Analysis ดังนี้ 

 
...2222110 ++++= XXXVi ββββ   (3.1) 

 
โดยที่  
  คือ  อรรถประโยชนของทางเลือก i Vi

iX  คือ  ตัวแปรตัวที่ i ที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจของผูใชบริการ  

iβ  คือ  สัมประสิทธิ์ที่แสดงอิทธิพลของตัวแปรตัวท่ี i ที่มีตอระดบัความพึงพอใจ 
 

แบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนที่ผูใชบริการจะตัดสินใจเลือกเปน
แบบจําลองที่อยูในรูปแบบจําลอง Logit ดังนี้  
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โดยที ่  

)(iPn  คือ  ความนาจะเปนของผูใชบริการ n จะเลอืกทางเลือก i 
    ,  คือ  Deterministic Part ของ Utility Function ของทางเลือก i และ j สําหรับ n inV jnV

  คือ  เซตของทางเลือกทั้งหมดที่มีใหผูใชบริการ n เลือก nC

 
  3.1.4.2 การตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลอง 

การประเมินความถูกตองและความนาเชื่อถือของแบบจําลอง ประกอบดวย
รายละเอียดดังตอไปนี้ 

1. การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 
เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรใด ๆ ที่มีผลตอ

ความพึงพอใจของนักทองเที่ยวที่จะไดรับจากบริการ สัมประสิทธิ์ที่เครื่องหมายเปนบวก แสดงวา
ความพึงพอใจที่ไดรับจะสูงขึ้นตามคาของตัวแปร และถามีเครื่องหมายเปนลบแสดงวาความพึง
พอใจจะลดลงหากตัวแปรมีคาสูงขึ้น 

2.  การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระแตละตัว 
ขั้นตอนนี้จะเปนการตรวจสอบตัวแปรที่นําเขามาพิจารณาในการสราง

แบบจําลองวา มีความสําคัญหรือมีอิทธิพลตอแบบจําลองหรือไม ดวยการตรวจสอบวาคา
สัมประสิทธิ์ที่เปนผลลัพธจากการพัฒนาแบบจําลองนั้นมีความแตกตางจากคาศูนยอยางมีนัยสําคัญ
หรือไม 

คาสัมประสิทธิ์ที่วิเคราะหดวยวิธี  Maximum Likelihood เปนตัวแปรสุม 
(Random Variables) ที่มีลักษณะการกระจายเบนเขาสูการกระจายแบบปกติ หากขอมูลมีจํานวน
มากพอ (Asymptotically Normal) ดังนั้นสัดสวนระหวางคาสัมประสิทธิ์กับคาสัมบูรณของคา
เบี่ยงเบนมาตรฐานจะใหคาสถิติ t (t-statistics) ดังแสดงในสมการตอไปนี้ 
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โดยที ่
  คือ  คาสถิติ t ที่มีองศาอิสระ (Degree of Freedom) เทากับ N-K kNt −

*
kβ  คือ  สัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ K ประมาณคาดวยวิธี Maximum Likelihood 

)( *
kV β  คือ  ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่  K 

N  คือ  จํานวนขอมูลที่ใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์ 
K  คือ  จํานวนสมัประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยูในแบบจําลอง 
 

3.  การตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง (Goodness of Fit) 
การตรวจสอบระดับความสอดคลองเปนการตรวจสอบความสามารถของ

แบบจําลองที่จะอธิบายพฤติกรรมของนักทองเที่ยวผูใชบริการซึ่งปรากฏอยูในชุดขอมูลที่นํามาใช
ประมาณคาสัมประสิทธิ์   ซ่ึงสามารถวัดไดดวยดัชนีวัดความสอดคลอง (Likelihood Ratio Index) 
ดังแสดงในสมการตอไปนี้ 

 

)0(
)(1

*
2

LL
LL βρ −=  (3.4) 

 
โดยที ่  
  คือ  คาลอการิทึ่มของฟงก ช่ันความนาจะเปนที่ ไดจากการประมาณคา

สัมประสิทธิ์ 
)( *βLL

  คือ  คาลอการิทึ่มของฟงกช่ันความนาจะเปน ในกรณีที่สมมติใหคาสัมประสิทธ์ิ
ทุกตัวมีคาเทากับศูนย 

)0(LL

 
ดัชนีวัดความสอดคลองของแบบจําลองจะมีคาอยูระหวาง 0 กับ 1 คลายกับ

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่นิยมใชวัดความสามารถในการอธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปร
ของสมการความถดถอย (Regression Equation) คาทั้งสองจะสื่อความหมายตางกัน คาสัมประสิทธิ์   
สหสัมพันธจะชี้ถึงสัดสวนความผันแปร (Variation) ของตัวแปรตาม (Dependent Variable) ที่
สามารถอธิบายไดดวยสมการถดถอย  ในขณะที่ดัชนีวัดความสอดคลองจะแสดงถึงความสามารถ
ของแบบจําลองที่จะอธิบายพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริง  ถาดัชนีมีคาเทากับ 1 แสดงวาแบบจําลอง
สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางไดถูกตองสมบูรณตรงตามที่สํารวจไดจริง 
แตถามีคาเทากับ 0 แสดงวา  การใชเพียงสามัญสํานึกคาดเดาวานักทองเที่ยวมีแนวโนมที่จะเลือกใช
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บริการแตละทางเลือกเทากัน จะสามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกใชบริการไดถูกตองเทากับการ
วิเคราะหดวยแบบจําลอง 

4.  การตรวจสอบคาความถูกตองโดยรวม (The Overall Percent Correction) 
เปนการตรวจสอบวา รอยละความถูกตองของแบบจําลองแตกตางจากคาทีไ่ด

จากการสังเกตมากนอยเทาไร โดยถาแบบจําลองมีรอยละความถูกตองมากแสดงวาแบบจําลองมี
โอกาสทํานายถูกตองมาก  

  3.1.4.3 การหาอิทธิพลของปจจัยโดยใชการวิเคราะหความยืดหยุน 
การแปลความหมายของแบบจําลองที่พัฒนาขึ้นมาสามารถทําไดโดยการ

พิจารณาความยืดหยุนของตัวแปร เมื่อตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งในระบบที่ เราพิจารณามีการ
เปล่ียนแปลงยอมทําใหผูใชบริการมีการตอบสนองตอระบบที่เปล่ียนไป เชน การเปลี่ยนแปลงของ
ราคาสินคายอมทําใหลูกคามีความตองการซื้อสินคานั้นเปลี่ยนไป การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นนี้
เ รียกวาความยืดหยุน  ซ่ึงเปนการเปรียบเทียบความตองการที่ เปลี่ยนแปลงกับคาตัวแปรที่
เปลี่ยนแปลงตามนโยบายตาง ๆ  สามารถเขียนเปนสมการไดดังสมการที่ 3.5  

 
 

XU
XU

UX
∂∂

=ε      (3.5) 

 
โดยที่ 

UXε   คือ  ความยืดหยุนของความตองการที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงตัวแปร X  
U   คือ  ความตองการกอนเกิดการเปลี่ยนแปลงตัวแปรที่สนใจ 
X  คือ  ตัวแปรที่สนใจในสภาพกอนการเปลี่ยนแปลง 

X
U
∂
∂  คือ  อนุพันธของ U เทียบกับ X 

 

ความยืดหยุนของตัวแปรสามารถใชพยากรณความตองการ เพื่อเปนแนวทาง
ในการกําหนดนโยบายตอไป  
 

3.2  ขั้นตอนการวางแผนการสํารวจขอมูล 
 เปนขั้นตอนการกําหนดรายละเอียดของการสํารวจ โดยระบุถึงวิธีการสํารวจ กลุมตัวอยาง 
และเครื่องมือที่ใชในการสํารวจ ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 
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3.2.1  วิธีการสํารวจ 

 การสํารวจครั้งนี้ทําการเก็บขอมูลจากนักทองเที่ยวโดยเปนการสัมภาษณแบบตัวตอ
ตัว เนื่องจากสามารถอธิบายและนําเสนอรายละเอียดการสํารวจขอมูลใหผูถูกสัมภาษณไดและผูถูก
สัมภาษณก็สามารถสอบถามขอสงสัยในการสํารวจได ซ่ึงจะทําใหไดขอมูลที่ถูกตองและนาเชื่อถือ   
 3.2.2  กลุมตัวอยางและขนาดตัวอยาง 

 กลุมตัวอยางเปนนักทองเที่ยวที่มาทองเที่ยวเกาะชางซึ่งเปนผูใชรถขนสงสาธารณะ
และผูใชรถสวนบุคคล 

จํานวนขนาดตัวอยางคํานวณจากสมการ Simple Random Samples โดยพิจารณา
ความนาจะเปนของทางเลือก (สัดสวน) (Louviere, Hensher and Swait) ดังนี้ 

 

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ +

≥ −

2
11

2

αφ
rpa

qn  (3.6) 

 
โดยที ่
  คือ   จํานวนตัวอยาง n

  คือ    q )1( p−

  คือ   สัดสวนประชากรจริง p

  a  คือ  relative accuracy  
 r  คือ  จํานวนทางเลอืกที่สํารวจ 
   คือ  สัดสวนผกผันสะสมของการกระจายตัวแบบปกติ 1−φ

 α   คือ  รอยละความถกูตอง 
 

จากสมการ 3.6 เมื่อนํามาคํานวณเพื่อหาขนาดตัวอยางที่จะใชในการสํารวจ พบวา
จํานวนตัวอยางที่นอยที่สุดที่คํานวณไดคือ 84 ตัวอยาง ดังนั้นการสํารวจครั้งนี้จึงทําการเก็บขอมูล
จํานวน 135 ตัวอยาง เพื่อใหมีจํานวนมากกวาจํานวนตัวอยางที่คํานวณได 

3.2.3  เคร่ืองมือท่ีใชในการสํารวจ 

 การสํารวจครั้งนี้ใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการสํารวจ โดยแบบสอบถามที่ใช
ในการเก็บขอมูลมีจํานวน 2 ชุด คือ แบบสอบถามชุดที่ 1 และแบบสอบถามชุดที่ 2 

 แบบสอบถามชุดที่ 1 เปนแบบสอบถามเพื่อวัดทัศนคติของนักทองเที่ยว  ซ่ึง
ประกอบดวย 2 ตอนคือ ตอนที่ 1 เปนคําถามเกี่ยวกับลักษณะทั่วไปของผูตอบ เชน เพศ อายุ อาชีพ 
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เปนตน และตอนที่ 2 เปนคําถามเกี่ยวกับทัศนคติที่มีตอปจจัยตาง ๆ โดยใหนักทองเที่ยวซ่ึงเปน
ผูตอบใหคะแนนระดับความสําคัญและความพึงพอใจของปจจัยตาง ๆ ในแตละรูปแบบการเดินทาง 
โดยใหคะแนนมากที่สุดถึงนอยที่สุด โดยปจจัยเหลานี้ไดมาจากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 แบบสอบถามชุดที่ 2 เปนแบบสอบถามเพื่อตรวจสอบพฤติกรรมการตัดสินใจของ
นักทองเที่ยวตอรูปแบบการเดินทางบนเกาะชาง โดยสมมติสถานการณตาง ๆ ของรูปแบบการ
เดินทางใหนักทองเที่ยวเลือกรูปแบบการเดินทางที่พึงพอใจมากที่ สุด  โดยใชปจจัยจาก
แบบสอบถามชุดที่ 1 เปนทางเลือก 
 

3.3  ขั้นตอนการสรางแบบสอบถามและการคัดเลือกปจจัย 
 แบบสอบถามที่ใชในการสํารวจครั้งนี้มี 2 ชุด ชุดที่ 1 เปนแบบสอบถามเพื่อวัดความพึง
พอใจและการใหความสําคัญของปจจัยตาง ๆ ที่ไดคัดเลือกมาจากงานวิจัยที่เกี่ยวของ และชุดที่ 2 
เปนแบบสอบถามเพื่อวัดทัศนคติที่มีตอนโยบายที่ไดจัดทําขึ้น ซ่ึงวิธีการสรางแบบสอบถามทั้ง 2 
แบบแสดงดังหัวขอ 3.4.1 และ 3.4.2 

3.3.1  การสรางแบบสอบถามชุดท่ี 1 

 การรวบรวมปจจัยจากการศกึษางานวิจยัทีเ่กี่ยวของสามารถแบงปจจัยทีใ่ชในการ
เลือกรูปแบบการเดินทางได 3 ดาน ดังนี ้
 1.  ดานคุณภาพ 

 -  เสนทางบริการครอบคลุมพื้นที ่
 -  ชวงเวลา เร่ิม - หยดุ ใหบริการ 

 -  จํานวนรถหรือความถี่เหมาะสม 
 -  เดินรถตรงเวลา 
 -  ไมแออัด (โอกาสมีที่นั่ง) 
 -  ความสบายขณะนั่งในรถ 
 -  ความสะอาดของตัวรถ 

 2.  ดานราคา 
 -  คาโดยสาร 
 3.   ดานความรูสึก 

 -  มารยาทของพนักงานขับรถ 
 -  ความเปนสวนตวั 
 -  ความใสใจตอผูโดยสารของผูใหบริการรถสาธารณะ 
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 -  ความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถ 
 -  ความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร 
 -  ความมั่นใจในระบบขนสงสาธารณะ 
 -  ความเคยชนิตอรูปแบบการเดินทางที่ใชเปนประจํา 

 ในแบบสอบถามชุดที่ 1 นี้ ทําการเก็บขอมูล ความสําคัญและความพึงพอใจใน
รูปแบบการเดินทางที่ผูตอบแบบสอบถามใชในปจจุบัน โดยผูตอบแบบสอบถามจะใหคาคะแนน
ในปจจัยตาง ๆ ตั้งแต 1 ถึง 5 (นอยที่สุดถึงมากที่สุด) โดยเมื่อทําการเก็บขอมูลแลว และทําการ

วิเคราะหแยกกลุมผูใชบริการ 2 กลุมคือ 

1. กลุมผูใชรถขนสงสาธารณะ 

คาเฉลี่ยความสําคัญและความพึงพอใจตอปจจัยการเดินทางในรถขนสงสาธารณะ
แสดงดังตารางที่ 3.1 ซ่ึงคาคูอันดับแสดงความสําคัญและความพึงพอใจตอปจจัยสามารถแสดงใน
แผนภูมิได ดังรูปที่ 3.2 แกนตั้งแสดงคาความสําคัญและแกนนอนแสดงคาความพึงพอใจ 

 

