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บทคัดิยุ่อ

พฤติกรัรัมการัตัดสินิใจัเล่อีกรัูปแบบการัเดินิทางเป็นิสิ�งที�ยากจัะเข้าใจัและนิำไปใช้ในิการัวางนิโยบายแผู้นิการัขนิส่ง  

งานิวจิัยันิี�จังึปรัะยก่ต์แบบจัำลอีงลอีจัติเพ่�อีวเิครัาะห์การัเล่อีกรัปูแบบการัเดนิิทางสำหรับัการัเดนิิทางท่อีงเที�ยวไปยังภูาคตะวนัิอีอีก 

ขอีงปรัะเทศไทยซึ่ึ�งเป็นิพ่�นิที�ท่อีงเที�ยวสำคัญ์ขอีงปรัะเทศและวิเครัาะห์อีิทธิพลขอีงปัจัจััยที�หลากหลาย เช่นิ ลักษณะการัให้

บรักิารัขอีงรูัปแบบการัขนิส่งต่างๆ ขอ้ีมูลด้านิเศรัษฐกิจัสังคมขอีงผูู้้ตดัสินิใจั เป็นิต้นิ ขอ้ีมูลการัสำรัวจัแบบกำหนิดสถุานิการัณ์

จัำลอีง (Stated Preference) ขอีงผูู้้เดินิทางจัำนิวนิ 405 คนิ ถุูกนิำไปสรั้างแบบจัำลอีงลอีจัิตพห่และเนิสเต็ดลอีจัิต ผู้ลลัพธ์

แสดงใหเ้หน็ิรัาคาคา่โดยสารัและความถีุ�การัใหบ้รักิารัเปน็ิปจััจัยัที�มคีวามสำคญั์มากตอ่ีการัเลอ่ีกใชร้ัถุโดยสารัปรัะจัำทาง เวลา

เดนิิทางมีความสำคัญ์อียา่งยิ�งตอ่ีการัเลอ่ีกใชร้ัถุไฟความเรัว็สงู แบบจัำลอีงที�ไดเ้ปน็ิปรัะโยชน์ิตอ่ีความเขา้ใจัเกี�ยวกบัพฤติกรัรัม

การัเดนิิทางไปยงัภูาคตะวนัิอีอีกดว้ยรัถุไฟความเรัว็สงู รัถุปรัะจัำทาง และรัถุตูโ้ดยสารั รัวมไปถุงึการัปรับัปรัง่นิโยบายบรักิารั

รัถุสาธารัณะ เชน่ิ การัปรับัปรัง่รัถุไฟความเรัว็สงูใหม้คีวามเรัว็และความถุี�มากขึ�นิจัะชว่ยใหน้ิกัทอ่ีงเที�ยวพงึพอีใจัมากกวา่ปจััจัยั

อี่�นิ และเนิ่�อีงจัากผูู้ส้งูวยัมคีวามนิยิมเลอ่ีกใชร้ัถุสว่นิตวัมากกวา่รัถุสาธารัณะโดยเฉพาะอียา่งยิ�งสำหรับัรัถุไฟความเรัว็สงู ดงันิั�นิ

การักำหนิดนิโยบายเพ่�อีวางแผู้นิและอีอีกแบบสิ�งอีำนิวยความสะดวกบนิรัถุไฟความเรัว็สูงและสถุานีิการัอีอีกแบบเพ่�อีมวลชนิ 

(Universal Design) จัะต้อีงได้รัับการัอีอีกแบบอีย่างเหมาะสมสำหรัับย่คสังคมสูงวัย

คำสำคัญ: แบบจัำลอีงลอีจัิต แบบจัำลอีงเนิสเต็ดลอีจัิต พฤติกรัรัมการัเล่อีกรัูปแบบการัเดินิทาง การัเดินิทางท่อีงเที�ยว
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Abstract

Mode choice behavior of recreational trips is difficult to understand and applied to transportation 

planning policy. To analyze the State Preferences (SP) of choosing modes of travel to the eastern region 

of Thailand, which is one of the best tourist attraction areas in Thailand, logit model is applied and the 

factors such as the service conditions of modes and socio- economic data of decision makers are analyzed.  

In this research, data from 405 respondents collected by Stated Preference survey are modeled as 

Multinomial logit model and Nested logit model. The results show that fares and frequency of services 

are important to choose a bus while travel time is significant for a high- speed train. The model can be 

beneficial to understand the traveler behavior of choosing public transport such as a high-speed train, a 

bus, or a van including improving public transport policies to the eastern region. For instance, improving 

speed and frequency of high-speed trains makes travelers more satisfied. In addition, the elderly prefer 

to travel by car rather than public transport, especially for high- speed trains. Therefore, the discretionary 

decision policy of planning and investment of the universal design for high-speed train’s facilities and 

station platform must be suitable for an aging society.
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1. บทนำ

 การัตดัสนิิใจัเลอ่ีกรัปูแบบการัเดนิิทาง (Mode Choice) 

เป็นิตัวกำหนิดจัำนิวนิพาหนิะบนิท้อีงถุนินิที�สำคัญ์ที�ส่ด [1] 

การัรัับรัู้อิีทธิพลขอีงปัจัจััยที�ส่งผู้ลต่อีกรัะบวนิการัตัดสินิใจั

ขอีงผูู้้เดินิทาง สามารัถุนิำไปสู่การัวางแผู้นิรัะบบขนิส่งที�

มีปรัะสิทธิภูาพ ในิวันิที� 5 เมษายนิ 2560 คณะกรัรัมการั

นิโยบายโครังการัรัะเบียงเศรัษฐกิจัภูาคตะวันิอีอีกมีมติสรั้าง

รัถุไฟความเรั็วสูงเช่�อีมสามสนิามบินิเพ่�อีเป็นิโครังสร้ัางพ่�นิ

ฐานิหลักในิการัพัฒนิาเขตเศรัษฐกิจั [2] เน่ิ�อีงจัากรัถุไฟ

ความเรัว็สูงเป็นิรูัปแบบการัเดินิทางที�ไม่เคยมีการัให้บริัการัในิ

ปรัะเทศไทยมาก่อีนิ ผูู้้วจิัยัจังึมีวตัถุ่ปรัะสงคส์รัา้งแบบจัำลอีง

พฤติกรัรัมการัเล่อีกรัูปแบบการัเดินิทางสำหรัับการัเดินิทาง

ทอ่ีงเที�ยวเพ่�อีวเิครัาะหป์จััจัยัที�มอีีทิธพิลตอ่ีรัถุไฟความเรัว็สูง

และรูัปแบบการัเดินิทางเดิม (รัถุตูโ้ดยสารั รัถุโดยสารัปรัะจัำ

ทาง รัถุยนิต์สว่นิตัว) โดยใชแ้บบจัำลอีงลอีจิัต (Logit Model) 

ซึ่ึ�งเป็นิแบบจัำลอีงที�ได้รัับความนิิยมมากที�ส่ดในิการัสรั้าง

แบบจัำลอีงตัวเล่อีกไม่ต่อีเนิ่�อีง (Discrete Choice Model) 

[3] ถุกูพฒันิาและปรัะยก่ตใ์ชใ้นิงานิวจิัยัการัเลอ่ีกตดัสนิิใจัมา

อียา่งยาวนิานิ งานิวจิัยัมากมายปรัะสบความสำเรั็จัในิการัใช้

แบบจัำลอีงลอีจัติเพ่�อีสรัา้งแบบจัำลอีงพฤตกิรัรัมการัเดนิิทาง 

[4]–[8] 