ตารางที่ 3.1 คาเฉลี่ยความสําคัญและความพึงพอใจตอปจจัยการเดินทางโดยรถขนสงสาธารณะ 

ปจจัย ความสําคัญ 
ลําดับ

ความสําคัญ 
ความ 

พึงพอใจ 
ลําดับ 

ความพึงพอใจ 
1. เสนทางบริการครอบคลุมพื้นที ่ 4.29 6 2.21 10 
2. ชวงเวลา เริ่ม - หยดุ ใหบริการ 4.28 7 2.45 7 
3. จํานวนรถหรือความถี่เหมาะสม 4.22 9 2.45 7 
4. เดินรถตรงเวลา 4.30 5 2.38 9 
5. ไมแออัด (โอกาสมีที่นั่ง) 4.33 4 2.53 5 
6. ความสบายขณะนั่งในรถ 4.35 2 2.58 4 
7. ความสะอาดของตัวรถ 4.25 8 2.66 3 
8. ความใสใจตอผูโดยสาร 4.29 6 2.75 2 
9. ความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถ 4.34 3 2.82 1 
10. ความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร 4.40 1 2.44 8 
11. คาโดยสาร 4.40 1 2.08 11 
12. มารยาทของพนักงานขบัรถ 4.35 2 2.50 6 
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1

2

3

4

5

1 2 3 4 5

ความพึงพอใจ

คว
าม
สํา
คัญ

1. เสนทางบริการครอบคลุมพื้นท่ี 2.ชวงเวลา เร่ิม - หยุด ใหบริการ
3. จํานวนรถหรือความถ่ีเหมาะสม 4. เดินรถตรงเวลา
5. ไมแออัด (โอกาสมท่ีีนั่ง) 6. ความสบายขณะนั่งในรถ
7. ความสะอาดของตัวรถ 8. ความใสใจตอผูโดยสาร
9. ความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถ 10. ความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร
11. คาโดยสาร 12. มารยาทของพนักงานขับรถ

สัญลักษณและความหมาย

 
 

รูปที่ 3.2 คาคูอันดับความสาํคัญและความพึงพอใจของผูใชระบบขนสงสาธารณะ 

 
2. กลุมผูใชรถสวนบุคคล 

คาเฉลี่ยความสําคัญและความพึงพอใจตอปจจัยการเดินทางในรถสวนบุคคลแสดง
ดังตารางที่ 3.2 คาคูอันดับแสดงความสําคัญและความพึงพอใจตอปจจัยสามารถแสดงในแผนภูมิได 
ดังรูปที่ 3.3 แกนตั้งแสดงคาความสําคัญและแกนนอนแสดงคาความพึงพอใจ 
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ตารางที่ 3.2 คาเฉลี่ยความสําคัญและความพึงพอใจตอปจจัยการเดินทางโดยผูใชรถสวนบุคคล 

ปจจัย 
ความสําคัญ 

ลําดับ
ความสําคัญ 

ความ 
พึงพอใจ 

ลําดับ 
ความพึงพอใจ 

1. มั่นใจในระบบขนสงสาธารณะ 3.74 5 2.82 4 
2. คาโดยสารขนสงสาธารณะ 3.63 6 2.70 5 
3. เคยชิน(มีรถสวนตัว) 4.40 4 4.22 1 
4. สะดวกสบาย 4.46 2 4.21 2 
5. เปนสวนตวั 4.47 1 4.21 2 
6. รูสึกปลอดภัย 4.44 3 3.68 3 

 

1

2

3

4

5

1 2 3 4

ความพึงพอใจ

คว
าม
สํา
คัญ

5

1. มัน่ใจในระบบขนสงสาธารณะ 2. คาโดยสารขนสงสาธารณะ
3. เคยชิน(มรีถสวนตัว) 4. สะดวกสบาย
5. เปนสวนตัว 6. รูสึกปลอดภัย

สัญลักษณและความหมาย

 
 

รูปที่ 3.3 คาคูอันดับความสาํคัญและความพึงพอใจของผูใชรถสวนบุคคล 
 

จากตารางที่ 3.1 และ 3.2 พบวาปจจัยที่นักทองเที่ยวทั้งผูใชรถขนสงสาธารณะและ
ผูใชรถสวนบุคคลใหความสําคัญเปนอันดับตน ๆ คือ ความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสารและรอรถ คา
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โดยสาร ความสบายขณะนั่งในรถ มารยาทของพนักงานขับรถ โดยในกลุมของผูใชรถสวนบุคคล
นักทองเที่ยวใหความสําคัญกับปจจัยความเปนสวนตัวมาเปนอันดับแรกดวย 

3.3.2  การสรางแบบสอบถามชุดท่ี 2 

 ปจจัยความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสารและรอรถ คาโดยสาร ความสบายขณะนั่ง   
ในรถ รวมทั้งปจจัยความเปนสวนตัว เปนปจจัยที่สามารถควบคุมได โดยการสรางนโยบายหรือ
ปรับปรุงองคประกอบของรูปแบบการเดินทาง แตปจจัยดานมารยาทของพนักงานขับรถไมสามารถ
หาแนวทางหรือนโยบายใดมาปรับปรุงได จึงตองขามการนําปจจัยนี้มาพิจารณาสรางทางเลือกใน
รูปแบบการเดินทาง 

จากรายงานการศึกษาเรื่อง Improving Public Transit Options For Older Persons 
(Burkhardt, McGavock and Nelson, 2003) ระบุวาการเลือกรูปแบบการเดินทางขึ้นอยูกับหลายตัว
แปร เชน องคประกอบของการขนสง ราคา ความนาเชื่อถือ มารยาทของคนขับรถ ความสบายของ
ตัวรถ ความปลอดภัย และความสุภาพของผูโดยสารคนอื่น ๆ การเพิ่มคุณภาพการใหบริการของ
ระบบขนสงสาธารณะตามตารางที่ 3.3 จะทําใหองคกรสามารถวางแผนในการปรับปรุงระบบได  

 

ตารางที่ 3.3 คุณภาพการใหบริการและลักษณะของบริการ 
คุณภาพการใหบริการ ลักษณะของบริการ 

ความสามารถ ระดับการใหบริการ 
ระยะเวลาในการรอรับบริการ 
ความคุมครอง 
ความรวดเรว็ในการใหบริการ 
ชวงเวลาใหบริการ 

ความนาเชื่อถือ ตรงเวลา 
การใหบริการ 
การติดขัดของการใหบริการ 
ผูใหบริการ 
ยานพาหนะ 

ผูใหบริการ ความมีมารยาท และความสามารถของ
คนขับรถ 
ภาพลักษณ  
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ตารางที่ 3.3 คุณภาพการใหบริการและลักษณะของบริการ (ตอ) 
คุณภาพการใหบริการ ลักษณะของบริการ 

ความปลอดภยั อุบัติเหตุการชน 
การบาดเจ็บ 
พฤติกรรมของผูโดยสาร 
อาชญากรรม/การรักษาความปลอดภัย 

ความสบาย การมีที่นั่ง 
ควบคุมภูมิอากาศได 
เปนสวนตวั 

การซอมบํารุงและอู การออกแบบตัวรถ 
การทําความสะอาดรถ 
การเขาอูรถ 
อูรถ 

ขอมูล ความชัดเจนของขอมูลสาธารณะ 
การใหขอมูลทางโทรศัพท 
การใหขอมูลที่เปนประโยชน 

 
การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะในดานตาง ๆ ตามลักษณะของบริการจะทําให   

ผูเดินทางนิยมใชรถขนสงสาธารณะมากขึ้น ในการศึกษานี้ปจจัยที่นํามาปรับปรุงคือ ความรูสึก
ปลอดภัย คาโดยสาร ความสบายขณะนั่งในรถ และความเปนสวนตัว  ซ่ึงสามารถทําไดโดย การ
ปรับปรุงรถขนสงสาธารณะและคาโดยสารรถขนสงสาธารณะ ซ่ึงสิ่งเหลานี้สามารถแทนใหเปน
รูปธรรมได โดยการแทนรูปแบบการปรับปรุงรถขนสงสาธารณะเปนการเดินทางโดยรถสองแถว 
ซ่ึงเปนรถที่ใชอยูในปจจุบัน รถโดยสารขนาดเล็กมีลักษณะเปนรถโดยสารมีที่นั่งประมาณ 24 ที่นั่ง 
และรถโดยสารพิเศษ เปนรถโดยสารซึ่งมีความสะดวกสบายและเปนสวนตัวมากกวารถโดยสาร
ขนาดเล็ก และปรับปรุงคาโดยสารรถขนสงสาธารณะเปน ไมเสียคาใชจาย 10 และ 20 บาทตอเที่ยว 
และเพิ่มปจจัยการควบคุมการนํารถยนตสวนบุคคลไปใชบนเกาะชางดวย คือ คาธรรมเนียมการนํา
รถยนตสวนบุคคลไป เปนคาใชจายในอัตรา 100, 200, 300, 400, 500 และ 600 บาท ตอคัน ซ่ึง
แสดงไดดังตารางที่ 3.4  
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ตารางที่ 3.4 ปจจัยและระดับของปจจัย 

ปจจัย ระดับของปจจยั 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตไปเกาะชาง 100, 200, 300, 400, 500 และ 600 (บาทตอคัน) 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ 0, 10, 20 (บาท)  
ประเภทรถขนสงสาธารณะ รถสองแถว รถโดยสารขนาดเล็ก รถโดยสารพิเศษ 

  
 จํานวนสถานการณที่ผูถูกสัมภาษณพิจารณาจะเพิ่มขึ้นตามจํานวนตัวแปรและการ

ผันแปรของคาของตัวแปรที่สมมุติขึ้น เพื่อใหเกิดสถานการณที่มีรูปแบบแตกตางกันออกไป หาก
ตองการที่จะวิเคราะหทั้งอิทธิพลโดยตรง (Main Effect) ของแตละตัวแปรและอิทธิพลรวมระหวาง
ตัวแปร (Interaction Effect) ที่มีผลตอระดับความพึงพอใจ ตองนําคาตัวแปรมาผสมผสานกันอยาง
เต็มรูปแบบ (Full Factorial Design) เชน คาธรรมเนียมการนํารถยนตไปเกาะชาง มี 6 ระดับ คา
โดยสารรถขนสงสาธารณะ 3 ระดับ และประเภทรถขนสงสาธารณะ 3 ระดับ การผสมผสานแบบ
เต็มรูปจะทําใหเกิดสถานการณที่แตกตางกันไดทั้งสิ้น 6x3x3 = 54 รูปแบบ ซ่ึงการผสมผสานแบบ
เต็มรูปจะชวยใหสามารถวิเคราะหอิทธิพลของตัวแปรที่มีตอพฤติกรรมของผูบริโภคไดโดยละเอียด  
แตการกระทําตามการวิธีดังกลาวจะทํามีสถานการณทางเลือกจํานวนมากเกินกวาที่ผูใหสัมภาษณ
แตละคนจะสามารถพิจารณาไดทั้งหมดในเวลาจํากัด วิธีการหนึ่งที่สามารถหลีกเลี่ยงปญหานี้ได คือ 
การใหผูใหสัมภาษณสุมเลือกเพียงบางสถานการณเทานั้น เชน สุมเลือกเพียง 9 สถานการณจาก
ทั้งหมด 27 สถานการณ วิธีการนี้ก็มีขอเสียคือ เกิดความยุงยากในการบริหารจัดการขอมูลท่ีไดจาก
การสํารวจ เพราะกลุมสถานการณที่ผูถูกสัมภาษณแตละคนเลือกขึ้นมานั้นจะแตกตางกันออกไป 
หรืออาจตองใชเครื่องคอมพิวเตอรในการสุมชุดคําถามและสถานการณใชกับผูถูกสัมภาษณเพื่อ
แกปญหานี้ 

 วิธีการหนึ่งที่จะสามารถลดจํานวนสถานการณใหมีจํานวนเหมาะสมยิ่งขึ้น แทนการ
นําตัวแปรมาผสมผสานกันอยางเต็มรูปแบบ คือการนําตัวแปรมาผสมผสานกันแบบไมเต็มรูปแบบ
(Fractional Factorial Design) วิธีนี้จะทําใหจํานวนสถานการณทางเลือกลดลง และจะเปนการ
ผสมผสานโดยกําจัดความสัมพันธระหวางตัวแปร (Correlation) ใหเปนศูนย เพื่อท่ีจะสามารถแยก
อิทธิพลของตัวแปรออกจากกันไดอยางแทจริง ซ่ึงเปนกฎเกณฑที่สําคัญของวิธีการนี้ ขอเสียของวิธี
นี้คือ ขอมูลที่ไดจากการสํารวจจะใชวิเคราะหเฉพาะอิทธิพลโดยตรงของตัวแปรเทานั้น อิทธิพล
รวมของตัวแปรจะถูกตัดออกไป การวิจัยนี้จึงตัดสินใจเลือกวิธีการผสมผสานแบบไมเต็มรูปแบบมา
ใชในการกําหนดสถานการณทางเลือก (Louviere, Hensher and Swait) 
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จากปจจัยและระดับของปจจัยดังตารางที่ 3.4 สามารถจัดรูปแบบสถานการณได
ทั้งหมด 54 สถานการณ ซ่ึงมีจํานวนคอนขางมากตอการเก็บขอมูล ดังนั้นจึงทําการกําหนดรูปแบบ
การจับคูเพื่อปองกันการสับสนและสะดวกตอการจับคูดังตาราง ที่ 3.5  
 
ตารางที่ 3.5 รูปแบบโครงสรางการจับคู 

Number Level of attribute 1 Level of attribute 2 Level of attribute 3 
1 0 0 0 
2 0 2 1 
3 0 1 2 
4 1 0 0 
5 1 2 1 
6 1 1 2 
7 2 0 2 
8 2 1 1 
9 2 2 0 
10 3 0 2 
11 3 1 1 
12 3 2 0 
13 4 0 1 
14 4 1 0 
15 4 2 2 
16 5 0 1 
17 5 1 0 
18 5 2 2 

 
ดังนั้นจึงจัดเปนสถานการณไดทั้งหมด 18 สถานการณ ดังตารางที่ 3.6 
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ตารางที่ 3.6 จํานวนสถานการณที่ทําการเกบ็ขอมูล 

สถานการณ 
คาธรรมเนียมการ 

นํารถยนตไปเกาะชาง 
(บาทตอคัน) 

คาโดยสาร 
รถขนสงสาธารณะ 

(บาท) 

ประเภท 
รถขนสงสาธารณะ 

1 100 10 รถโดยสารพิเศษ 
2 300 20 สองแถว 
3 400 10 รถโดยสารขนาดเล็ก 
4 500 10 สองแถว 
5 500 20 รถโดยสารพิเศษ 
6 600 0 รถโดยสารขนาดเล็ก 
7 100 20 รถโดยสารขนาดเล็ก 
8 200 0 สองแถว 
9 200 10 รถโดยสารพิเศษ 
10 300 10 รถโดยสารขนาดเล็ก 
11 400 0 รถโดยสารพิเศษ 
12 600 10 สองแถว 
13 100 0 สองแถว 
14 200 20 รถโดยสารขนาดเล็ก 
15 300 0 รถโดยสารพิเศษ 
16 400 20 สองแถว 
17 500 0 รถโดยสารขนาดเล็ก 
18 600 20 รถโดยสารพิเศษ 

 
เมื่อทําการกําหนดสถานการณแลว มี 18 สถานการณใหผูถูกสัมภาษณพิจารณา ซ่ึง

อาจทําใหผูถูกสัมภาษณเกิดความสับสนหากวาตองพิจารณาตัวแปรที่ตองเปลี่ยนแปลงตลอดใน   
แตละสถานการณทางเลือกทั้งหมด ดังนั้นจึงดําเนินการแบงสถานการณเปน 3 ชุด โดยใหผูตอบ
แบบสอบถามแตละคนพิจารณาเพียง 6 สถานการณ ดังตารางที่ 3.7-3.9 
 