 

2. วัสดิุ อุปกรัณ์์และวิธี่การัวิจัยุ

 รัูปที� 1 แสดงขั�นิตอีนิการัดำเนิินิการั โดยงานิวิจััยได้

อี้างอีิงปรัิมาณแต่ละปัจัจััยโดยใช้เส้นิทางการัเดินิทางที�มี

จั่ดเรัิ�มต้นิอียู่ที�สถุานีิกลางบางซึ่่�อี เน่ิ�อีงจัากเป็นิสถุานิีรัถุไฟ

หลักในิอีนิาคต ผูู้้เดินิทางจัากพ่�นิที�ต่างๆสามารัถุเล่อีกที�จัะ

มาเปลี�ยนิถุ่ายรัูปแบบการัเดินิทางได้ที�สถุานิีนิี� จั่ดปลายทาง

ค่อี พัทยา เม่อีงที�มีความสำคัญ์ทางด้านิอี่ตสาหกรัรัมการั 

ทอ่ีงเที�ยวในิภูาคตะวันิอีอีก ภูายในิ พ.ศ. 2562 จังัหวัดชลบร่ั ี

ซึ่ึ�งเมอ่ีงพัทยาตั�งอียู่ มนีิกัท่อีงเที�ยวมากกว่า 18 ลา้นิคนิ และมี

รัายไดจ้ัากการัทอ่ีงเที�ยว 2 แสนิล้านิบาท [9] โดยนัิกทอ่ีงเที�ยว 

คิดเป็นิสัดส่วนิรั้อียละ 49 ขอีงภูาคตะวันิอีอีกและรั้อียละ 6 

ทั�วปรัะเทศ ในิขณะที�รัายได้มีสัดส่วนิสูงถึุงร้ัอียละ 76 ขอีง

ภููมิภูาคและรั้อียละ 10 ขอีงปรัะเทศ 

2.1 แบบจำลองลอจิต

 ความน่ิาดึงดูดขอีงทางเล่อีกถูุกแสดงในิรูัปแบบขอีง 

เวกเตอีร์ัปัจัจัยัที�อียูใ่นิรูัปขอีงปริัมาณสเกลาร์ั [10] และผูู้้ตดัสนิิใจั 

จัะเลอ่ีกตวัเลอ่ีกที�ใหอ้ีรัรัถุปรัะโยชนิ ์(U) สงูสด่ตอ่ีตนิเทา่นิั�นิ 

สมการัอีรัรัถุปรัะโยชน์ิแบง่เปน็ิ 2 สว่นิ ค่อี สว่นิที�แนิน่ิอีนิ (V) 

และความผู้ิดพลาดแบบส่่ม (ε) ดังสมการัที� (1)

 U = V + ε (1)

 ส่วนิที�แนิ่นิอีนิ (V) ปรัะกอีบด้วยสัมปรัะสิทธิ� (β) ขอีง

ปัจัจัยั (X) สำหรัับทางเลอ่ีก (j) ขอีงบ่คคลที� i ดังสมการัที� (2)

 V = β0 + β1 X1j + β2 X2j + … + βi Xij (2)

 ส่วนิที�แน่ินิอีนิขอีงอีรัรัถุปรัะโยชน์ิในิงานิวิจััยนิี�แบ่ง

เป็นิปัจัจััยขอีงรัูปแบบการัเดินิทาง ได้แก่ ค่าใช้จั่ายในิการั 

เดินิทาง เวลาในิการัเดินิทาง ความถุี�ในิการัให้บรัิการั และ

ความเอีนิเอีียง (Bias) ขอีงผูู้้ตัดสินิใจั ที�แสดงในิรัูปแบบขอีง

ตัวแปรัค่าคงที� (Alternative Specific Constant; ASC, 

β0) ที�เปน็ิความพึงพอีใจัเรัิ�มตน้ิขอีงแตล่ะรูัปแบบการัเดนิิทาง

เทียบกับรัูปแบบการัเดินิทางที�ถุูกใช้อี้างอีิง และปัจัจััยสภูาพ

เศรัษฐกิจัและสังคมขอีงผูู้้ตัดสินิใจั ได้แก่ เพศ อีาย่ รัายได้ 

ความสำคัญ์ขอีงปัจัจััยเหล่านิี�ถุูกอีภูิปรัายในิ [1]

รัูปท่� 1 ขั�นิตอีนิการัดำเนิินิการัขอีงงานิวิจััย
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 แบบจัำลอีงลอีจัิตพห่ (Multinomial Logit Model) 

มีสมมติฐานิให้ความผู้ิดพลาดแบบส่่มมีการักรัะจัายตัวแบบ 

กัมเบล สมการัความนิ่าจัะเป็นิจัึงอียู่ในิรัูปแบบปิด (Closed 

Form) งา่ยต่อีการัแปรัผู้ลข้อีมูล [3]  โดยสามารัถุหาความน่ิา

จัะเป็นิ (P) ที�ทางเล่อีก j จัะถุูกเล่อีกจัากทางเล่อีกทั�งหมด J 

ทางเล่อีกดังสมการัที� (3) 

  (3)

 แบบจัำลอีงเนิสเต็ด (Nested Logit Model) ถุกูสร้ัางขึ�นิ 

เพ่�อีลดข้อีจัำกัด IIA ขอีงแบบจัำลอีงลอีจิัตพห่ที�อีัตรัาส่วนิ

ความนิา่จัะเปน็ิขอีงทางเลอ่ีก 2 ทางเลอ่ีก เปน็ิอีสิรัะจัากการั

มอีียูข่อีงทางเลอ่ีกอ่ี�นิ โดยเนิสเต็ดลอีจิัตสามารัถุตั�งสมมติฐานิ

ว่าทางเล่อีกทางเล่อีกหนิึ�งอีาจัมีความสัมพันิธ์กับทางเล่อีก

อี่�นิๆได้ โดยการัจััดให้อียู่ภูายในิเนิสต์ (Nest) เดียวกันิ งานิ

วิจััยนีิ�จัะใช้แบบจัำลอีงเนิสเต็ดลอีจิัตอีรัรัถุปรัะโยชน์ิสูงส่ด 

(Random Utility Maximization Nested Logit; RUMNL) 

ตามที�กลา่วในิงานิวจิัยั [11] โดยเนิสต ์m จัะมคีา่ความแตกตา่ง  

(Dissimilarity Parameter; λ) ซึ่ึ�งเป็นิค่าที�ตรังกันิข้ามกับค่า

สหสัมพันิธ์ (Correlation; ρ) ดังสมการัที� (4)

  (4)

 ความนิ่าจัะเป็นิที�ทางเล่อีก j ซึ่ึ�งอียู่ภูายในิเนิสต์ m จัะ

ถุูกเล่อีกมีค่าเท่ากับความนิ่าจัะเป็นิที�ผูู้้ตัดสินิใจัจัะเล่อีกทาง

เล่อีกที�อียู่ภูายในิเนิสต์ m จัากเนิสต์ทั�งหมด M เนิสต์คูณ

กับความน่ิาจัะเป็นิที�ผูู้้ตัดสินิใจัจัะเล่อีกทางเล่อีก j จัากทาง

เล่อีกทั�งหมดที�อียู่ภูายในิเนิสต์ m เป็นิดังสมการัที� (5)