 



 35 

ตารางที่ 3.7 ชุดสถานการณทางเลือกที่ 1 

สถานการณ ปจจัยประกอบการพิจารณา 
ใชรถยนต 
สวนบุคคล 

ใชรถขนสง
สาธารณะ 

ไมไป 
เกาะชาง 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 100 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
10 บาท 
ตลอดสาย 

- 
1 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
พิเศษ 

- 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 300 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
20 บาท 
ตลอดสาย 

- 2 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 400 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
10 บาท 
ตลอดสาย 

- 
3 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

- 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 500 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
10 บาท 
ตลอดสาย 

- 4 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 500บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
20 บาท 
ตลอดสาย 

- 
5 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
พิเศษ 

- 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 600 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
ฟรี 

ตลอดสาย 
- 

6 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

- 
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ตารางที่ 3.8 ชุดสถานการณทางเลือกที่ 2 

สถานการณ ปจจัยประกอบการพิจารณา 
ใชรถยนต 
สวนบุคคล 

ใชรถขนสง
สาธารณะ 

ไมไป 
เกาะชาง 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 100 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
20 บาท 
ตลอดสาย 

- 
1 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

- 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 200 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
ฟรี 

ตลอดสาย 
- 2 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 200 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
10 บาท
ตลอดสาย 

- 
3 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
พิเศษ 

- 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 300 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
10 บาท
ตลอดสาย 

- 
4 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

- 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 400 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
ฟรี 

ตลอดสาย 
- 

5 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
พิเศษ 

- 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 600 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
10 บาท
ตลอดสาย 

- 6 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
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ตารางที่ 3.9 ชุดสถานการณทางเลือกที่ 3 

สถานการณ ปจจัยประกอบการพิจารณา 
ใชรถยนต 
สวนบุคคล 

ใชรถขนสง
สาธารณะ 

ไมไป 
เกาะชาง 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 100 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
ฟรี 

ตลอดสาย 
- 1 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 200 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
20 บาท
ตลอดสาย 

- 
2 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

- 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 300 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
ฟรี 

ตลอดสาย 
- 

3 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
พิเศษ 

- 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 400 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
20 บาท
ตลอดสาย 

- 4 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 500 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
ฟรี 

ตลอดสาย 
- 

5 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

- 

คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 600 บาท/คัน - - 

คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 
20 บาท
ตลอดสาย 

- 
6 

ประเภทรถขนสงสาธารณะ - 
รถโดยสาร
พิเศษ 

- 

 

 



 38 

3.4  ขั้นตอนการสรางแบบจําลอง 
 ขั้นตอนการสรางแบบจําลองประกอบดวย การกําหนดโครงสรางของแบบจําลอง  และการ
ตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลอง 

3.4.1  โครงสรางของแบบจําลอง 
แบบจําลอง Multinomial Logit ที่ใชในการพิจารณาการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ของนักทองเที่ยวเปนแบบจําลอง 3 ทางเลือกโดยมีทางเลือกคือ ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสง
สาธารณะและเลือกที่จะไมเดินทางไป ตัวแปรที่จะนํามาใชพิจารณาเปนหลักคือคาใชจายในการ
เดินทาง ซ่ึงหมายถึงคาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปในกรณีผูใชรถสวนบุคคล และคาใช
บริการรถขนสงสาธารณะในกรณีที่ใชรถขนสงสาธารณะ สวนตัวแปรอื่น ๆ จะเปนองคประกอบ
ของแบบจําลอง เพื่อใหแบบจําลองมีความนาเชื่อถือ และสามารถใชทํานายไดอยางทั่วไปในแตละ
บุคคล แบบจําลองมีรูปแบบ คือ  

 
Uauto  = β1fee + β2X2 + β3X3+…  (3.7) 

 
Utransit =ASC1 +  β1fare + β2X2 + β3X3+… (3.8) 

 
Unotgo = ASC2 + β2X2 + β3X3+… (3.9) 

 
โดยที ่

Uauto  คือ ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถยนตสวนบคุคล 
Utransit  คือ ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะ 
Unotgo คือ ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกไมเดินทางไปเกาะชาง 
ASCi  คือ Alternative Specific Constant ของทางเลือก i 
βi  คือ พารามิเตอรของตัวแปรลําดับที่ i 
fee  คือ ราคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะชาง มีหนวยเปนบาท/คัน 
fare  คือ คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ มีหนวยเปนบาท/คน 

 Xi คือ ตัวแปรตัวที่ i ที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจ  

 
3.4.2  การตรวจสอบความนาเชื่อถอืของแบบจําลอง 

 การตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองประกอบดวย 4 ขั้นตอนคือ 
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1.   การตรวจสอบเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ 
เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์เปนสิ่งแรกที่บงบอกวาแบบจําลองที่สรางขึ้นมีความ

ถูกตองหรือไมโดยในการสรางแบบจําลองในครั้งนี้กําหนดเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ไวดัง
ตารางที่ 3.10  

 
ตารางที่ 3.10 การกําหนดเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร 
ตัวแปร เครื่องหมาย พารามิเตอร ความหมาย 

fee - β1  คาธรรมเนียมการนํารถไป(บาทตอคัน)  
fare - β1 คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ(บาทตอคร้ัง) 
Transit1 -/+ β2 รถขนสงสาธารณะประเภทรถสองแถว 
Transit2 -/+  β3 รถขนสงสาธารณะประเภทรถโดยสารขนาดเล็ก 
Transit3 -/+ β4 รถขนสงสาธารณะประเภทรถโดยสารพิเศษ 
Sex -/+ β5 เพศหญิงหรือเพศชาย 
Age_1 -/+ β6 อายุนอยกวา 30 ป 
Age_2 -/+ β7 อายุ 31 - 40 ป 
Age_3 -/+ β8 อายุ 41 - 50 ป 
Age_4 -/+ β9 อายุ 51 - 60 ป 
Age_5 -/+ β10 อายุมากกวา 60 ป 
Oc_1 -/+ β11 อาชีพรับราชการ 
Oc_2 -/+ β12 อาชีพพนักงานรัฐวิสาหกิจ 
Oc_3 -/+ β13 อาชีพลูกจาง 
Oc_4 -/+ β14 อาชีพเจาของกิจการ 
Oc_5 -/+ β15 อาชีพนักเรยีน/นักศึกษา  

Oc_6 -/+ β16

อาชีพอ่ืน ๆ นอกจากรับราชการ พนักงานรัฐวิสาหกจิ 
ลูกจาง เจาของกิจการ และนกัเรียน/นักศกึษา 

Income_1 -/+ β17 รายไดตอเดือน ต่ํากวา 5,000 
Income_2 -/+ β18 รายไดตอเดือน 5,000 - 10,000 

Income_3 -/+ β19 รายไดตอเดือน 10,000 - 50,000 

Income_4 -/+ β20 รายไดตอเดือน 50,000 - 100,000 
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ตารางที่ 3.10 การกําหนดเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร(ตอ) 
ตัวแปร เครื่องหมาย พารามิเตอร ความหมาย 

Income_5 -/+ β21 รายไดตอเดือนมากกวา 100,000 
Edu_1 -/+ β22 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : ประถมศึกษา/ไมไดเรียน 

Edu_2 -/+ β23 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : มัธยมศึกษา 

Edu_3 -/+ β24 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : อนุปริญญา/ปวช./ปวส. 
Edu_4 -/+ β25 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : ปริญญาตรี 
Edu_5 -/+ β26 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : ปริญญาโท หรือสูงกวา 

 
ถาแบบจําลองมีเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ไมเปนไปตามที่กําหนดไวแสดงวา

แบบจําลองนั้นไมสามารถนํามาใชได 
2. การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ 
การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ เปนการตรวจสอบสมติฐานวาตัวแปรนั้น

มีความแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญหรือไม ซ่ึงการตรวจสอบทําไดโดยพิจารณาจากคาสถิติ t 
(t-statistics) โดยทดสอบวาคาสถิติ t ที่คํานวณไดของตัวแปรแตละตัวจากแบบจําลองมีคาอยูในชวง
คาวิกฤต (critical value) หรือไม การวิจัยในครั้งนี้จะใชความเชื่อมั่นของแบบจําลองที่รอยละ 95 ซ่ึง
คา t0.975 จะมีคาวิกฤตอยูในชวงระหวาง -1.96 ถึง 1.96 ถาคาสถิติ t ของแตละตัวแปรในแบบจําลองมี
คาอยูในชวงดังกลาว แสดงวา ตัวแปรนั้นไมมีความแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญ   

3. การตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง 
การตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง เปนการตรวจสอบความสามารถของ

แบบจําลองที่จะอธิบายพฤติกรรมของกลุมตัวอยาง โดยการวัดความสามารถของแบบจําลองวาจะ
สามารถอธิบายพฤติกรรมที่จะเกิดขึ้นจริงไดถูกตองเพียงใดโดยพิจารณาจากคา ρ 2 ของแบบจําลอง 
ถามีคาเขาใกล 1 แสดงวาแบบจําลองสามารถทํานายพฤติกรรมไดใกลเคียงกับความจริง แตถามีคา
เขาใกล 0 แสดงวา การทํานายพฤติกรรมโดยใชแบบจําลองและการคาดเดาโดยสามัญสํานึกมี
โอกาสที่จะทํานายถูกไดเทากัน 

4. การตรวจสอบความถูกตองโดยรวม 
การตรวจสอบความถูกตองโดยรวมเปนการวิเคราะหแบบจําลองวามีความถูกตอง

ของการทํานายพฤติกรรมมากนอยเพียงใด โดยพิจารณาจากคารอยละความถูกตอง คารอยละความ
ถูกตองมีคามาก แสดงวาความถูกตองของการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองมีมาก 

 



บทที่ 4 
ผลการศึกษาและวจิารณผล 

 

ผลการศึกษาแบงออกเปน 3 สวน คือ การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน การสรางแบบจําลองเพื่อ
พยากรณการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักทองเที่ยว และการนําแบบจําลองไปประยุกตใชงาน  
 

4.1  การวิเคราะหขอมูล 
 การศึกษาสวนนี้เปนการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณนักทองเที่ยวเกาะชาง ซ่ึงเปน
กลุมตัวอยาง ประกอบดวยการวิเคราะหขอมูลพื้นฐานเกี่ยวกับผูถูกสัมภาษณในการหาปจจัยที่มีผล
ตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง และการวิเคราะหขอมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับผูถูกสัมภาษณใน
การหาแบบจําลอง ซ่ึงมีผลการศึกษาดังนี้ 

4.1.1  พื้นที่สํารวจ 
พื้นที่สํารวจคือ เกาะชาง จังหวัดตราด ซ่ึงเปนเกาะที่ใหญเปนอันดับสองของประเทศ

รองจากเกาะภูเก็ต มีเนื้อที่ 489 ตารางกิโลเมตร พื้นที่รอยละ 85 เปนภูเขา มีผาหินสลับซับซอน 
สภาพปาโดยทั่วไปอุดมสมบูรณ เกาะชางมีประชาชนอาศัยอยู 9 หมูบาน จํานวน 1,447 ครัวเรือน มี
ประชากรประมาณ 5,848 คน เปนชายจํานวน 3,026 คน หญิง 2,822 เดินทางระหวางเกาะและฝง
โดยการใชเรือที่บริเวณอําเภอแหลมงอบ  ทาเรือที่สามารถใชเดินทางไปยังเกาะชางไดมีทั้งหมด 3 
ทา ไดแก ทาเทียบเรือแหลมงอบ ทาเรือเซ็นเตอรพอยทเฟอรรี่ และทาเรือเฟอรร่ีอาวธรรมชาติ การ
เดินทางบนเกาะนักทองเที่ยวสามารถใชรถสวนบุคคลที่นํามาได และเชารถจักรยานยนตที่มีบนเกาะ
ได นอกจากนี้ยังมีรถสองแถวซึ่งเปนรถขนสงสาธารณะใหบริการดวย โดยอัตราคาใชบริการรถ
สองแถวไปยังหาดทรายขาว หาดคลองพราว และหาดไกแบ ในอัตรา 30 บาท สวนหาดอื่น ๆ ตอง
เหมา และตกลงราคากอนเดินทาง อุทยานแหงชาติหมูเกาะชางจัดเก็บคาธรรมเนียมสําหรับบุคคล
ผานเขาไปในเขตอุทยานฯ บริเวณทาเรือเฟอรร่ีทั้ง 3 แหงบนฝงอําเภอแหลมงอบ โดยนักทองเที่ยว
ชาวไทยคนละ 20 บาท เด็ก 10 บาท นักทองเที่ยวตางประเทศคนละ 200 บาท และเด็ก 100 บาท 
(จังหวัดตราด) 
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ที่มา http://www.dnp.go.th/parksample/park.asp?park=13 
 

 
รูปที่ 4.1 แผนที่เกาะชาง และเสนทางการเดินเรือระหวางเกาะชางและทาเทียบเรือบนฝง 

 
จากการสํารวจขอมูลโดยการทองเที่ยวแหงประเทศไทยพบวาในแตละปมี

นักทองเที่ยวเพิ่มขึ้นจํานวนมาก นับตั้งแตป 2546 เปนตนมา โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยตั้งแตป 
2546-2549 รอยละ 25.13 จากป 2548 จํานวนนักทองเที่ยวคนไทย เพิ่มขึ้นรอยละ 41.39 และ
ชาวตางชาติมีอัตราเพิ่มขึ้นรอยละ 34.09 (การทองเที่ยวแหงประเทศไทย) และคาดการณวาในป 
2550 นี้จะมีนักทองเที่ยวเปนจํานวนถึง 500,000 คน (สํานักงานพื้นที่พิเศษหมูเกาะชาง และพื้นที่
เชื่อมโยง) ปจจัยที่สงผลใหอัตราการขยายตัวของนักทองเที่ยวทั้งคนไทยและชาวตางชาติเพิ่มขึ้นสูง 
เปนผลมาจากเกาะชางเปนแหลงทองเที่ยวทางทะเลที่มีความสวยงามและสงบ  มีระยะทางไมไกล
จากกรุงเทพฯ และการจัดกิจกรรมเพื่อสงเสริมการทองเที่ยวจากภาครัฐ ซ่ึงมีสวนชวยผลักดันใหเกิด
กระแสการเดินทางทองเที่ยวเพิ่มมากขึ้น (การทองเที่ยวแหงประเทศไทย) จํานวนนักทองเที่ยว       
ที่เพิ่มขึ้นในแตละปแสดงดังตารางที่ 4.1  

จากขอมูลสํารวจในป พ.ศ.2549 พบวานักทองเที่ยวชาวไทยสวนใหญอาศัยอยูใน
กรุงเทพมหานคร คิดเปนรอยละ 37.67 และภาคตะวันออก คิดเปนรอยละ 29.52 สวนนักทองเที่ยว
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ชาวตางประเทศ สวนใหญเกือบทั้งหมดอาศัยอยูในทวีปยุโรปคิดเปนรอยละ 74.01 สวนใหญมี
สัญชาติเยอรมนี, อังกฤษ, สวีเดน, ฝร่ังเศส, เดนมารก และรัสเซีย ในเรื่องการเดินทางโดยเฉลี่ย
นักทองเที่ยวนิยมใชรถยนตสวนบุคคลเดินทาง เนื่องจากมีความสะดวกสบาย ซ่ึงคิดเปนสัดสวน
รอยละ 50.59  รองลงมาเปนรถโดยสารประจําทางรอยละ 44.16 ตามลําดับ โดยในกลุมนักทองเที่ยว
ชาวไทยพบวานักทองเที่ยวชาวไทยใชรถขนสงสาธารณะเปนจํานวนรอยละ 36.69 ใชรถสวนบุคคล
รอยละ 60.64 และใชระบบอื่น ๆ อีกรอยละ 2.67 นักทองเที่ยวชาวตางประเทศใชรถขนสง
สาธารณะเปนจํานวนรอยละ 60.79 และใชรถสวนบุคคลรอยละ 28.23 และ ใชระบบอื่น ๆ อีก   
รอยละ 10.98 (การทองเที่ยวแหงประเทศไทย) คุณลักษณะของนักทองเที่ยวแสดงดังตารางที่      
4.2-4.4   

 
ตารางที่ 4.1 จํานวนนักทองเที่ยวตั้งแตป พ.ศ.2546–2549 

จํานวนนักทองเที่ยว(คน) 
ป พ.ศ. 