  (5)

 IVm (Inclusive Value) ค่อี อีรัรัถุปรัะโยชนิ์ที�คาดว่า 

ผูู้้ตัดสินิใจัจัะได้รัับสำหรัับท่กทางเล่อีก k ที�อียู่ภูายในิเนิสต์ 

m ดังสมการัที� (6)

  (6)

2.2 โครังสรั้างของแบบจำลอง

 ผูู้้วิจััยสรั้างแบบจัำลอีงที�มีโครังสร้ัางต่างกันิทั�งหมด 3 

แบบจัำลอีง โดยแต่ละแบบจัำลอีงมีค่ณสมบัติดังต่อีไปนิี�

1) ลอีจิัตพห่ที�มีรัถุยนิต์ส่วนิตัว รัถุไฟความเรั็วสูง รัถุ

โดยสารัปรัะจัำทาง และรัถุตู้โดยสารั ดังรัูปที� 2

2) เนิสเต็ดลอีจัิตแบ่งตามปรัะเภูทขอีงโครังสรั้าง 

พ่�นิฐานิมรีัถุไฟความเรัว็สงูและกล่ม่เนิสต ์“พาหนิะบนิถุนินิ” 

ปรัะกอีบดว้ยรัถุยนิตส์ว่นิตวั รัถุโดยสารัปรัะจัำทาง และรัถุตู้

โดยสารัดังรัูปที� 3

3) เนิสเต็ดลอีจัิตแบ่งตามปรัะเภูทขอีงรัูปแบบการั

เดินิทาง มีรัถุยนิต์ส่วนิตัวและกล่่มเนิสต์ “รัถุสาธารัณะ” ที�

ปรัะกอีบด้วยรัถุไฟความเรั็วสูง รัถุโดยสารัปรัะจัำทาง และ

รัถุตู้โดยสารั ดังรัูปที� 4

2.3 การัออกแบบแบบสอบถาม

 แบบสอีบถุามแบง่เปน็ิ 2 สว่นิ สว่นิแรักเกบ็ขอ้ีมูลสภูาพ

เศรัษฐกิจัและสังคมและข้อีมูลการัเดินิทางไปพัทยา สว่นิที� 2  

รัูปท่� 2 โครังสรั้างแบบจัำลอีงลอีจัิตพห่

รัูปท่� 3 โครังสรัา้งแบบจัำลอีงเนิสเตด็ลอีจัติแบง่ตามปรัะเภูท

ขอีงโครังสรั้างพ่�นิฐานิ
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ข้อีมูลการัตัดสินิใจัการัเล่อีกรัูปแบบการัเดินิทาง โดย

สถุานิการัณก์ารัเลอ่ีกรัปูแบบการัเดนิิทางในิงานิวจิัยัเปน็ิการั

สำรัวจัแบบกำหนิดสถุานิการัณ์จัำลอีง (Stated Preference) 

ซึ่ึ�งเป็นิการัเก็บข้อีมูลที�นิิยมใช้เม่�อีต้อีงการัศึกษาการัตอีบรัับ

ขอีงผูู้้เดินิทางต่อีรัูปแบบการัเดินิทางใหม่ 

 การัสำรัวจัแบบเปิดเผู้ย (Revealed Preference) 

สถุานิการัณ์ที�นิำมาให้ผูู้้ตัดสินิใจัเล่อีกจัะเป็นิสถุานิการัณ์

ที�มีอียู่ในิตลาดจัริัง แต่สำหรัับการัสำรัวจัแบบสถุานิการัณ์

จัำลอีง สถุานิการัณ์ที�นิำมาจัะอียู่ในิบรัิบทขอีง “ถุ้าหาก

ท่านิอียู่ในิสถุานิการัณ์เช่นินิี� ท่านิจัะตัดสินิใจัอีย่างไรั” ทำให้

สามารัถุศกึษาอีทิธพิลขอีงปจััจัยัที�การัสำรัวจัแบบเปดิเผู้ยไม่

สามารัถุสำรัวจั มปีรัะสทิธภิูาพในิการัคำนิวณที�สงูกวา่เพรัาะ

สามารัถุกำหนิดรัะดับขอีงปัจัจััยที�หลากหลาย และป้อีงกันิ

การัเกิดการัสัมพันิธ์กันิขอีงตัวแปรัได้ (Multicollinearity)  

[12] เนิ่�อีงจัากสามารัถุปรัะย่กต์ใช้ทฤษฎีอีอีโทโกนิอีลิตี�  

(Orthogonality) ในิการัสรั้างสถุานิการัณ์

 2.3.1 สถุานิการัณ์การัเล่อีกรัูปแบบการัเดินิทาง

 อีอีโทโกนิอีลิตี� ค่อี การัใส่ข้อีจัำกัดทางคณิตศาสตรั์ ที�

ต้อีงการัให้ตัวแปรัต้นิท่กตัวมีความเป็นิเอีกเทศต่อีกันิในิทาง

สถุิติ งานิวิจััยที�ไม่ได้สนิใจัความเป็นิอีอีโทโกนิอีลิตี� ตัวแปรั

ต้นิแต่ละตัวมักจัะมีค่าสหสัมพันิธ์ที�สูงส่งผู้ลให้เกิดความ

แปรัปรัวนิ (Variance) มากในิผู้ลการัคำนิวณ [13]

 แฟคทอีเรัียลแบบเต็ม (Full Factorial Design) ค่อี

การัอีอีกแบบงานิวิจััยที�สถุานิการัณ์จัะมีการัผู้สมผู้สานิ

รัะดับขอีงแต่ละปัจัจััยในิท่กๆรัูปแบบ เช่นิ งานิวิจััยที�มี 2 

ปัจัจััย แต่ละปัจัจััยมี 2 รัะดับค่อีรัะดับต�ำและรัะดับสูง การั

อีอีกแบบแฟคทอีเรัียลแบบเต็มจัะมีสถุานิการัณ์ทั�งหมด 4 

สถุานิการัณ์ดังตารัางที� 1 เพรัาะฉะนิั�นิในิงานิวิจััยที�มีปัจัจััย

และรัะดับในิปรัิมาณมากอีาจัมีความยากลำบากในิการั

ควบค่มแบบสอีบถุามและสิ�นิเปล่อีงทรััพยากรัณ์มากเกินิไป

ตารัางท่� 1 สถุานิการัณ์การัอีอีกแบบแฟคทอีเรัียลแบบเต็ม
สถานการัณ์์ ปัจจัยุ 1 ปัจจัยุ 2

สถุานิการัณ์ที� 1 ต�ำ ต�ำ

สถุานิการัณ์ที� 2 ต�ำ สูง

สถุานิการัณ์ที� 3 สูง ต�ำ

สถุานิการัณ์ที� 4 สูง สูง

 แฟคทอีเรัยีลบางสว่นิ (Fractional Factorial Design) 