ไทย ตางประเทศ รวม 

2546 270,174  59,007  329,181  
2547 271,272  100,473  371,745  
2548 314,669 149,108  463,777  
2549 444,920  199,946  644,866  

ที่มา : http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/

 
ตารางที่ 4.2 ถ่ินที่อยูของนักทองเที่ยวชาวไทยที่มาเทีย่วเกาะชาง ขอมูลสํารวจในปพ.ศ. 2549 

นักทองเที่ยว 
ถ่ินที่อยู 

จํานวน(คน) รอยละ 
1. กรุงเทพมหานคร 167,619 37.67 
2. ภาคกลาง 51,418 11.56 
3. ภาคตะวันตก 8,015 1.80 
4. ภาคตะวันออก 131,361 29.52 
5. ภาคเหนือ 50,544 11.36 
6. ภาคใต 10,768 2.42 
7. ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 25,195 5.67 

รวม 444,920 100.00 

http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/


 44 

ที่มา : http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/

ตารางที่ 4.3 ถ่ินที่อยูของนักทองเที่ยวชาวตางประเทศ ขอมูลสํารวจในปพ.ศ. 2549 
นักทองเที่ยว 

ถ่ินที่อยู 
จํานวน(คน) รอยละ 

1. อเมริกา 13,503 6.75 
2. ยุโรป 147,980 74.01 
3. โอเชียเนยี 7,837 3.92 
4. เอเชีย 22,906 11.46 
5. ตะวนัออกกลาง 6,274 3.14 
6. แอฟริกา 1,446 0.72 

รวม 199,946 100.00 
ที่มา : http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/

 
ตารางที่ 4.4 การเดินทางของนักทองเที่ยวชาวไทยและชาวตางประเทศ ขอมูลสํารวจในปพ.ศ. 2549 

นักทองเที่ยว(คน) 
ถ่ินที่อยู 

ไทย ตางประเทศ รวม 
1. รถโดยสารประจําทาง 163,224 121,552 284,776 
2. รถสวนบุคคล 269,786 56,444 326,230 
 3. อ่ืน ๆ (เครื่องบิน) 11,910 21,950 33,860 
ที่มา : http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/

 
4.1.2 ขอมูลพื้นฐานเกี่ยวกับผูถูกสัมภาษณ  

จากการสํารวจโดยการสัมภาษณนักทองเที่ยว พบวาผูตอบแบบสอบถามเปนเพศชาย
รอยละ 72.8 เพศหญิงรอยละ 27.2 สวนใหญเปนผูที่มีอายุระหวาง 21-40 ป รอยละ 77.2 ดานการ
ประกอบอาชีพรอยละ 58.5 เปนลูกจาง รอยละ 21.5 เปนเจาของกิจการ และรอยละ 9.6 เปน
นักเรียน-นักศึกษา กลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 10,000-50,000 บาท คิดเปนรอยละ 
55.9 รองลงมาคือผูมีรายได 5,000-10,000 บาท นักทองเที่ยวสวนใหญมีการศึกษาระดับปริญญาตรี 
คิดเปนรอยละ 50.7 รองลงมาคือ ระดับการศึกษา อนุปริญญา/ปวช./ปวส. รอยละ 31.6 ขอมูล
พื้นฐานเกี่ยวกับผูถูกสัมภาษณแสดงดังตารางที่ 4.5 
 
 

http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/
http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/
http://www2.tat.or.th/Stat/web/Static_tst.php/
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ตารางที่ 4.5 ขอมูลพื้นฐานเกีย่วกับผูถูกสัมภาษณ 
คุณลักษณะ รายละเอียด จํานวน รอยละ 

เพศ หญิง 37 27.2 
 ชาย 99 72.8 
อายุ นอยกวา20 ป 1 0.7 
 21 - 30 ป 50 36.8 
 31 - 40 ป 55 40.4 
 41 - 50 ป 25 18.4 
 51 - 60 ป 5 3.7 
 มากกวา60 ป 0 0 
อาชีพ รับราชการ 10 7.4 
 พนักงานรัฐวสิาหกิจ 1 0.7 
 ลูกจาง 79 58.5 
อาชีพ เจาของกิจการ 29 21.5 
 นักเรียน - นักศึกษา 13 9.6 
 อ่ืน ๆ 3 2.2 
รายได(บาทตอเดือน) ต่ํากวา 5,000 13 9.6 
 5,000 - 10,000 35 25.7 
 10,000 - 50,000 76 55.9 
 50,000 - 100,000 11 8.1 
 มากกวา100,000 1 0.7 
ระดับการศึกษา ประถมศึกษา/ไมไดเรียน 1 0.7 
 มัธยมศึกษา 23 16.9 
 อนุปริญญา/ปวช./ปวส. 43 31.6 
 ปริญญาตรี 69 50.7 
 ปริญญาโท หรือสูงกวา 0 0 
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4.1.3  ขอมูลการเดินทางของผูถูกสมัภาษณ  
วัตถุประสงคการเดินทางสวนใหญของผูถูกสัมภาษณจะเปนการเดินทางไปเที่ยว คิด

เปนรอยละ 80.9  กลุมตัวอยางสวนใหญมีรถยนตสวนบุคคล คิดเปนรอยละ 66.2 ซ่ึงนํารถยนตสวน
บุคคลไปดวยคิดเปนรอยละ 94.5 ประเภทรถยนตสวนบุคคลซึ่งใชเดินทาง ซึ่งประกอบดวย รถเกง 
รอยละ 43.8, รถกระบะ รอยละ43.8, และรถตู รอยละ 12.4 ในดานจํานวนผูรวมเดินทาง พบวา     
รอยละ 53.3 เดินทางกลุมละ 2-3 คน และรอยละ 37 เดินทางกลุมละ 3-5 คน กลุมตัวอยางสวนใหญ
เคยเดินทางไปเกาะชางมาแลว ซ่ึงคิดเปนรอยละ 75.6 สวนความบอยครั้งของการนํารถยนตสวน
บุคคลไปเกาะชางดวย สวนใหญจะนํารถยนตสวนบุคคลไปดวยทุกครั้ง คิดเปนรอยละ 85.9 ขอมูล
การเดินทางของผูถูกสัมภาษณแสดงดังตารางที่ 4.6 

 
ตารางที่ 4.6 ขอมูลการเดินทางของผูถูกสัมภาษณ 

คุณลักษณะ รายละเอียด จํานวน รอยละ 
วัตถุประสงคการเดินทาง ทองเที่ยว 110 80.9 
 ติดตอธุระ 8 5.9 
 ทํางาน 16 11.8 
 อ่ืน ๆ 2 1.5 
การมีรถยนตสวนบุคคล มี 90 66.2 
 ไมมี 46 33.8 
การนํารถยนตสวนบุคคลไปดวย เอาไป 86 94.5 
 ไมเอาไป 5 5.5 
ประเภทรถยนตที่ใชเดินทางไปเกาะชาง รถเกง 39 43.8 
 รถกระบะ 39 43.8 
 รถตู 11 12.4 
 รถสวนบุคคลประเภทอื่น  0 0 
จํานวนผูรวมเดินทาง  คนเดียว 2 2.2 
 2-3 คน 49 53.3 
 3-5 คน 34 37 
 มากกวา 5 คน 7 7.6 
เคยไปเกาะชางมากอนหรือไม  ไมเคย (คร้ังแรก) 19 14.4 
 เคย 1-2 คร้ัง 31 23.5 
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ตารางที่ 4.6 ขอมูลการเดินทางของผูถูกสัมภาษณ (ตอ) 
คุณลักษณะ รายละเอียด จํานวน รอยละ 

 เคย 2-3 คร้ัง 39 29.5 
 เคยมากกวา 4 คร้ัง 43 32.6 
ความบอยในการนํารถยนตเดินทางไป ทุกครั้ง 79 85.9 
เกาะชาง เกือบทุกครั้ง 1 1.1 
 บางครั้ง 4 4.3 
 แทบจะไม 2 2.2 
 ไมเคยนําไป 6 6.5 

 
4.1.4  ทัศนคติของนกัทองเที่ยวตอรูปแบบการเดนิทาง 

 ทัศนคติของนักทองเที่ยวตอรูปแบบการเดินทางวัดดวยความพึงพอใจตอรูปแบบการ
เดินทางที่เลือกใช ดังตารางที่ 3.1 3.2 และรูปที่ 3.2 3.3 ซ่ึงพบวากลุมผูเดินทางโดยใชรถขนสง
สาธารณะมีความพึงพอใจในดานความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถมากที่สุด คิดเปน 2.82 คะแนน
(คะแนนเต็ม 5 คะแนน) รองลงมาคือ ความใสใจตอผูโดยสาร 2.75 คะแนน ความสะอาดของตัวรถ 
2.66 คะแนน และสิ่งที่นักทองเที่ยวกลุมนี้พึงพอใจนอยที่สุดคือเร่ืองคาโดยสาร 2.08 คะแนน ซ่ึงคา
ระดับความพึงพอใจทั้งหมดอยูในชวงของปจจัยที่ใหความสําคัญมากแตมีระดับความพึงพอใจนอย 
ปจจัยเหลานี้จึงตองไดรับการปรับปรุง สวนในกลุมผูใชรถสวนบุคคลพบวา คาระดับความพึงพอใจ
ตอการเดินทางคอนขางสูงยกเวนความพึงพอใจในดานความมั่นใจในระบบขนสงสาธารณะ 2.82 
คะแนน และคาโดยสารขนสงสาธารณะ 2.70 คะแนน ซ่ึงอยูในชวงของปจจัยที่ตองไดรับการ
ปรับปรุงเชนกัน 
 

4.2  การสรางแบบจําลอง 
การพยากรณการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยแบบจําลอง Multinomial Logit ใช

ฟงกชันอรรถประโยชน (Utility Function) ในการอธิบายความแตกตางของประโยชนที่ไดรับจาก
รูปแบบการเดินทางตาง ๆ รูปแบบทั่วไปของฟงกชันอรรถประโยชนประกอบดวยตัวแปรอิสระที่มี
อิทธิพลตอการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางแตละประเภท เชน ราคาคาธรรมเนียมการ
นํารถยนตไปใชบนเกาะชาง คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ และประเภทของรถขนสงสาธารณะ 
เปนตน ตัวแปรเหลานี้จะถูกใหคานํ้าหนักตามความสําคัญของแตละตัวแปรสําหรับการเลือกแตละ
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ทางเลือก ซ่ึงแสดงดวยคาสัมประสิทธิ์ของฟงกชันอรรถประโยชน(β)ในรูปแบบทั่วไปของฟงกช่ัน
คุณประโยชน 

ตัวแปรสําหรับนํามาพัฒนาแบบจําลอง ตองเปนตัวแปรที่คาดวานาจะมีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง และเปนตัวแปรที่นาสนใจตอการศึกษา ซ่ึงควรมีลักษณะ 
ไดแก เปนตัวแปรที่เคยถูกนํามาใชในงานวิจัยที่ผานมาในอดีต มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใน
เร่ืองที่ทําการศึกษา ไมยุงยากในการเก็บขอมูลหรือการประมาณคาสัมประสิทธ์ิของแบบจําลอง 
และไมยากตอการวิเคราะหและการพยากรณคาในอนาคต แบบจําลองที่ดีตองไดรับการประเมิน
ความถูกตองและความนาเชื่อถือของแบบจําลองรวมทั้งมีผลคาการทดสอบทางสถิติเปนที่นาพอใจ  

การวิจัยนี้ทําการสรางแบบจําลอง 2 รูปแบบ คือ แบบจําลองทั่วไป และแบบจําลองเพื่อ
ปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ   

4.2.1 แบบจําลองทั่วไป 
 แบบจําลองทั่วไปเปนแบบจําลองที่สามารถนํามาพยากรณรูปแบบการเดินทางไดใน
สถานการณทั่ว ๆ ไป  เปนการนําตัวแปรที่มีนัยสําคัญมาใสในแบบจําลอง ซ่ึงสามารถจัดรูปแบบ
ของแบบจําลองไดดังนี้ 
 

Uauto   =  β1fee + βiXi  (4.4) 

 
Utransit  = ASC1 + β1fare + βi’Xi (4.5) 

 
Unotgo  =  ASC2 + βi’’Xi (4.6) 

 
โดยที ่

Uauto  คือ  ฟงกช่ันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคล 
Utransit  คือ  ฟงกช่ันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะ 
Unotgo คือ  ฟงกช่ันอรรถประโยชนในการเลือกไมเดนิทางไปเกาะชาง 
ASCi  คือ  Alternative Specific Constant ของทางเลือก i 
βi  คือ  สัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ i ในอรรถประโยชนการเลือกใชรถยนต

สวนบุคคล 
βi’ คือ  สัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ i ในอรรถประโยชนการเลือกใชรถขนสง

สาธารณะ 
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βi’’  คือ  สัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ i ในอรรถประโยชนการไมเดินทางไป 
fee  คือ  ราคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะชาง 
fare  คือ  คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ 
Xi คือ  ตัวแปรที่มีนยัสําคัญตอแบบจําลอง 
  

ตัวแปร Xi มีช่ือและความหมายตาง ๆ ดังตารางที่ 4.7 
  

ตารางที่ 4.7 ตัวแปร Xi และความหมาย 
ตัวแปร สัญลักษณ พารามิเตอร ความหมาย 

fee - β1 คาธรรมเนียมการนํารถไป(บาทตอคัน)  
fare - β1 คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ(บาทตอคร้ัง) 

1 รถขนสงสาธารณะประเภทรถสองแถว 
Transit1 

0 
β2 ใชรถขนสงสาธารณะประเภทอื่น 

1 รถขนสงสาธารณะประเภทรถโดยสารขนาดเล็ก 
Transit2 

0 
β3 ใชรถขนสงสาธารณะประเภทอื่น 

1 รถขนสงสาธารณะประเภทรถโดยสารพิเศษ 
Transit3 

0 
β4 ใชรถขนสงสาธารณะประเภทอื่น 

1 เพศหญิง 
Sex 

0 
β5 ,β5’,β5’’ เพศชาย 

1 อายุนอยกวา 30 ป 
Age_1 

0 
β6 ,β6’,β6’’ อายุอยูในชวงอื่น 

1 อายุ 31-40 ป 
Age_2 

0 
β7,β7’,β7’’ อายุอยูในชวงอื่น 

1 อายุ 41-50 ป 
Age_3 

0 
β8,β8’,β8’’ อายุอยูในชวงอื่น 

1 อายุ 51-60 ป 
Age_4 

0 
β9,β9’,β9’’ อายุอยูในชวงอื่น 

1 อายุมากกวา 60 ป 
Age_5 

0 
β10,β10’,β10’’ อายุอยูในชวงอื่น 
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ตารางที่ 4.7 ตัวแปร Xi และความหมาย (ตอ) 
ตัวแปร สัญลักษณ พารามิเตอร ความหมาย 

1 อาชีพรับราชการ 
Oc_1 

0 
β11,β11’,β11’’ ประกอบอาชพีอ่ืน 

1 อาชีพพนักงานรัฐวิสาหกิจ 
Oc_2 

0 
β12,β12’,β12’’ ประกอบอาชพีอ่ืน 

1 อาชีพลูกจาง 
Oc_3 

0 
β13,β13’,β13’’ ประกอบอาชพีอ่ืน 

1 อาชีพเจาของกิจการ 
Oc_4 

0 
β14,β14’,β14’’ ประกอบอาชพีอ่ืน 

1 อาชีพนักเรียน/นักศึกษา  
Oc_5 

0 
β15,β15’,β15’’ ประกอบอาชพีอ่ืน 

1 
อาชีพอ่ืน ๆ นอกจากรับราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
ลูกจาง เจาของกิจการ และนักเรียน/นักศึกษา Oc_6 

0 
β16,β16’,β16’’

ประกอบอาชพีอ่ืน 
1 รายไดตอเดือน ต่ํากวา 5,000 

Income_1 
0 

β17,β17’,β17’’ รายไดอยูในชวงอื่น 
1 รายไดตอเดือน5,000-10,000 

Income_2 
0 

β18,β18’,β18’’ รายไดอยูในชวงอื่น 

1 รายไดตอเดือน10,000-50,000 
Income_3 

0 
β19,β19’,β19’’

รายไดอยูในชวงอื่น 

1 รายไดตอเดือน50,000-100,000 
Income_4 

0 
β20,β20’,β20’’ รายไดอยูในชวงอื่น 

1 รายไดตอเดือนมากกวา 100,000 
Income_5 

0 
β21,β21’,β21’’ รายไดอยูในชวงอื่น 

1 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : ประถมศึกษา/ไมไดเรียน 
Edu_1 

0 
β22,β22’,β22’’ มีระดับการศึกษาในชวงอื่น 

Edu_2 1 β23,β23’,β23’’ ระดับการศึกษาที่ไดรับ : มัธยมศึกษา 
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0 มีระดับการศึกษาในชวงอื่น 
ตารางที่ 4.7 ตัวแปร Xi และความหมาย (ตอ) 
ตัวแปร สัญลักษณ พารามิเตอร ความหมาย 

1 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : อนุปริญญา/ปวช./ปวส. 
Edu_3 

0 
β24,β24’,β24’’ มีระดับการศึกษาในชวงอื่น 

1 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : ปริญญาตรี 
Edu_4 

0 
β25,β25’,β25’’ มีระดับการศึกษาในชวงอื่น 

1 ระดับการศึกษาที่ไดรับ : ปริญญาโท หรือสูงกวา 
Edu_5 

0 
β26,β26’,β26’’ มีระดับการศึกษาในชวงอื่น 

 
เมื่อหาคาสัมประสิทธิ์และคาทางสถิติของการพยาการณตามสมการที่ 4.4, 4.5 และ 

4.6 แลว พบวาตัวแปรที่มีนัยสําคัญคือ ระดับของรายได อาชีพ ระดับการศึกษา และอายุ ซ่ึงสามารถ
เขียนเปนแบบจําลองรูปแบบทั่วไปไดคือ 

 
Uauto  = β1fee + β14oc_4 + β18income_2 + β19income_3 + β24edu_3  (4.7) 

 
Utransit =ASC1 +  β1fare + β6’age_1 + β17’income_1  (4.8) 

 
Unotgo = ASC2 + β18” income_2 + β24edu_3 (4.9) 

 
 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์และคาทางสถิติแสดงผลดังตารางที่ 4.8 ซ่ึงเมื่อ

ตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลอง โดยการพิจารณาเครื่องหมายของคาสัมประสิทธ์ิของ
แบบจําลองที่สรางขึ้นพบวาเครื่องหมายเปนไปตามที่ไดกําหนดไวในตารางที่ 3.10 แสดงวา
แบบจําลองนี้มีความถูกตองในเรื่องเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ การตรวจสอบนัยสําคัญของตัว
แปรอิสระ ที่ความเชื่อมั่นของแบบจําลองรอยละ 95 (t0.975) คาวิกฤตอยูในชวงระหวาง -1.96 ถึง 1.96 
พบวาคาสถิติ t ของแตละตัวแปรในแบบจําลองไมมีคาอยูในชวงดังกลาว แสดงวา ตัวแปรเหลานั้น
มีความแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญ ซ่ึงคาสถิติ t ที่นอยที่สุดคือ -2.35 ซ่ึงเปนคาสถิติ t ของ β19 

การตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง พบวาคา ρ2 ของแบบจําลองมีคาเทากับ 0.46 ซ่ึง
แสดงวาแบบจําลองสามารถอธิบายพฤติกรรมของกลุมตัวอยางไดถูกตอง 0.46 หรือ รอยละ 46 การ
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ตรวจสอบความถูกตองโดยรวมเปนการวิเคราะหแบบจําลองวามีความถูกตองของการทํานาย
พฤติกรรมมากนอยเพียงใด โดยพิจารณาจากคารอยละความถูกตอง พบวาในแบบจําลองรูปแบบ
ทั่วไปมีคารอยละความถูกตองโดยรวมที่ รอยละ 66 ซ่ึงเปนคาที่ไมมากแตถือวาใชไดสําหรับ
แบบจําลอง 3 ทางเลือก แบบจําลองที่ไดนี้ยังไมเปนที่นาพอใจถึงแมวาคาทางสถิติและการ
ตรวจสอบจะไดผลเปนที่นาพอใจก็ตาม เนื่องจาก ตัวแปร edu_3 (ระดับการศึกษาที่ไดรับ : 
อนุปริญญา/ปวช./ปวส.) ไมสามารถนํามาอธิบายแบบจําลองไดดีพอ จึงปรับตัวแปรระดับการศึกษา
ใหมเปนดังตารางที่ 4.9 ซ่ึงเมื่อปรับตัวแปรนี้ใหมแลว และนําไปใสในสมการที่ 4.7 4.8 และ 4.9 
แลวไดผลการวิเคราะหดังตารางที่ 4.10  
 
ตารางที่ 4.8 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ในแบบจําลอง 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา t-ratio คา p-value 
ASC1 -3.77 -6.95 0.00 
ASC2 -4.69 -8.49 0.00 
β1 -0.01 -11.84 0.00 
β6’ 1.01 3.34 0.00 
β14 1.51 4.63 0.00 
β17’ 4.51 3.99 0.00 
β18 -2.29 -3.96 0.00 
β18’’ -0.98 -2.45 0.01 
β19 -0.99 -2.36 0.02 
β24 -0.63 -2.70 0.01 
Number of observations 816 
Log likelihood at convergence -473.37 
ρ 2 0.46 

 
ตารางที่ 4.9 ตัวแปรระดับการศึกษาที่ปรับใหม  
ตัวแปร สัญลักษณ พารามิเตอร ความหมาย 

1 
ระดับการศึกษาที่ไดรับ : ประถมศึกษา/ไมไดเรียน  
และมัธยมศึกษา edu 

0 
β27

ระดับการศึกษาที่ไดรับ : อนุปริญญา/ปวช./ปวส. 
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ปริญญาตรี และ ปริญญาโท หรือสูงกวา 
ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองเมื่อปรับตัวแปรระดับการศึกษาใหม 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา t-ratio คา p-value 
ASC1 -3.62 -6.66 0.00 
ASC2 -4.59 -8.23 0.00 
β1 -0.01 -11.88 0.00 
β6’ 1.20 3.91 0.00 
β14 1.52 4.61 0.00 
β17’ 3.86 3.32 0.00 
β18 -2.24 -3.81 0.00 
β18’’ -1.04 -2.58 0.01 
β19 -0.87 -2.02 0.04 
β27 -0.63 -1.99 0.05 
Number of observations 816 
Log likelihood at convergence -475.02 
ρ 2 0.46 

 
การตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลอง เมื่อพิจารณาเครื่องหมายของคา

สัมประสิทธ์ิของแบบจําลองที่สรางขึ้นพบวาเครื่องหมายเปนไปตามที่ไดกําหนดไวแสดงวา
แบบจําลองนี้มีความถูกตองในเรื่องเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ การตรวจสอบนัยสําคัญของตัว
แปรอิสระ ที่ความเชื่อมั่นรอยละ 95 พบวาคาสถิติ t ของแตละตัวแปรในแบบจําลองไมไดอยูในชวง 
-1.96 ถึง 1.96 ซ่ึงเปนชวงวิกฤต แสดงวา ตัวแปรเหลานั้นมีความแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญ 
ซ่ึงคาสถิติ t ที่นอยที่สุดคือ -1.99 ซ่ึงเปนคาสถิติ t ของ β27 การตรวจสอบความสอดคลองของ
แบบจําลอง พบวาคา ρ 2 ของแบบจําลองคือ 0.46 ซ่ึงแสดงวาแบบจําลองสามารถอธิบายพฤติกรรม
ของกลุมตัวอยางไดถูกตอง 0.46 หรือ รอยละ 46 การตรวจสอบความถูกตองโดยรวม พบวา
แบบจําลองมีคารอยละความถูกตองโดยรวมที่ รอยละ 66 ซ่ึงเปนคาที่ไมมากแตเนื่องจากเปน
แบบจําลองแบบ 3 ทางเลือก ดังนั้นคานี้จึงถือวาใชได เนื่องจากคาสถิติ t ของตัวแปร β27 มีคา -1.99 
ซ่ึงมีคานอย และใกลเคียง 1.96 ซ่ึงเปนคาวิกฤต จึงลองปรับแบบจําลองใหมโดย เอาตัวแปร edu 
(ระดับการศึกษา) ออก ซ่ึงผลการวิเคราะหไดผลดังตารางที่ 4.11 
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ตารางที่ 4.11 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองเมื่อเอาตัวแปร edu ออก 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา t-ratio คา p-value 
ASC1 -3.73 -6.91 0.00 
ASC2 -4.75 -8.63 0.00 
β1 -0.01 -11.85 0.00 
β6’ 1.15 3.77 0.00 
β14 1.36 4.28 0.00 
β17’ 4.45 3.94 0.00 
β18 -2.50 -4.33 0.00 
β18’’ -1.10 -2.72 0.01 
β19 -1.03 -2.46 0.01 
Number of observations 816 
Log likelihood at convergence -477.08 
ρ 2 0.46 

 
ซ่ึงสามารถเขียนเปนแบบจําลองรูปแบบทั่วไปไดคือ 

 
Uauto    =  -0.01fee + 1.36oc_4 – 2.49income_2 – 1.03income_3  (4.10) 

 
Utransit  = -3.73 - 0.01fare + 1.15age_1 + 4.45income_1 (4.11) 

 
Unotgo  =  -4.76 - 1.10income_2 (4.12) 

 
การตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลอง เมื่อพิจารณาเครื่องหมายของคา

สัมประสิทธิ์ของแบบจําลองที่สรางขึ้นพบวาเครื่องหมายเปนไปตามที่ไดกําหนด แสดงวา
แบบจําลองนี้มีความถูกตองในเรื่องเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ การตรวจสอบนัยสําคัญของตัว
แปรอิสระ ที่ความเชื่อมั่นของแบบจําลองรอยละ 95 พบวาคาสถิติ t ของแตละตัวแปรในแบบจําลอง
ไมมีคาอยูในชวงดังกลาว แสดงวา ตัวแปรเหลานั้นมีความแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญ ซ่ึง
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คาสถิติ t ที่นอยที่สุดคือ -2.46 ซ่ึงเปนคาสถิติ t ของ β19 การตรวจสอบความสอดคลองของ
แบบจําลอง คา ρ2 ของแบบจําลองคือ 0.46 แสดงวาแบบจําลองสามารถอธิบายพฤติกรรมของกลุม
ตัวอยางไดถูกตอง รอยละ 46 การตรวจสอบความถูกตองโดยรวม พบวาแบบจําลองมีความถูกตอง
โดยรวม รอยละ 65 ซ่ึงถือวาใชได เมื่อเปรียบเทียบคา Log likelihood ของทั้ง 2 แบบจําลอง พบวา
ไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นจึงเลือกใชแบบจําลองที่ไมมีตัวแปร edu  

การทดสอบคุณสมบัติ Independence from Irrelevant Alternative (IIA) ของ
แบบจําลอง ซ่ึงแสดงถึงความเปนอิสระของทางเลือกทั้ง 3 คือ การเลือกใชรถยนตสวนบุคคล การ
เลือกใชรถขนสงสาธารณะ และการเลือกที่จะไมไป โดยใชวิธีการวิเคราะหแบบ Universal Logit 
พบวา ทางเลือกทั้ง 3 ไมมีความสัมพันธกันและมีความเปนอิสระตอกัน ดังนั้นการใชแบบจําลอง 
Multinomial Logit จึงถือวาเหมาะสมแลว 

4.2.2 แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
เมื่อลองพิจารณาแบบจําลองรูปแบบทั่วไปแลว พบวายังขาดการพิจารณาในเรื่อง

รูปแบบการเดินทางอยู ดังนั้นตองจัดทําแบบจําลองสําหรับใชในการพิจารณาการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง โดยแบงไดดังนี้ แบบจําลองการเลือกใชรถสองแถวและรถโดยสารขนาดเล็ก และ
แบบจําลองการเลือกใชรถโดยสารพิเศษ 

แบบจําลองการเลือกใชรถสองแถวและรถโดยสารขนาดเล็กเปนแบบจําลองที่ใช
พิจารณาการเลือกใชรถสองแถว และรถโดยสารขนาดเล็กของนักทองเที่ยว โดยกําหนดใหมี
รูปแบบสมการตั้งตนเปนสมการทั่วไป และเพิ่มตัวแปรเฉพาะของทางเลือกการใชระบบขนสง
สาธารณะซึ่งจัดรูปแบบไดดังนี้ 