สามารัถุลดจัำนิวณสถุานิการัณ์ลงจัากการัอีอีกแบบแฟค

ทอีเรัียลแบบเต็มโดยที�ยังคงความเป็นิอีอีโทโกนิอีลิตี� ทำให้

สามารัถุควบค่มแบบสอีบถุามได้สะดวกและมีปรัะสิทธิภูาพ 

[13], [14] สำหรับังานิวจิัยันิี�ใชท้ฤษฎีที�แตกต่างเล็กน้ิอีย คอ่ีใช้

การัอีอีกแบบขอีงทากจ่ั ิตามที�งานิวจิัยั [15] สรัป่วา่มผีู้ลลพัธ์

ที�เทียบเคียงได้กับการัอีอีกแบบแฟคทอีเรัียลแบบเต็ม

 สถุานิการัณ์การัเลอ่ีกที�ส่ม่อีอีกมาเปน็ิแฟคทอีเรัยีลบาง

ส่วนิเรัโซึ่ลูชั�นิ 4 (Resolution IV) ซึ่ึ�ง [16] กล่าวว่าสามารัถุ

คำนิวณอีิทธิพลหลัก (Main Effect) ขอีงตัวแปรัได้ โดยไม่มี

การัเจั่อีปนิกันิ (Unconfounded) กับตัวแปรัอี่�นิ แต่อีาจัมี

การัเจ่ัอีปนิกันิในิปฏิิสัมพันิธ์รัะหว่างตัวแปรั (Interaction) 

2 ตัวขึ�นิไป ดังนิั�นิ งานิวิจััยนิี�จัะใช้แบบจัำลอีงอีิทธิพลหลัก

เท่านิั�นิ และคาดเดาว่าปฏิิสัมพันิธ์รัะหว่างปัจัจััยไม่มีนิัย

สำคัญ์ในิการัทดลอีง [17]  ปัจัจััยขอีงรัูปแบบการัเดินิทางมี 

3 รัะดบั (Level) โดย 2 รัะดบัเกดิจัากการัเพิ�มและลดคา่ขอีง

ปัจัจััยเป็นิปรัิมาณรั้อียละ 30–50 จัากรัะดับพ่�นิฐานิที�แสดง

ในิตารัางที� 2 เพ่�อีแสดงความสูง-ต�ำขอีงปัจัจััยสำหรัับการั

อีอีกแบบแฟคทอีเรัียลบางส่วนิ สถุานิการัณ์ที�ส่่มอีอีกมา 27 

สถุานิการัณ์ถุูกแบ่งอีอีกเป็นิ 9 ช่ด ช่ดละ 3 สถุานิการัณ์

รัูปท่� 4 โครังสรัา้งเนิสเตด็ลอีจิัตแบง่ตามปรัะเภูทขอีงรัปูแบบ

การัเดินิทาง
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ตารัางท่� 2 รัะดับพ่�นิฐานิขอีงปัจัจััยรัูปแบบการัเดินิทาง

ปัจจัยุ
ค่าใช้้จ่ายุ 
(cost)*

เวลา 
(time)

ความถ่� 
(freq)

รัถุยนิต์ส่วนิตัว 500 บาท 120 นิาที -

รัถุตู้โดยสารั 150 บาท 120 นิาที 40 นิาที/คันิ

รัถุโดยสารัปรัะจั�าทาง 150 บาท 120 นิาที 60 นิาที/คันิ

รัถุไฟความเรั็วสูง 400 บาท 80 นิาที 40 นิาที/คันิ

หมายุเหตุ: *ในิวงเล็บคอ่ีช่�อีขอีงตวัแปรัเม่�อีใช้สร้ัางสมการัอีรัรัถุปรัะโยชน์ิ

 2.3.2 การักำหนิดปรัิมาณขอีงกล่่มตัวอีย่าง 

 ทฤษฎีขอีงยามาเนิ่ [18] ถุูกใช้ในิการักำหนิดจัำนิวนิ

กล่่มตัวอีย่างขอีงงานิวิจััย มีการัคำนิวณดังสมการัที� (7) 

สำหรับัปรัะชากรั (N) พ.ศ. 2562 จังัหวดัชลบร่ัมีนีิกัท่อีงเที�ยว 

ชาวไทย 8,636,346 คนิ [9] ดงันิั�นิที�ความเช่�อีมั�นิ (e) รัอ้ียละ 95  

กล่่มตัวอีย่าง (n) ควรัมีจัำนิวนิอีย่างนิ้อีย 400 คนิ 

  (7)

3. ผลการัทดิลอง

 ผูู้้วิจััยเก็บรัวบรัวมข้อีมูลผูู้้เดินิทางได้ทั�งหมด 405 คนิ

โดยใช้แบบสอีบถุามอีอีนิไลน์ิ ผู้่านิการัขอีความร่ัวมม่อีกล่่ม

ตวัอีย่างในิการัส่งแบบสอีบถุามต่อีแก่ผูู้ท้ี�เคยมีปรัะวัตกิารัเดินิ

ทางท่อีงเที�ยวไปพัทยา แบบสอีบถุามทั�ง 9 ช่ดถุูกกรัะจัายให้

กล่่มตัวอีย่างในิปริัมาณที�เท่ากันิช่ดละ 45 คนิเพ่�อีคงความ

เปน็ิอีอีโทโกนิอีลลตีิ�อีย่างสมบรูัณ ์สว่นิแรักขอีงแบบสอีบถุาม

แสดงในิตารัางที� 3 สว่นิที� 2 ขอ้ีมูลความถุี�ในิการัเลอ่ีกรูัปแบบ

การัเดินิ 1,215 ข้อีมูล แสดงในิตารัางที� 4

ตารัางท่� 3 ข้อีมูลสภูาพเศรัษฐกิจัและสังคมและข้อีมูลการัเดินิทางขอีงกล่่มตัวอีย่าง
ปัจจัยุ สเกลการัวัดิ คำอธีิบายุ ดิ่ไซน์โค้ดิ จำนวน (คน) คิดิเป็นรั้อยุละ

เพศ (sex) * นิามบัญ์ญ์ัติ
ชาย 0 223 55.1

หญ์ิง 1 182 44.9

รัวม 405 100

อีาย่ (age) มาตรัเรัียงลำดับ

ต�ำกว่า 24 ปี 1 111 27.4

24–42 ปี 2 180 44.4

42–57 ปี 3 97 24

มากกว่า 57 ปี 4 17 4.2

รัวม 405 100

รัายได้ (inc) มาตรัเรัียงลำดับ

ต�ำกว่า 10,000 บาท 1 28 6.9

10,001–15,000 บาท 2 83 20.5

15,001–20,000 บาท 3 59 14.6

20,001–25,000 บาท 4 45 11.1

25,001–30,000 บาท 5 30 7.4

30,001–35,000 บาท 6 39 9.6

มากกว่า 35,000 บาท 7 121 29.9

รัวม 405 100

อีาชีพ นิามบัญ์ญ์ัติ

นิักเรัียนิ/นิักศึกษา      -  ** 129 31.9

รัาชการั/รััฐวิสาหกิจั - 108 26.7

พนิักงานิเอีกชนิ - 80 19.8

ธ่รักิจัส่วนิตัว - 53 13.1

อี่�นิๆ - 35 8.6

รัวม 405 100
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ตารัางท่� 4 ความถุี�ในิการัเล่อีกแต่ละรัูปแบบการัเดินิทาง
รัูปแบบการัเดิินทาง จำนวน รั้อยุละ

รัถุไฟความเรั็วสูง 393 32.35

รัถุตู้โดยสารั 158 13.00

รัถุโดยสารัปรัะจัำทาง 181 14.90

รัถุยนิต์ส่วนิตัว 483 39.75

รัวม 1215 100

 สามารัถุสังเกตไ่ด้วา่กล่่มตัวอีย่างโดยส่วนิใหญ่์แบ่งอีอีก

เป็นิ 2 ปรัะเภูท ค่อีผูู้้ที�อียู่ในิวัยทำงานิและกล่่มนิักศึกษา 

สังเกตแนิวโนิ้มได้ในิรัูปที� 5 โดยอีาชีพนิักเรัียนินิักศึกษาเป็นิ

ปรัะชากรัตัวอีย่างที�มากที�ส่ดขอีงงานิวิจััย ซึ่ึ�งสอีดคล้อีงกับ

ปรัมิาณขอีงชว่งอีายต่�ำกวา่ 24 ป ีและอีธิบายถุงึกล่ม่รัายไดท้ี�

กรัะจัายตัวในิช่วง ต�ำกว่า 10,000 บาท จันิถุึง 15,000 บาท 

ในิขณะที�อีาชพีขา้รัาชการั พนิกังานิเอีกชนิ และธร่ักจิัสว่นิตวั 

อีธบิายชว่งอีาย ่24–57 ป ีและกล่ม่รัายไดต้ั�งแต ่15,001 บาท

ขึ�นิไป และเม่�อีแบ่งกล่่มตัวอีย่างดังกล่าว ผู้ลที�ไดย้งัสอีดคล้อีง

ตอ่ีความถุี�การัเลอ่ีกรัปูแบบการัเดนิิทางในิตารัางที� 4 ที�รัถุไฟ

ความเรั็วสูงและรัถุยนิต์ส่วนิตัวมีความถุี�การัเล่อีกที�สูงกว่า 

รัถุตู้ โดยสารัและรัถุโดยสารัปรัะจัำทางเป็นิอีย่างมาก 

เนิ่�อีงจัากผูู้เ้ดนิิทางทั�ง 2 ปรัะเภูทลว้นิมแีนิวโนิม้ที�จัะใหค้วาม

สำคญั์กบัปจััจัยัอี่�นิ ๆ  นิอีกเหนิอ่ีจัากคา่ใชจ้ัา่ยในิการัเดนิิทาง

 เนิ่�อีงจัากงานิวจิัยัเปน็ิงานิวจิัยัแบบกำหนิดสถุานิการัณ์

จัำลอีง ทางเล่อีกรัถุยนิต์ส่วนิตัวจัึงสามารัถุปรัากฏิเป็นิ 

ตัวเล่อีกในิสถุานิการัณ์การัตัดสินิใจัแก่ผูู้้ที�ไม่ได้ครัอีบครัอีง

รัถุยนิต์ส่วนิตัว กรัณีเดียวกันิกับรัถุไฟความเรั็วสูงที�สามารัถุ

ปรัากฏิเป็นิตัวเล่อีกแก่ผูู้้ที�ไม่เคยใช้บรัิการั

 ปจััจัยัสภูาพเศรัษฐกจิัและสงัคมที�นิำมาใชส้รัา้งสมการั

ปัจจัยุ สเกลการัวัดิ คำอธีิบายุ ดิ่ไซน์โค้ดิ จำนวน (คน) คิดิเป็นรั้อยุละ

จัำนิวนิสมาชิกในิ

ครัอีบครััว
มาตรัเรัียงลำดับ

อียู่คนิเดียว - 26 6.4

2 คนิ - 48 11.9

3–4 คนิ - 232 57.3

มากกว่า 4 คนิ - 99 24.4

รัวม 405 100

จัำนิวนิรัถุยนิต์ในิ

ครัอีบครััว
มาตรัเรัียงลำดับ

ไม่มีรัถุยนิต์ - 63 15.6

1 คันิ - 150 37

2 คันิขึ�นิไป - 192 47.4

รัวม 405 100

ปกติเดินิทางไป

พัทยากับกล่่มใด
นิามบัญ์ญ์ัติ

เดินิทางคนิเดียว - 44 10.9

เพ่�อีนิ/แฟนิ - 202 49.9

ครัอีบครััว - 159 39.3

รัวม 405 100

จัำนิวนิผูู้้รั่วมเดินิทาง

ไปพัทยาโดยส่วนิ

ใหญ์่

มาตรัเรัียงลำดับ

เดินิทางคนิเดียว - 44 10.9

2 คนิ - 84 20.7

3–4 คนิ - 245 60.5

5 คนิขึ�นิไป - 32 7.9

รัวม 405 100

หมายุเหตุ: * คำที�อียู่วงเล็บค่อีช่�อีขอีงตัวแปรัขอีงปัจัจััยนิั�นิ ๆ เม่�อีใช้สรั้างสมการัอีรัรัถุปรัะโยชนิ์

  ** “-“ หมายความว่าปัจัจััยนิั�นิ ๆ ไม่ได้ถุูกนิำไปใช้ในิการัสรั้างสมการัอีรัรัถุปรัะโยชนิ์

ตารัางท่� 3 (ต่อี) ข้อีมูลสภูาพเศรัษฐกิจัและสังคมและข้อีมูลการัเดินิทางขอีงกล่่มตัวอีย่าง
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อีรัรัถุปรัะโยชนิ์มีเพียง เพศ อีาย่ และรัายได้ เนิ่�อีงมาจัาก

1) อีาชีพ เพ่�อีป้อีงกันิการัเกิดความสัมพันิธ์กันิกับอีาย่

และรัายได้ เพรัาะ อีาชีพบางอีาชีพเช่นินัิกศึกษาย่อีมมีอีาย่

และรัายไดท้ี�กรัะจัายตวัแคบ นิอีกจัากนิี�ยงัเปน็ินิามบญั์ญ์ตัทิี�

มี 5 รัะดับ จัึงต้อีงสรั้างตัวแปรัดัมมี� (Dummy) ถุึง 15 ตัว (5 

รัะดับ 3 รัูปแบบการัเดินิทาง ยกเว้นิตัวอี้างอีิง) ยากต่อีการัมี

นิัยสำคัญ์และไม่ค่้มค่าความซึ่ับซึ่้อีนิสมการั

2) สมาชิกในิครัอีบครััว ผูู้้วิจััยตัดสินิใจัว่าไม่ควรันิำ 

เข้ามาในิสมการัอีรัรัถุปรัะโยชนิ์ ตารัางที� 3 แสดงให้เห็นิว่า 

กล่ม่ตวัอียา่งเดนิิทางไปพทัยากบัเพ่�อีนิ/แฟนิมากที�สด่ การันิำ

สมาชิกครัอีบครััวเข้าสมการั จัะไม่สามารัถุอีธิบายกล่่ม

ตัวอีย่างนิี�ได้

3) จัำนิวนิรัถุยนิต์ในิครัอีบครััว ไม่สามารัถุวิเครัาะห์ 

ไดว้า่ผูู้ต้ดัสนิิใจัเปน็ิผูู้ใ้ชร้ัถุยนิตจ์ัรังิหรัอ่ีไม ่เพรัาะผูู้ท้ี�มสีมาชกิ