 
Uauto  = β1fee  + β14oc_4 + β18income_2 + β19income_3  (4.13) 

 
Utransit =ASC1 +  β1fare + β2transit1+ β3transit2 + β6’age_1 + β17’income_1 (4.14) 

 
Unotgo = ASC2 + β18’’income_2 (4.15) 

 
โดยที ่

Uauto  คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคล 
Utransit  คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะ 
Unotgo คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกไมเดนิทางไปเกาะชาง 
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ASCi  คือ  Alternative Specific Constant ของทางเลือก i 
βi  คือ  พารามิเตอรของตัวแปรลําดบัที่ i 
fee  คือ  ราคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะชาง 
fare  คือ  คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ 
transit1 คือ  ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 1 คือ รถสองแถว 
transit2 คือ  ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 2 คือ รถโดยสารขนาดเล็ก 

 
เมื่อหาคาสัมประสิทธิ์และคาทางสถิติของการพยาการณตามสมการที่ 4.13 4.14 และ 

4.15 แลว ไดผลดังตารางที่ 4.12 
จากแบบจําลองพบวาสามารถนําแบบจําลองมาพยากรณการเดินทางของ

นักทองเที่ยวไดตามความตองการตามประเภทของระบบขนสงสาธารณะ คือ เดินทางโดยรถสอง
แถว หรือเดินทางโดยรถโดยสารขนาดเล็ก โดยคาทางสถิติของแบบจําลองอยูในชวงที่สามารถ
ยอมรับได คา ρ2 ของแบบจําลองเปลี่ยนไปเล็กนอยเมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองรูปแบบทั่วไปคือ 
เปลี่ยนเปน 0.47  
 แบบจําลองการเดินทางของนักทองเที่ยวตามความตองการเดินทางดวยรถขนสง
สาธารณะ ประเภทรถโดยสารพิเศษ เปนการจัดแบบจําลองเพื่อพยากรณการเดินทางเมื่อจัดให
นักทองเที่ยวใชรถโดยสารพิเศษเปนยานพาหนะในระบบขนสงสาธารณะ ซ่ึงสามารถจัดรูปแบบ
ของแบบจําลองไดดังนี้ 

 
Uauto  = β1fee  + β14oc_4 + β18income_2 + β19income_3  (4.16) 

 
Utransit =ASC1 +  β1fare + β4transit3 + β6’age_1 + β17’income_1 (4.17) 

 
Unotgo = ASC2 + β18’’income_2 (4.18) 

 
โดยที ่

Uauto  คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคล 
Utransit  คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะ 
Unotgo คือ  ฟงกชันอรรถประโยชนในการเลือกไมเดนิทางไปเกาะชาง 
ASCi  คือ  Alternative Specific Constant ของทางเลือก i 
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βi  คือ  พารามิเตอรของตัวแปรลําดบัที่ i 
fee  คือ  ราคาคาธรรมเนียมการนาํรถยนตไปใชบนเกาะชาง 
fare  คือ  คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ 
transit3 คือ  ประเภทของรถขนสงสาธารณะที่ 3 คือ รถโดยสารพิเศษ 
  

ตารางที่ 4.12 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองการใชรถสองแถวและรถโดยสาร             
 ขนาดเล็กเปนยานพาหนะ 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา t-ratio คา p-value 

ASC1 -3.31 -5.98 0.00 
ASC2 -4.79 -8.67 0.00 
β1 -0.01 -11.86 0.00 
β2 -0.85 -3.74 0.00 
β3 -0.50 -2.16 0.03 
β6’ 1.17 3.79 0.00 
β14 1.39 4.33 0.00 
β17’ 4.48 3.95 0.00 
β18 -2.53 -4.37 0.00 
β18’’ -1.11 -2.74 0.01 
β19 -1.02 -2.43 0.02 
Number of observations 816 
Log likelihood at convergence -469.88 
ρ 2 0.47 

   
คาสัมประสิทธิ์และคาทางสถิติของการพยาการณตามสมการที่ 4.16, 4.17 และ 4.18 

แลว ไดผลดังตารางที่ 4.13 
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ตารางที่ 4.13 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองการใชรถโดยสารพิเศษเปนยานพาหนะ 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา t-ratio คา p-value 

ASC1 -3.31 -5.98 0.00 
ASC2 -4.79 -8.67 0.00 
β1 -0.01 -11.85 0.00 
β4 0.68 3.38 0.00 
β6’ 1.17 3.77 0.00 
β14 1.39 4.32 0.00 
β17’ 4.50 3.97 0.00 
β18 -2.54 -4.39 0.00 
β18’’ -1.11 -2.73 0.01 
β19 -1.03 -2.44 0.01 
Number of observations 816 
Log likelihood at convergence -471.17 
ρ 2 0.47 

 
เมื่อพิจารณาคาทางสถิติของแบบจําลองพบวามีคาแตกตางจากแบบจําลองรูปแบบทั่วไป

เล็กนอย คา ρ2 ของแบบจําลองมีคามากขึ้นเล็กนอย คือเปลี่ยนเปน 0.47 ซ่ึงแสดงวาแบบจําลองนี้
สามารถพยากรณไดถูกตองมากขึ้น 

 

4.3  การนําแบบจําลองไปประยุกตใชงาน 
แบบจําลอง Multinomial Logit พัฒนาขึ้นเพื่อพยากรณรูปแบบการเดินทาง สามารถนํามา

ประยุกตใชงานได นิยมนํามาพยากรณในระยะเวลาสั้น ๆ เชน การทดสอบนโยบาย เปนตน 
4.3.1  การวิเคราะหความยืดหยุน  

การพยากรณการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักทองเที่ยวตองมีการวิเคราะหความ
ยืดหยุนของตัวแปร (Elasticity Analysis) เพื่อวิเคราะหความสัมพันธของแตละตัวแปร เนื่องจากการ
เปล่ียนแปลงคาของตัวแปรบางตัวจะสงผลกระทบตอการเลือกรูปแบบการเดินทางและทดสอบวา
ตัวแปรใดมีอิทธิพลตอการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทางมากที่สุด การวิเคราะหความ



 59 

ยืดหยุนของตัวแปรเปนดังตารางที่ 4.14 ซ่ึงแสดงการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตอการเลือกรูปแบบ
การเดินทางเมื่อตัวแปรนั้น ๆ มีการเปลี่ยนแปลง 

จากตารางที่ 4.14 พบวาเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงราคาคาธรรมเนียมการนํารถยนตสวน
บุคคลมาใช จะทําใหการเปลี่ยนแปลงการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลมากถึง 3.84 และเมื่อพิจารณา
การเปลี่ยนแปลงคาธรรมเนียมการใชรถขนสงสาธารณะพบวาการเปลี่ยนแปลงการเลือกใชรถ
ขนสงสาธารณะไมมาก เมื่อพิจารณาการเปลี่ยนแปลงรถโดยสารประจําทาง โดยการเปลี่ยนแปลง
รถสองแถว การเปลี่ยนแปลงการเลือกใชรถขนสงสาธารณะจะเปลี่ยนไปเปน 0.12 การเปลี่ยนแปลง
รถโดยสารขนาดเล็ก การเลือกใชรถขนสงสาธารณะจะเปลี่ยนไปเปน 0.06 และเมื่อมีการ
เปลี่ยนแปลงรถโดยสารพิเศษ การเลือกใชรถขนสงสาธารณะจะเปลี่ยนไปเปน 0.07 ซ่ึงจะพบวาการ
เปล่ียนแปลงมากที่สุดจะเกิดขึ้นเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงราคาคาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคล
มาใช แสดงวาตัวแปรคาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลมาใชมีความยืดหยุนมาก และ
นักทองเที่ยวมีความออนไหวตอการเปลี่ยนแปลงราคาคาธรรมเนียมในระดับสูง 

 
ตารางที่ 4.14 การวิเคราะหความยืดหยุน 

การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง 
แบบจําลอง 

ตัวแปรที ่
เปลี่ยนแปลง

รถยนต 
สวนบุคคล 

รถสาธารณะ 
ไมเดินทาง
ไปเกาะชาง

fee -3.84 0.57 0.57 
แบบจําลองรูปแบบทั่วไป 

fare 0.08 -0.05 0.08 
fee -3.89 0.58 0.58 
fare 0.08 -0.05 0.08 

Transit1 0.16 -0.12 0.16 
แบบจําลองการเลือกใชรถสองแถวและ

รถโดยสารขนาดเล็ก 

Transit2 0.11 -0.06 0.11 
fee -3.89 0.58 0.58 
fare 0.08 -0.05 0.08 แบบจําลองการเลือกใชรถโดยสารพิเศษ 

Transit3 -0.16 0.07 -0.16 

 
4.3.2  การพยากรณผลกระทบจากมาตรการควบคุมการใชรถยนตสวนบคุคล 
 การศึกษาผลกระทบจากการใชมาตรการควบคุมการใชรถยนตสวนบุคคล เปนการ

วิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทางตามมาตรการที่กําหนดขึ้นในอนาคต เปนการคาดคะเน
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เหตุการณผลกระทบหลังจากการนํามาตรการมาใช ซ่ึงจะทําใหเกิดการเตรียมพรอมรับสถานการณ
ที่จะเกิดขึ้น โดยมุงเนนที่จะศึกษาใน 2 ดานคือ นักทองเที่ยวมีคาใชจายเพิ่มมากขึ้นเมื่อตองการใช
รถยนตสวนบุคคล และนักทองเที่ยวจะใชระบบขนสงสาธารณะรูปแบบใด โดยใชความนาจะเปน
เปนวิธีการพิจารณาทางเลือก โดยแบงเปนกรณีดังนี้ 

1. การเพิ่มคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชที่เกาะชาง โดยสมมติวามีการเรียกเก็บ
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลมาใชเพิ่มขึ้นเปน 100, 200, 300, 400 และ 500 บาท ซ่ึงเดิม
ไมมีการเรียกเก็บ  

2. การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ โดยการวิเคราะหอัตราการเปลี่ยนแปลงเมื่อ
มีการปรับปรุงรถขนสงสาธารณะเปนรถโดยสารขนาดเล็กและรถโดยสารพิเศษ  

3. การปรับปรุงราคาคาโดยสารขนสงสาธารณะ โดยการเปลี่ยนราคาคาขนสง
สาธารณะใหอยูในอัตราที่เหมาะสม 
 การกําหนดมาตรการตาง ๆ ยอมสงผลตอสัดสวนการเลือกรูปแบบการเดินทาง ความ
นาจะเปนในการเลือกรูปแบบการเดินทางเมื่อมีการเรียกเก็บอัตราคาธรรมเนียมการนํารถยนตสวน
บุคคลไปใช ในอัตรา 100, 200, 300, 400 และ 500 บาทตอคัน แสดงดังรูปที่ 4.2 ซ่ึงพบวาเมื่ออัตรา
คาธรรมเนียมเพิ่มขึ้นจะทําใหความนาจะเปนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลลดลง ความนาจะ
เปนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะเพิ่มสูงขึ้น และความนาจะเปนที่จะเลือกไมเดินทางไปเพิ่ม
สูงขึ้นเล็กนอย ตารางที่ 4.15 ผลของมาตรการเพิ่มคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชที่เกาะชาง จะ
ทําใหความนาจะเปนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลลดลง โดยเมื่อเรียกเก็บคาธรรมเนียมในอัตรา 
100 บาทตอคัน ความนาจะเปนลดลงถึงรอยละ 23.8 และเมื่อเก็บคาธรรมเนียมในอัตรา 300 บาทตอ
คัน ความนาจะเปนลดลงเกือบครึ่งหนึ่ง คือรอยละ 54.6 แตเมื่ออัตราคาธรรมเนียมสูงขึ้นก็ทําให
นักทองเที่ยวหันมาเลือกทางเลือกอื่น คือ ใชรถขนสงสาธารณะ และเลือกที่จะไมเดินทางไปมากขึ้น  
 จากการวิเคราะหคาความยืดหยุนดังตารางที่ 4.14 พบวา การเปลี่ยนแปลงตัวแปร
ประเภทรถขนสงสาธารณะและอัตราคาโดยสารมีคานอยมาก แสดงวาถึงมีการปรับปรุงก็ไมทําให
เกิดการเปลี่ยนแปลงตอการเลือกรูปแบบการเดินทางเทาใดนัก  
 แตการจะควบคุมการใชรถยนตสวนบุคคลของนักทองเที่ยวอยางไดผลนั้นไม
สามารถใชมาตรการใดมาตรการหนึ่งเพียงอยางเดียวได ตองนํามาตรการหลายอยางมาใชรวมกัน 
เชน การนํามาตรการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลมาใช พรอมกับการปรับปรุง
รถขนสงสาธารณะ ผลของมาตรการเปนดังตารางที่ 4.16 และรูปที่ 4.3 ซ่ึงจะพบวาเมื่อมีการเก็บ
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลในอัตราตาง ๆ ตั้งแต 100-500 บาทตอคัน และปรับเปลี่ยน
รถขนสงสาธารณะจากรถสองแถวเปนรถโดยสารขนาดเล็กและรถโดยสารพิเศษ พบวาความนาจะ
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เปนในการใชรถยนตสวนบุคคลลดลงและความนาจะเปนในการเลือกใชรถสาธารณะเพิ่มขึ้น โดย
จะเพิ่มขึ้นมากเมื่อนํารถโดยสารพิเศษมาใช 

เมื่อนํามาตรการปรับปรุงราคาคาโดยสารขนสงสาธารณะมาใชรวมกับการเก็บ
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปใชและการปรับปรุงรถขนสงสาธารณะ ผลของมาตรการ
จะเปนดังตารางที่ 4.17 ซ่ึงพบวาความนาจะเปนในการเลือกรูปแบบการเดินทางมีคาลดลง แตการ
ปรับปรุงคาโดยสารในอัตรา 10 และ 20 บาท ไมไดทําใหความนาจะเปนแตกตางกันมาก แสดงวา
แมจะลดอัตราคาโดยสารลงก็ไมไดทําใหนักทองเที่ยวเปล่ียนรูปแบบการเดินทางเทาใดนัก 
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ความนาจะเปนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคล
ความนาจะเปนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะ
ความนาจะเปนในการเลือกท่ีจะไมไปเกาะชาง

 
 

รูปที่ 4.2 ผลของมาตรการเพิม่คาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
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ความนาจะเปนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลตอการใชรถโดยสารขนาดเล็ก
ความนาจะเปนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะตอการใชรถโดยสารขนาดเล็ก
ความนาจะเปนในการเลือกท่ีจะไมไปเกาะชางตอการใชรถโดยสารขนาดเล็ก
ความนาจะเปนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลตอการใชรถโดยสารพิเศษ
ความนาจะเปนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะตอการใชรถโดยสารพิเศษ
ความนาจะเปนในการเลือกท่ีจะไมไปเกาะชางตอการใชรถโดยสารพิเศษ