ครัอีบครััว 2 คนิขึ�นิไป คิดเป็นิสัดส่วนิมากกว่ารั้อียละ 90 แต่

ครัวัเร่ัอีนิที�มรีัถุยนิต ์1 คนัิ มมีากถึุงรัอ้ียละ 37 ผูู้้ที�ไมไ่ด้ใชอ้ีาจั

ไม่คำนิึงถุึงการัมีอียู่ขอีงรัถุยนิต์ในิครัอีบครััวตนิเอีงเลยก็ได้

4) กล่ม่ที�รัว่มเดนิิทาง ความผิู้ดพลาดขอีงการัเก็บขอ้ีมลู

ที�ไม่ได้เนิ้นิย�ำวัตถุ่ปรัะสงค์การัเดินิทาง จัึงไม่สามารัถุรัะบ่ได้

แนิ่ชัดว่าผูู้้ตัดสินิใจัตอีบคำถุามนีิ� ในิบรัิบทขอีงการัเดินิทาง

ทอ่ีงเที�ยวหรัอ่ีไม่ และยังเป็นินิามบัญ์ญ์ตัหิลายรัะดับเชน่ิเดียว

กับอีาชีพ

5) จัำนิวนิผูู้ร้ัว่มเดนิิทาง ปญั์หาความผู้ดิพลาดการัเกบ็

ขอ้ีมลูเชน่ิเดยีวกนัิ และมคีวามเปน็ิไปไดท้ี�ผูู้ต้ดัสนิิใจัอีาจัไมไ่ด้

วเิครัาะหถ์ุงึปจััจัยันิี� ผูู้ท้ี�เดนิิทางกบัเพ่�อีนิ/แฟนิอีาจัไมไ่ดม้อีง

ว่าการัเดินิทางรัถุสาธารัณะจัะเสียค่าใช้จั่ายมากกว่ารัถุยนิต์

ส่วนิตัว

 ตวัแปรัทก่ตัวขอีงงานิวิจัยัถูุกคำนิวณเป็นิตัวแปรัเฉพาะ

ทางเลอ่ีก (Alternative Specific Variable) เน่ิ�อีงจัากปัจัจัยั

ขอีงรูัปแบบการัเดินิทางทั�ง 4 ที�แตกต่างกันิมาก แสดงถุึง

อีิทธิพลขอีงปัจัจััยต่อีอีรัรัถุปรัะโยชนิ์ที�ไม่เท่ากันิ ยกตัวอีย่าง

เช่นิ ผูู้้เดินิทางรัถุไฟความเรั็วสูงและรัถุยนิต์ส่วนิตัว ควรัที�

จัะมีความอี่อีนิไหวต่อีรัาคาที�น้ิอียกว่ารัถุตู้โดยสารัและรัถุ

โดยสารัปรัะจัำทาง เน่ิ�อีงจัากรัะดับพ่�นิฐานิขอีงรัาคาที�สงูกว่า 

ในิทางกลับกันิผูู้้ที�เดินิทางด้วยรัถุตู้โดยสารัและรัถุโดยสารั

ปรัะจัำทางก็ควรัที�จัะอ่ีอีนิไหวต่อีเวลาการัเดินิทางน้ิอียกว่า 

เป็นิต้นิ ตัวแปรัความเอีนิเอีียง ได้แก่ ค่าคงที� เพศ อีาย่ และ

รัายไดจ้ัะใชร้ัปูแบบการัเดนิิทางรัถุยนิตส์ว่นิตวัเปน็ิทางเลอ่ีก

อีา้งอิีง ผู้ลลพัธก์ารัคำนิวณถูุกแสดงในิตารัางที� 5 โดยสามารัถุ

วิเครัาะห์ได้ดังนิี�

- ดชันิชีี�วดัแบบจัำลอีง แบบจัำลอีงเนิสเตด็ลอีจัติแบง่

ตามปรัะเภูทขอีงรูัปแบบการัเดินิทางมีค่า Log-likelihood 

และ Rho-square ที�สูงที�ส่ด บ่งบอีกถุึงปรัะสิทธิภูาพที�ดีกว่า

แบบจัำลอีงอี่�นิทั�ง 2 แบบจัำลอีง

- ค่าความแตกต่างขอีงแบบจัำลอีงเนิสเต็ดลอีจัิตแบ่ง

ตามโครังสรัา้งพ่�นิฐานิมคีา่เทา่กบั 0.672576 แสดงถุงึรัปูแบบ

การัเดินิทางภูายในิเนิสต์มีความสัมพันิธ์กันิอียู่ แต่ไม่สูงมาก

ในิขณะที�ค่าความแตกต่างขอีงแบบจัำลอีงเนิสเตด็ลอีจัติ 

แบ่งตามปรัะเภูทขอีงรูัปแบบการัเดินิทางมีค่าเท่ากับ 

0.305884 บง่บอีกว่ารูัปแบบการัเดินิทางภูายในิเนิสต์มคีวาม

สัมพันิธ์คล้ายกันิเป็นิอีย่างยิ�ง

- คา่คงที�ขอีงรัถุตูโ้ดยสารัและรัถุโดยสารัปรัะจัำทางมี

คา่สมัปรัะสทิธิ�เปน็ิลบ แสดงวา่ผูู้เ้ดนิิทางมแีนิวโนิม้ที�จัะเลอ่ีก

รัถุยนิต์ส่วนิตัวมากกว่า ซึ่ึ�งสอีดคล้อีงกับคำกล่าวในิ [1] ที�

รัูปท่� 5 กรัาฟแสดงแนิวโนิ้มขอีงกล่่มตัวอีย่าง
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ตารัางท่� 5 ผู้ลลัพธ์การัคำนิวณแบบจัำลอีงลอีจัิต

ปัจจัยุ
ลอจิตพหุ

เนสเต็ดิลอจิตท่�แบ่งตามโครังสรั้าง

พื้นฐาน

เนสเต็ดิลอจิตท่�แบ่งตามรัูปแบบ

การัเดิินทาง

β t-stat β t-stat β t-stat

asc_car 0 NA 0 NA 0 NA

asc_van –1.58996 –1.5678 –1.76386 –2.33403* –4.73687 –6.68952***

asc_tour –2.16038 –2.10621* –2.3354 –3.13713** –4.52123 –6.35597***

asc_hst 1.497077 1.848384 2.377575 2.870548** –2.22671 –2.52617*

sex_car 0 NA 0 NA 0 NA

sex_van –0.97829 –4.06137*** –0.67445 –3.51407*** –0.34438 –2.00844*

sex_tour 1.150523 5.138961*** 0.841135 4.516709*** 0.41608 2.406507*

sex_hst –0.08854 –0.50805 –0.09608 –0.59665 –0.00659 –0.04476

age_car 0 NA 0 NA 0 NA

age_van –0.31048 –1.70968 –0.18796 –1.44532 –0.32443 –2.65805**

age_tour 0.396724 2.500399* 0.302508 2.63036** –0.07542 –0.59244

age_hst –0.84448 –5.57031*** –0.8008 –5.64075*** –0.48834 –4.02526***

inc_car 0 NA 0 NA 0 NA

inc_van –0.34408 –4.77466*** –0.27143 –4.80527*** –0.22864 –4.64803***

inc_tour –0.54626 –7.73955*** –0.40315 –6.01249*** –0.30393 –5.61614***

inc_hst 0.056939 1.036522 0.099229 1.878052 –0.08789 –1.86395

time_car –0.04003 –12.0041*** –0.0318 –8.09457*** –0.03677 –11.7263***

time_van –0.0205 –4.60946*** –0.01496 –4.04893*** –0.00748 –3.44807***

time_tour –0.01965 –4.57429*** –0.01433 –4.10874*** –0.00786 –3.7085***

time_hst –0.04373 –8.83707*** –0.0396 –8.05319*** –0.02196 –5.34354***

cost_car –0.00899 –12.6932*** –0.00709 –8.2521*** –0.00846 –12.9099***

cost_van –0.01967 –6.81802*** –0.01442 –5.42619*** –0.00689 –4.11146***

cost_tour –0.02232 –7.84647*** –0.01561 –5.45083*** –0.00865 –4.60025***

cost_hst –0.01273 –12.0501*** –0.01225 –11.9568*** –0.00601 –5.52752***

freq_van –0.0325 –4.75552*** –0.02246 –3.90481*** –0.00854 –2.7071**

freq_tour –0.03136 –4.96588*** –0.02119 –3.98474*** –0.01259 –3.81635***

freq_hst –0.02237 –4.59283*** –0.02094 –4.42157*** –0.01397 –4.91528***

Dissimilarity Param. 0.672576 7.309872*** 0.305884 5.21763***

Log-Likelihood (0) –1684.35

Log-Likelihood (C) –1556.06

Log-Likelihood (β) –1026.73 –1022.08 –994.93

Rho-square (0) 0.3904 0.3932 0.4093

Rho-square (C) 0.3402 0.3432 0.3606

หมายุเหตุ: มีนิัยสำคัญ์ที�รั้อียละ 99.9 (***), รั้อียละ 99 (**), รั้อียละ 95 (*)
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รัถุยนิต์ส่วนิตัวจัะเป็นิรูัปแบบการัเดินิทางที�ได้รัับความนิิยม