 
 

รูปที่ 4.3 ผลของมาตรการเพิม่คาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใช และการ 
 ปรับปรุงรถขนสงสาธารณะตอการเลือกรูปแบบการเดนิทาง 



 

ตารางที่ 4.15 ผลของมาตรการเพิ่มคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ความนาจะเปน 

ในการเลือกใชรถยนต
ความนาจะเปนในการ
เลือกใชรถสาธารณะ 

ความนาจะเปน 
ที่จะไมเดินทาง มาตรการ 

กอนใช หลังใช 

การ
เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน กอนใช หลังใช 

การ
เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน กอนใช หลังใช 

การ
เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน

เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 100 ตอคัน 

94.5 70.7 -23.8 5.5 26.1 20.6 1.5 3.3 1.8 

เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 ตอคัน 

94.5 56.8 -37.7 5.5 36.7 31.2 1.5 6.5 5.0 

เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 300 ตอคัน 

94.5 40.0 -54.5 5.5 48.9 43.4 1.5 11.1 9.6 

เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 400 ตอคัน 

94.5 23.6 -70.9 5.5 60.5 55.0 1.5 16.0 14.5 

เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 500 ตอคัน 

94.5 11.6 -82.9 5.5 68.8 63.3 1.5 19.6 18.1 
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ตารางที่ 4.16 ผลของมาตรการเพิ่มคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใช และการปรับปรุงรถขนสงสาธารณะตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ความนาจะเปน 

ในการเลือกใชรถยนต 
ความนาจะเปนในการ
เลือกใชรถสาธารณะ 

ความนาจะเปน 
ที่จะไมเดินทาง มาตรการ 

กอนใช หลังใช 

การ
เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน กอนใช หลังใช 

การ
เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน กอนใช หลังใช 

การ
เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 100 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
94.5 71.4 -23.1 5.5 25.4 19.9 1.5 3.2 1.7 

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 100 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารพิเศษ 
94.5 58.1 -36.4 5.5 39.5 34.0 1.5 2.4 0.9 

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
94.5 57.8 -36.7 5.5 35.8 30.3 1.5 6.4 4.9 

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารพิเศษ 
94.5 42.0 -52.5 5.5 53.8 48.3 1.5 4.2 2.7 

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 300 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
94.5 41.3 -53.2 5.5 47.7 42.2 1.5 11.1 9.6 

 

64

 

 



 

ตารางที่ 4.16 ผลของมาตรการเพิ่มคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใช และการปรับปรุงรถขนสงสาธารณะตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง (ตอ) 
ความนาจะเปน 

ในการเลือกใชรถยนต 
ความนาจะเปนในการ
เลือกใชรถสาธารณะ 

ความนาจะเปน 
ที่จะไมเดินทาง มาตรการ 

กอนใช หลังใช 

การ
เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน กอนใช หลังใช 

การ
เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน กอนใช หลังใช 

การ
เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 300 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารพิเศษ 
94.5 25.7 -68.8 5.5 68.1 62.6 1.5 6.2 4.7 

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 400 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
94.5 24.8 -69.7 5.5 59.1 53.6 1.5 16.1 14.6 

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 400 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารพิเศษ 
94.5 13.0 -81.5 5.5 79.2 73.7 1.5 7.8 6.3 

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 500 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
94.5 12.4 -82.1 5.5 67.6 62.1 1.5 20.0 18.5 

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 500 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารพิเศษ 
94.5 5.6 -88.9 5.5 85.6 80.1 1.5 8.7 7.2 
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ตารางที่ 4.17 ผลของมาตรการเพิ่มคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใช การปรับปรุงรถขนสงสาธารณะและคาโดยสารตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ความนาจะเปน 
ในการเลือกใชรถยนต 

ความนาจะเปนใน
การ 

เลือกใชรถสาธารณะ 

ความนาจะเปน 
ที่จะไมเดินทาง มาตรการ 

กอนใช หลังใช 

การ
เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน

กอนใช หลังใช 

การ 
เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน

กอนใช หลังใช 

การ 
 เปลี่ยนแปลง 
ความนาจะเปน

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต 
สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
- คาโดยสาร 10 บาท 

94.5 55.5 -39.0 5.5 38.5 33 1.5 6.0 4.5 

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารขนาดเล็ก 
- คาโดยสาร 20 บาท 

94.5 56.7 -37.8 5.5 37.1 31.6 1.5 6.2 4.7 

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารพิเศษ 
- คาโดยสาร 10 บาท 

94.5 39.0 -55.5 5.5 57.2 51.7 1.5 3.8 2.3 

- เก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
สวนบุคคลมาใช 200 บาทตอคัน 

- ใชรถโดยสารพิเศษ 
- คาโดยสาร 20 บาท 

94.5 40.5 -54.0 5.5 55.5 50.0 1.5 4.0 2.5 



บทที่ 5 
บทสรุป 

 
จากการศึกษาสามารถสรุปผลการศึกษาในดานตาง ๆ ตามตามวัตถุประสงคไดคือ ดาน

ระบบขนสงในปจจุบันของเกาะชาง ผลกระทบดานความตองการเดินทางตอนโยบายควบคุม
รถยนตสวนบุคคลของนักทองเที่ยว แนวทางที่เหมาะสมในการควบคุมการใชรถยนตสวนบุคคล 
และสุดทายผูวิจัยไดจัดทําขอเสนอแนะเพื่อเปนแนวทางในการศึกษาตอไป 
 

5.1  ระบบขนสงในปจจุบันของเกาะชาง 
 ในปจจุบันการเดินทางระหวางเกาะชางและฝงจะใชเรือ ทาเรือที่สามารถใชเดินทางไปยัง
เกาะชางไดมีทั้งหมด 3 ทา ไดแก ทาเทียบเรือแหลมงอบ ทาเรือเซ็นเตอรพอยทเฟอรร่ี และทาเรือ
เฟอรร่ีอาวธรรมชาติ การเดินทางโดยยานพาหนะบนเกาะชางทําได 3 วิธีคือ เดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคลที่นักทองเที่ยวนํามา เดินทางโดยการใชรถจักรยานยนตเชา และเดินทางโดยรถสองแถว
ซ่ึงเปนรถขนสงสาธารณะบนเกาะ โดยมีอัตราคาโดยสาร 30 บาท ไปยังหาดทรายขาว หาดคลอง
พราว และหาดไกแบ สวนที่อ่ืน ๆ ตองเหมา และตกลงราคากอนเดินทาง ทัศนคติของนักทองเที่ยว
ในกลุมผูเดินทางโดยใชรถขนสงสาธารณะมีความพึงพอใจในดานความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถ
มากที่สุด รองลงมาคือ ความใสใจตอผูโดยสาร ความสะอาดของตัวรถ และส่ิงที่นักทองเที่ยวกลุมนี้
พึงพอใจนอยที่สุดคือเร่ืองคาโดยสาร สวนในกลุมผูใชรถสวนบุคคลมีความพึงพอใจในดานความ
มั่นใจในระบบขนสงสาธารณะและคาโดยสารขนสงสาธารณะนอย ซ่ึงปจจัยเหลานี้ ถึงแม
นักทองเที่ยวจะรูสึกพึงพอใจ แตก็ยังมีความพึงพอใจนอย 
 

5.2  ผลกระทบดานความตองการเดินทางตอนโยบายควบคุมรถยนตสวนบุคคล 
จากผลการทดสอบมาตรการควบคุมการใชรถยนตสวนบุคคล โดยการนํามาตรการที่จัดทํา

ขึ้นมาทดสอบดวยแบบจําลอง และพยากรณความนาจะเปนในการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
นักทองเที่ยว เนื่องจากการวิเคราะหความยืดหยุนของตัวแปรพบวาคาธรรมเนียมการนํารถยนตสวน
บุคคลมาใชมีความยืดหยุนมาก ดังนั้นจึงนํามาใชเปนมาตรการหลักในการสรางนโยบายควบคุมการ
ใชรถยนตสวนบุคคล โดยมาตรการแรกที่นํามาใชคือการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใช
ที่เกาะชาง แตการจะควบคุมการใชรถยนตสวนบุคคลอยางไดผลนั้น ไมสามารถใชมาตรการอยาง
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ใดอยางหนึ่งได จึงตองมีการนํามาตรการอื่นมาใชรวมดวย ไมวาจะเปนการปรับปรุงรถขนสง
สาธารณะและการปรับอัตราคาโดยสารใหมีความเหมาะสม 

5.2.1 ผลกระทบของมาตรการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชท่ีเกาะชาง 
 เมื่อนํามาตรการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตมาใชพบวาความนาจะเปนใน
การใชรถยนตสวนบุคคลของนักทองเที่ยวลดลงอยางชัดเจน ความนาจะเปนในการเลือกใชรถ
ขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้นมาก และความนาจะเปนในการเลือกไมเดินทางไปเกาะชางเพิ่มขึ้นเล็กนอย  
โดยเมื่อเก็บคาธรรมเนียม 100 บาทตอคัน ความนาจะเปนในการเลือกใชรถยนต ลดลงรอยละ 23.8 
คาธรรมเนียม 200 บาทตอคัน ความนาจะเปนลดลงรอยละ 56.8 คาธรรมเนียม 300 บาทตอคัน 
ความนาจะเปนลดลงรอยละ 40.0 คาธรรมเนียม 400 บาทตอคัน ความนาจะเปนลดลงรอยละ 23.6 
และคาธรรมเนียม 500 บาทตอคัน ความนาจะเปนลดลงรอยละ 11.6  

5.2.2  ผลกระทบของมาตรการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชท่ีเกาะชาง       
และการปรับปรุงรถขนสงสาธารณะ 

 เมื่อนํามาตรการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชที่เกาะชาง และการ
ปรับปรุงรถขนสงสาธารณะมาใชพบวา ความนาจะเปนในการเลือกใชรถยนตสวนบุคคลลดลง 
ความนาจะเปนในการเลือกใชรถขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้นมาก และความนาจะเปนในการเลือกไม
เดินทางไปเกาะชางเพิ่มขึ้นเล็กนอย โดยรถโดยสารพิเศษเปนรถขนสงสาธารณะที่ทําใหความนาจะ
เปนในการใชระบบขนสงสาธารณะเพิ่มสูงขึ้นมาก โดยเมื่อเลือกใชรถโดยสารพิเศษและเก็บ
คาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชในอัตรา 100, 200, 300, 400 และ 500 บาทตอคัน ความนาจะเปน
ในการเลือกใชระบบขนสงสาธารณะเทากับ 39.5, 53.8, 68.1, 79.2 และ 85.6 ตามลําดับ 
 

5.3  แนวทางที่เหมาะสมในการควบคุมการใชรถยนตสวนบุคคล 
 แนวทางที่เหมาะสมที่จะสามารถนํามาควบคุมการใชรถยนตสวนบุคคลในพื้นที่เกาะชาง
อยางไดผลนั้น จะตองเปนแนวทางที่ไมเพียงควบคุมการใชรถยนตสวนบุคคลเทานั้น แตตองมี
มาตรการอื่น ๆ มาใชรวมดวย ในงานวิจัยนี้เสนอแนวทางในการควบคุมจํานวนรถยนตสวนบุคคล
ในพื้นที่เกาะชางโดยใชมาตรการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปใชที่เกาะชาง 
ควบคูไปกับการปรับปรุงรถขนสงสาธารณะ ซ่ึงคาธรรมเนียมที่เรียกเก็บจากผูใชรถสวนบุคคลจะ
ขึ้นอยูกับวาทางผูบริหารตองการจะลดจํานวนการใชรถยนตลงเทาใด สวนนักทองเที่ยวที่เลือกใชรถ
ขนสงสาธารณะนั้น ไมควรเสียคาใชบริการรถขนสงสาธารณะ เนื่องจากคาใชบริการไมมีผลตอการ
ตัดสินใจ คาใชจายในการใหบริการขนสงสาธารณะสามารถนํามาจากคาธรรมเนียมที่เรียกเก็บจาก
ผูใชรถสวนบุคคลได เมื่อมีการเก็บคาธรรมเนียม อัตราการใชรถยนตสวนบุคคลก็จะลดลง แตอัตรา
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การใชระบบขนสงสาธารณะและการเลือกที่จะไมไปก็จะมีจํานวนเพิ่มขึ้นดวย แมวาอัตราการเลือก
ที่จะไมไปจะไมมากก็ตาม รถขนสงสาธารณะที่ควรจะถูกนํามาใชกับพื้นที่คือ รถโดยสารพิเศษ 
เนื่องจากสามารถตอบสนองความตองการของนักทองเที่ยวได ไมวาจะเปนความรูสึกปลอดภัย 
ความสบายและความเปนสวนตัว  
 

5.4  ขอเสนอแนะและแนวทางการศึกษาตอไป 
จากการศึกษานี้สามารถสรุปขอเสนอแนะและแนวทางการศึกษาตอไดดังนี ้
- Conjoint Analysis เปนวิธีการวิจัยที่ดีแตตองอาศัยความรอบครอบในการวางแผนการ

สํารวจ การใหขอมูลหรือการสัมภาษณในเชิงชี้นําจะทําใหผูถูกสัมภาษณมีความเอนเอียงในการ
ตอบแบบสอบถามไดงาย ขอมูลที่ไดจะมีความผิดพลาดสูง ดังนั้นในการสํารวจขอมูลจึงตองให
ความระมัดระวังอยางมาก  

- การสํารวจขอมูลโดยวิธีนี้ ผูถูกสัมภาษณตองพิจารณาทางเลือกหลายทางและหลายปจจัย
ในเวลาเดียวกัน ซ่ึงอาจทําใหเกิดความสับสนและเกิดความไมเขาใจในแบบสอบถาม ดังนั้นตอง
ออกแบบใหแบบสอบถามมีจํานวนสถานการณทางเลือกที่ไมมากจนเกินไป 

- ถาจํานวนตัวอยางที่เก็บขอมูลมามีจํานวนนอย ผลการพยากรณที่ไดจากแบบจําลองจะมี
ความคลาดเคลื่อนมาก  

- ผลจากการศึกษาของกลุมตัวอยางนี้อาจเปลี่ยนแปลงไปตามสถานการณปจจุบัน หากจะ
มีการนําไปใชควรคํานึงความแตกตางของปจจัยและสภาพการณดวย 

- ในการศึกษาครั้งตอไปควรมีการศึกษาในดานความเต็มใจที่จะจาย(Willingness to pay) 
ของนักทองเที่ยวตอมาตรการที่เสนอ ซ่ึงจะทําใหทราบความพึงพอใจที่แสดงออกในรูปของจํานวน
เงินที่ยินดีจะจายสําหรับมาตรการที่เสนอ 
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แบบสอบถามสภาพปจจุบันและความพึงพอใจ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



แบบสอบถามสภาพปจจุบันและระดับความพึงพอใจ 
ตอปจจัยการเลือกใชรูปแบบการขนสงของผูเดินทางไปเกาะชาง 

 

คําสั่ง กรุณาใสเคร่ืองหมาย หนาขอความที่เปนจริงเกี่ยวกับผูตอบแบบสอบถาม และเติมขอความลง
ในชองสภาพปจจุบันและขอเสนอแนะตามความเปนจรงิ 
 

1. ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบ 
เพศ    �หญิง    �ชาย 
อายุ    �นอยกวา 20 ป   �21-30 ป 
    �31-40 ป   �41-50 ป 
    �51-60 ป   �มากกวา 60 ป 
อาชีพ   �รับราชการ   �พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
    �ลูกจาง   �เจาของกิจการ 
    �นักเรียน-นักศึกษา  �อ่ืนๆ.......................... 
รายได(บาทตอเดือน)  �ต่ํากวา 5,000   �5,000-10,000 
    �10,000-50,000  �50,000-100,000 
    �มากกวา 100,000 
 

2. ขอมูลการเดินทาง 
วัตถุประสงคของการเดินทางไปเกาะชาง 
    �ทองเที่ยว   �ติดตอธุระ 
    �ทํางาน   �อ่ืน ๆ (ระบุ)…………….. 

 ทานมีรถยนตสวนตัวหรือไม �มี    �ไมมี  
 ทานนํารถยนตสวนตัวไปดวยหรือไม 

    �เอาไป   �ไมเอาไป 
 ประเภทรถยนตที่ทานใชเพื่อเดินทางไปเกาะชางในครั้งนี้  
     �รถเกง   �รถกระบะ 
     �รถตู    �อ่ืน ๆ (ระบ)ุ……………
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3.  สําหรับนักทองเที่ยวท่ีนํารถยนตสวนตัวไป 
3.1 ปจจัยและความพึงพอใจที่ทานใหความสําคัญตอการนํารถสวนบุคคลไปใชท่ีเกาะชาง 

ความสําคัญของปจจัย หมายถึง ทานใหความสําคัญกับปจจัยเหลานั้นเพียงใด 
1 หมายถึง   ปจจัยนั้นมีความสําคัญนอยที่สุด 
2 หมายถึง   ปจจัยนั้นมีความสําคัญนอย 
3 หมายถึง   ปจจัยนั้นมีความสําคัญปานกลาง 
4 หมายถึง   ปจจัยนั้นมีความสําคัญมาก 
5 หมายถึง   ปจจัยนั้นมีความสําคัญมากที่สุด 

     ความพึงพอใจ หมายถึง ทานมีความพอใจกับปจจัยเหลานั้นเพียงใด 
1 หมายถึง   ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญนอยที่สุด 
2 หมายถึง   ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญนอย 
3 หมายถึง   ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญปานกลาง 
4 หมายถึง   ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญมาก 
5 หมายถึง   ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญมากที่สุด 

 
ความสําคัญของปจจัย ความพึงพอใจ 

ปจจัย 
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 

1. ความมั่นใจในรถสองแถวที่ใหบริการบนเกาะชาง           
2. คาโดยสารรถสองแถวที่ใหบริการบนเกาะชาง           
3. เคยชิน(มีรถสวนตัว)           
4. สะดวกสบาย           
5. เปนสวนตัว           
6. รูสึกปลอดภัย           

 

3.2 ปญหาที่พบและขอเสนอแนะ  
ปญหาของการใชรถยนตสวนบุคคลในพื้นที่เกาะชางที่ทานพบคืออะไร อธิบายและ
เสนอแนะวิธีการแกปญหา (เชน ปญหาดานที่จอดรถ และปญหาดานความปลอดภัย      
เปนตน)  
...…………………………………………………………………………………………… 
...…………………………………………………………………………………………… 
...…………………………………………………………………………………………… 
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4.   สําหรับนักทองเที่ยวท่ีใชระบบขนสงสาธารณะ 
4.1 ปจจัยและความพึงพอใจที่ทานใหความสําคัญตอการใชบริการรถสองแถวที่ใหบริการบน

เกาะชาง 
ความสําคัญของปจจัย หมายถึง ทานใหความสําคัญกับปจจัยเหลานั้นเพียงใด 

1 หมายถึง  ปจจัยนั้นมีความสําคัญนอยที่สุด 
2 หมายถึง   ปจจัยนั้นมีความสําคัญนอย 
3 หมายถึง   ปจจัยนั้นมีความสําคัญปานกลาง 
4 หมายถึง  ปจจยันั้นมีความสําคัญมาก 
5 หมายถึง   ปจจัยนั้นมีความสําคัญมากที่สุด 

        ความพึงพอใจ หมายถึง ทานมีความพอใจกับปจจัยเหลานั้นเพียงใด 
1 หมายถึง  ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญนอยที่สุด 
2 หมายถึง   ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญนอย 
3 หมายถึง   ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญปานกลาง 
4 หมายถึง   ความพึงพอใจตอปจจัยนั้นมีความสําคัญมาก 
5 หมายถึง   ความพึงพอใจตอ ปจจัยนั้นมีความสําคัญมากที่สุด 

 
ความสําคัญของปจจัย ความพึงพอใจ 

ปจจัย 
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 

1. เสนทางบริการครอบคลุมพื้นที ่           
2. ชวงเวลา เร่ิม - หยุด ใหบริการ           
3. จํานวนรถหรือความถี่เหมาะสม           
4. เดินรถตรงเวลา           
5. ไมแออัด (โอกาสมีที่นั่ง)           
6. ความสบายขณะนั่งในรถ           
7. ความสะอาดของตัวรถ           
8. ความใสใจตอผูโดยสาร           
9. ความรูสึกปลอดภัยขณะรอรถ           
10. ความรูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร           
11. คาโดยสาร           
12. มารยาทของพนักงานขับรถ           
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4.2 สภาพการเดินทางในปจจุบันและปญหา 
สภาพปจจุบนัของระบบขนสงสาธารณะ เชน รถสองแถวที่ใหบริการบนเกาะชางทีท่านใช
บริการเปนอยางไร 
…...………………………………………………………………………………………… 
……...……………………………………………………………………………………… 
…...………………………………………………………………………………………… 
……...……………………………………………………………………………………… 

ปญหาของระบบรถสองแถวที่ใหบริการบนเกาะชางที่ทานพบคืออะไร อธิบายและ
เสนอแนะวิธีการแกปญหา (เชน ปญหาดานความตรงเวลา ปญหาดานคาโดยสาร ปญหา
ดานเสนทางการเดินทาง เปนตน)  
……………………………………...……………………………............………………… 
…………………………………...………………………………............………………… 
………………………………...…………………………………............………………… 
……………………………...……………………………………............………………… 
……………………………...……………………………………............………………… 
………………………..…….……………………………………............………………… 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
 

แบบสอบถามการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
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แบบสอบถามการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
[แบบสอบถามชุดที่…...…/ลําดับที่...........] 

คําสั่ง กรุณาใสเคร่ืองหมาย หนาขอความท่ีเปนจริงเกี่ยวกับผูตอบแบบสอบถาม  
1.    ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบ 

เพศ  
 �หญิง  �ชาย 
อายุ  
 �นอยกวา 20 ป �21-30 ป  �31-40 ป   
 �41-50 ป  �51-60 ป  �มากกวา 60 ป 
อาชีพ  
 �รับราชการ  �พนักงานรัฐวิสาหกิจ �ลูกจาง   
 �เจาของกิจการ �นักเรียน-นักศึกษา  �อ่ืนๆ ........................ 
รายได(บาทตอเดือน)   
 �ต่ํากวา 5,000 �5,000-10,000  �10,000-50,000  
 �50,000-100,000 �มากกวา 100,000 
ระดับการศึกษา 
 �ประถมศึกษา/ไมไดเรียนหนังสือ  
 �มัธยมศึกษา   
 �อนุปริญญา/ปวช./ปวส.   
 �ปริญญาตรี  

 �ปริญญาโท หรือสูงกวา 
2. ขอมูลการเดินทาง 

วัตถุประสงคของการเดินทางไปเกาะชาง 
 �ทองเที่ยว  �ติดตอธุระ  �ทํางาน �อ่ืนๆ ..................... 

 ทานมีรถยนตสวนตัวหรือไม  
  �มี   �ไมมี  
 ทานนํารถยนตสวนตัวไปดวยหรือไม 

 �เอาไป  �ไมเอาไป 
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 ประเภทรถยนตที่ใชเพื่อเดินทางไปเกาะชางในครั้งนี้      
    �รถเกง     �รถกระบะ  �รถตู     �อ่ืน ๆ .................... 

จํานวนผูรวมเดินทาง    
 �คนเดียว  �2-3 คน   
 �3-5 คน  �มากกวา 5 คน  

เคยไปเกาะชางมากอนหรือไม   
 �ไมเคย (คร้ังแรก) �เคย 1-2 คร้ัง  
 � เคย 2-3 คร้ัง  �เคยมากกวา 4 คร้ัง  
ความบอยในการนํารถยนตเดินทางไปเกาะชาง  

 �ทุกครั้ง  �เกือบทุกครัง้   �บางครั้ง    
 �แทบจะไม   �ไมเคยนําไป 
3.    ขอมูลการเลือกรูปแบบการเดินทาง  
  (ใส เคร่ืองหมาย ในชองที่ผูตอบแบบสอบถามเลือก) 

 

ขอที่ 
ใชรถยนต 
สวนบุคคล 

ใชรถขนสง
สาธารณะ 

ไมไป 
เกาะชาง 

1    
2    
3    
4    
5    
6    

 



 

 

80

 [แบบสอบถามชุดที่1/ขอที่ 1] 
 
สมมติวา   มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนบุคคลของ
นักทองเที่ยวมาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนต
ไปใชบนเกาะและปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกใน
การเดินทางอีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 100 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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[แบบสอบถามชุดที่1/ขอที่ 2] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 300 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่1/ขอที่ 3] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 400 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่1/ขอที่ 4] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 500 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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[แบบสอบถามชุดที่1/ขอที่ 5] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 500 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่1/ขอที่ 6] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 600 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - ฟรี - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่2/ขอที่ 1] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 100 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่2/ขอที่ 2] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 200 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - ฟรี - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่2/ขอที่ 3] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 200 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่2/ขอที่ 4] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 300 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่2/ขอที่ 5] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 400 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - ฟรี - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่2/ขอที่ 6] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 600 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 10บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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[แบบสอบถามชุดที่3/ขอที่ 1] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 100 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - ฟรี - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
 



 

 

93

 [แบบสอบถามชุดที่3/ขอที่ 2] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 200 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่3/ขอที่ 3] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 300 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - ฟรี - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่3/ขอที่ 4] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 400 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถสองแถว - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
 



 

 

96

 [แบบสอบถามชุดที่3/ขอที่ 5] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 500 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - - - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารขนาดเล็ก - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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 [แบบสอบถามชุดที่3/ขอที่ 6] 
 
สมมติวา  มีความตองการควบคุมการนํารถยนตสวนตัวของนักทองเที่ยว
มาใชที่เกาะชาง โดยวิธีการเก็บคาธรรมเนียมการนํารถยนตไปใชบนเกาะ
และปรับปรุงการเดินทางโดยรถโดยสารเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
อีกทางหนึ่ง 
 
 

ใหทานพิจารณาสถานการณตอไปนี ้
แลวเลือกสถานการณที่ทานพึงพอใจ 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยประกอบการพิจารณา ใชรถยนตสวนบุคคล ใชรถขนสงสาธารณะ ไมไปเกาะชาง 
คาธรรมเนียมการนํารถยนตสวนบุคคลไปเกาะชาง 600 บาท/คัน - - 
คาโดยสารรถขนสงสาธารณะ - 20 บาท ตลอดสาย - 
ประเภทรถขนสงสาธารณะ - รถโดยสารพิเศษ - 
                                          

 ใชรถยนตสวนบุคคล            ใชรถขนสงสาธารณะ        ไมไปเกาะชาง 
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ตัวอยางการประมวลผลจากโปรแกรม LIMDEP 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

--> nlogit; 
     ;  lhs = choice 
     ;  choices = Private,Transit,Notgo 
     ;  model:   
  u(Private)= B1*fee+B14*oc_4+B18*income_2+B19*income_3/ 
      u(Transit)=asc1+B1*fare+B6'*Age_1+B17'*income_1 / 
      u(Notgo)  =asc2+B18''*income_2   $ 
 
    Normal exit from iterations. Exit status=0. 
 
              +---------------------------------------------+ 
              | Discrete choice (multinomial logit) model   | 
              | Maximum Likelihood Estimates                | 
              | Dependent variable               Choice     | 
              | Weighting variable                  ONE     | 
              | Number of observations              810     | 
              | Iterations completed                  8     | 
              | Log likelihood function       -477.0839     | 
              | Log-L for Choice   model =    -477.0839     | 
              | R2=1-LogL/LogL*  Log-L fncn  R-sqrd  RsqAdj | 
              | No coefficients   -889.8760  .46388  .46088 | 
              | Constants only    -719.7693  .33717  .33347 | 
              | Chi-squared[ 7]          =    485.37077     | 
              | Significance for chi-squared =  1.00000     | 
              | Response data are given as ind. choice.     | 
              | Number of obs.=   816, skipped   6 bad obs. | 
              +---------------------------------------------+ 
+--------+-------------+----------------+-------+--------+---------+ 
|Variable| Coefficient | Standard Error |b/St.Er|P[|Z|>z]|Mean of X| 
+--------+-------------+----------------+-------+--------+---------+ 
 B1       -.1263219383E-01 .10658350E-02 -11.852   .0000 
 B18      -2.495281764     .57572295      -4.334   .0000 
 B14       1.363853084     .31850961       4.282   .0000 
 B19      -1.032846055     .41919299      -2.464   .0137 
 ASC1     -3.734856064     .54082515      -6.906   .0000 
 B6'       1.152824406     .30618014       3.765   .0002 
 B17'      4.451217802     1.1303374       3.938   .0001 
 ASC2     -4.755072163     .55131469      -8.625   .0000 
 B18''    -1.097776648     .40363429      -2.720   .0065 
 

 



                    ประวัติผูเขียน 
 

 นางสาวณัฐธิดา  นิลจินดา เกิดเมื่อวันที่ 17 ธันวาคม พ.ศ. 2523 ที่อําเภอเมือง จังหวัด
สกลนคร เริ่มการศึกษาระดับประถมศึกษา ที่โรงเรียนอนุบาลสกลนคร, ระดับมัธยมศึกษา
ตอนตนและตอนปลาย ที่โรงเรียนสกลราชวิทยานุกูล จังหวัดสกลนคร, ปการศึกษา 2546 สําเร็จ
การศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี จากนั้นไดเขาศึกษาตอในระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานัก
วิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ขณะศึกษาอยูไดทํางานเปนผูชวยวิจัยใน
โครงการวิจัยของศูนยศึกษาและถายโอนเทคโนโลยีการขนสง (CT3) ไดแก 

1. การศึกษาการจัดการรถประจําทางสําหรับมหาวิทยาลัยเมืองภูมิภาค 
2. โครงการศึกษาความเปนไปไดในการจัดใหมีบริการรถไฟฟามวลเบารอบเกาะภูเก็ต 
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