มากที�ส่ด ดังนิั�นิการัที�รัถุไฟความเรั็วสูงภูายในิแบบจัำลอีง 

ลอีจัิตพห่และแบบจัำลอีงเนิสเต็ดลอีจัิตแบ่งตามโครังสรั้าง 

พ่�นิฐานิ มคีา่เปน็ิบวกจังึใหค้วามหมายที�ตรังขา้มกนัิและขดักบั 

งานิวิจััย [19], [20] ในิขณะที�แบบจัำลอีงเนิสเต็ดลอีจัิตแบ่ง

ตามปรัะเภูทขอีงรูัปแบบการัเดินิทางมีสัมปรัะสิทธ์ค่าคงที�

รัถุไฟความเรั็วสูงที�ต�ำกว่าขอีงรัถุยนิต์ส่วนิตัว จัึงมีผู้ลลัพธ์ 

ที�ตรังกับงานิวิจััยดังกล่าว 

- ตัวแปรัเพศตามดีไซึ่นิ์โค้ด (Design Code) ที�รัะบ่

ในิตารัางที� 3 ค่าสัมปรัะสิทธิ�จัะมีผู้ลก็ต่อีเม่�อีผูู้้เดินิทางเป็นิ 

เพศหญ์ิง แบบจัำลอีงทั�ง 3 มีทิศทางขอีงสัมปรัะสิทธิ� 

ที�ใกล้เคียงกันิ โดยเพศหญ์ิงเม่�อีเทียบกับเพศชาย มีแนิวโนิ้ม 

ที�จัะใช้รัถุโดยสารัปรัะจัำทางมากกว่ารัถุยนิต์ส่วนิตัว และมี

แนิวโนิ้มที�จัะใช้รัถุยนิต์ส่วนิตัวมากกว่ารัถุตู้โดยสารั

 ทั�งนิี�ไม่ได้หมายความว่าผูู้้หญิ์งท่กคนิจัะเล่อีกใช้รัถุ

โดยสารัปรัะจัำทางเหน่ิอีรัถุยนิต์ส่วนิตัว ตัวแปรัเพศนีิ�เพียง

แสดงถุึงอีรัรัถุปรัะโยชนิ์เรัิ�มต้นิหากผูู้้ตัดสินิใจัเป็นิเพศหญ์ิง

เท่านิั�นิ แต่ตัวแปรัค่าคงที�ซึ่ึ�งแสดงอีรัรัถุปรัะโยชนิ์เรัิ�มต้นิโดย

รัวมยังมีอีิทธิพลที�สูงกว่าตัวแปรัเพศอียู่มาก

- สัมปรัะสิทธิ�ขอีงตัวแปรัอีาย่มีความแตกต่างกันิในิ 

แต่ละแบบจัำลอีง ยกเว้นิเพยีงตวัแปรัอีายข่อีงรัถุไฟความเรัว็สูง 

ที�ลดอีรัรัถุปรัะโยชนิ์ลงสูงกว่ารัูปแบบการัเดินิทางอี่�นิ และ

ผู้่านิการัทดสอีบนิัยสำคัญ์ที�รั้อียละ 99.9 ในิท่กแบบจัำลอีง 

บ่งบอีกว่าผูู้้สูงอีาย่ไม่พึงพอีใจัที�จัะใช้รัถุไฟความเรั็วสูง

- ภูายในิท่กแบบจัำลอีง ตัวแปรัรัายได้ขอีงรัถุไฟ

ความเรั็วสูงไม่ผู้่านิการัทดสอีบนิัยสำคัญ์ ในิขณะที�ตัวแปรั

รัายไดข้อีงรัถุตูโ้ดยสารัและโดยสารัปรัะจัำทางผู้า่นินิยัสำคัญ์

ที�ความเช่�อีมั�นิรั้อียละ 99.9 และมีสัมปรัะสิทธิ�ต�ำกว่ารัถุยนิต์

ส่วนิตัว ซึ่ึ�งสมเหต่สมผู้ลที�ผูู้้มีรัายได้สูงจัะมีความอี่อีนิไหวต่อี

คา่ใชจ้ัา่ยขอีงรัปูแบบการัเดนิิทางนิอ้ีย และใหค้วามสำคญั์กบั

ค่ณสมบัติด้านิอี่�นิมากกว่า

- ปัจัจััยขอีงรูัปแบบการัเดินิทาง ได้แก่ ปัจัจััยเวลา

ในิการัเดินิทาง ค่าใช้จั่ายในิการัเดินิทาง และความถุี�การัให้

บรักิารั ตวัแปรัขอีงทั�ง 3 ปจััจัยันิี� ลดอีรัรัถุปรัะโยชนิล์งทั�งหมด

ซึ่ึ�งตรังต่อีหลักความเป็นิจัริัง และตัวแปรัโดยส่วนิใหญ่์ยงัผู่้านิ

การัทดสอีบนิัยสำคัญ์ที�ความเช่�อีมั�นิรั้อียละ 99.9 บ่งบอีกว่า

ปัจัจััยเหล่านิี�มีอีิทธิพลต่อีกรัะบวนิการัตัดสินิใจัอีย่างแท้จัรัิง

- สามารัถุสังเกตได้ว่า ปัจัจััยรัูปแบบการัเดินิทางและ

สภูาพเศรัษฐกิจัและสังคมขอีงลอีจิัตพห่และเนิสเต็ดลอีจิัต

แบ่งตามโครังสร้ัางพ่�นิฐานิมีอีิทธิพลที�คล้ายคลึงกันิ ต่างกับ

เนิสเต็ดลอีจัิตแบ่งตามปรัะเภูทรัูปแบบการัเดินิทาง ที�ปัจัจััย

ส่วนิใหญ์่มีอีิทธิพลต่อีอีรัรัถุปรัะโยชนิ์น้ิอียลง แต่ตัวแปรั 

ค่าคงที�กลับมีอีิทธิพลที�เพิ�มสูงขึ�นิเป็นิอีย่างมาก

4. อภิปรัายุผลและสรัุป

 งานิวิจััยนิี�สร้ัางแบบจัำลอีงลอีจิัตอีธิบายพฤติกรัรัม

การัเล่อีกรัปูแบบการัเดนิิทางขอีงผูู้เ้ดนิิทางทอ่ีงเที�ยวไปเมอ่ีง

พัทยา 3 แบบจัำลอีง ได้แก่ ลอีจัิตพห่ เนิสเต็ดลอีจัิตแบ่งตาม

ปรัะเภูทขอีงโครังสรั้างพ่�นิฐานิ และเนิสเต็ดลอีจัิตแบ่งตาม

ปรัะเภูทขอีงรัูปแบบการัเดินิทาง จัากการัวิเครัาะห์ผู้ลลัพธ์

การัคำนิวณ ผูู้้วจิัยัสรัป่ว่าเนิสเต็ดลอีจิัตแบ่งตามปรัะเภูทขอีง

รัปูแบบการัเดินิทางเป็นิแบบจัำลอีงที�มปีรัะสิทธิภูาพสูงที�สด่ 

เนิ่�อีงจัากตวัชี�วดัขอีงแบบจัำลอีง ได้แก ่Log-Likelihood และ 

Rho-square ที�ดกีว่าแบบจัำลอีงอ่ี�นิ สมัปรัะสิทธิ�ขอีงตัวแปรั 

ปัจัจัยัที�มคีวามสมเหตส่มผู้ลไม่ขดัต่อีหลกัความเป็นิจัรังิ ค่าคงที� 

ขอีงรูัปแบบการัเดินิทางรัถุไฟความเรั็วสูงที�สอีดคล้อีงกับ 

งานิวิจััย [19], [20] ดังนิั�นิผูู้้วิจััยจัะวิเครัาะห์และเสนิอี

แนิวทางการัปรัะย่กต์ใช้อี้างอีิงจัากผู้ลลัพธ์ขอีงแบบจัำลอีงนิี�

 ปัจัจัยัความเอีนิเอียีงขอีงผูู้ต้ดัสินิใจัที�ปรัะกอีบในิสมการั 

บ่งบอีกว่า ในิรูัปแบบการัเดินิทางทั�ง 4 รัปูแบบ ผูู้้เดินิทางท่อีงเที�ยว 

ไปพัทยามีความต้อีงการัที�จัะเดินิทางด้วยรัถุยนิต์ส่วนิตัว

มากที�ส่ด ตามด้วยรัถุไฟความเรั็วสูง รัถุโดยสารัปรัะจัำทาง 

และรัถุตู้โดยสารัตามลำดับ เพศหญ์ิงมีแนิวโนิ้มที�จัะเล่อีก 

รัถุโดยสารัปรัะจัำทางมากกว่าเพศชาย และมีแนิวโน้ิมที�จัะใช้

รัถุตูโ้ดยสารันิอ้ียกวา่ ผูู้ส้งูวยัมแีนิวโนิม้ที�จัะใชร้ัถุยนิตม์ากกวา่ 

รัถุสาธารัณะโดยเฉพาะอีย่างยิ�งในิรัถุไฟความเรั็วสูง ดังนิั�นิ

การักำหนิดนิโยบายและอีอีกแบบสิ�งอีำนิวยความสะดวกบนิ

รัถุไฟความเรั็วสูง จัะต้อีงได้รัับการัอีอีกแบบอีย่างเหมาะสม 

สำหรัับย่คสังคมสูงวัย ผูู้้เดินิทางยิ�งมีรัายได้สูงยิ�งต้อีงการัใช้

รัถุยนิต์ส่วนิตัวมากกว่ารัถุตูโ้ดยสารัและรัถุโดยสารัปรัะจัำทาง  
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อีาจัส่บเน่ิ�อีงมาจัากค่ณสมบัติเฉพาะหลายปรัะการัที�มีในิ

รัถุยนิต์ส่วนิตัว เช่นิ ความเป็นิส่วนิตัว ความสะดวกสบาย 

เป็นิต้นิ

 ปัจัจััยรัูปแบบการัเดินิทางที�ปรัะกอีบในิสมการั 

บ่งบอีกว่า ผูู้้เดินิทางด้วยรัถุตู้โดยสารัให้ความสำคัญ์กับค่า

โดยสารั เวลาการัเดินิทางและความถีุ�เท่า ๆ กันิ ผูู้้เดินิทาง

รัถุโดยสารัปรัะจัำทางให้ความสำคัญ์กับค่าใช้จั่ายในิการั 

เดนิิทางและความถุี�การัให้บริัการัมากกว่าเวลาในิการัเดินิทาง 

การัลดรัาคาค่าโดยสารัและเพิ�มความถุี�จัะชว่ยดงึดดูผูู้เ้ดนิิทาง

ได้มากกว่าการัเรั่งความเรั็วให้ถุึงจั่ดหมาย ในิทางกลับกันิ 

ผูู้เ้ดนิิทางใหค้วามสำคญั์กบัเวลาการัเดนิิทางและความถุี�การั

ใหบ้รักิารัในิรัถุไฟความเรัว็สงู การัจัดัรัอีบดว่นิพเิศษหรัอ่ีเพิ�ม

ความถุี�ในิการัเดินิรัถุจัะช่วยดึงดูดให้ผูู้้เดินิทางมาใช้รัูปแบบ

การัเดนิิทางนิี�มากขึ�นิ แตใ่นิขณะเดยีวกนัิกไ็ม่ควรัมอีงขา้มคา่

ใช้จั่ายในิการัเดินิทาง เนิ่�อีงจัากรัถุยนิต์ส่วนิตัวยิ�งมีผูู้้รั่วมเดินิ

ทางมากค่าใชจ้ัา่ยต่อีคนิยิ�งนิอ้ียลง การัตั�งคา่โดยสารัที�สูงเกินิ

ไปอีาจัเสียผูู้้ใช้บรัิการัได้

 งานิวิจััยนีิ�เก็บรัวบรัวมข้อีมูลโดยการัตั�งข้อีจัำกัดที�

ชดัเจันิแกผูู่้ต้ดัสนิิใจัคอ่ีการัเลอ่ีกรัปูแบบการัเดนิิทางในิบรับิท

การัเดินิทางที�มีจั่ดปรัะสงค์เพ่�อีการัท่อีงเที�ยว ดังนัิ�นิหากนิำ

งานิวิจััยนิี�ไปปรัะย่กต์ใช้สำหรัับการัเดินิทางที�มีวัตถุ่ปรัะสงค์

อี่�นิ ผู้ลลัพธ์ที�ได้อีาจัคลาดเคล่�อีนิจัากแบบจัำลอีง รัวมไปถุึง

พ่�นิที�ศึกษาที�มีรัูปแบบการัเดินิทางหรั่อีรัะดับขอีงปัจัจััยที� 

แตกต่างจัากงานิวิจััยที�มากเกินิไป พฤติกรัรัมการัเล่อีกย่อีม

มีการัเปลี�ยนิแปลง ในิกรัณีดังกล่าวควรัใช้งานิวิจััยเป็นิกรัณี

ศึกษาเท่านิั�นิ นิอีกจัากนิี�การัที�ผูู้้วิจััยสรั่ปว่าแบบจัำลอีง 

เนิสเต็ดลอีจัิตที�แบ่งตามปรัะเภูทรัูปแบบการัเดินิทางมี

ปรัะสิทธิภูาพการัคำนิวณที�ดีที�ส่ด อีาจัเป็นิจัรัิงเฉพาะกรัณี

ศึกษานิี� หากเปลี�ยนิพ่�นิที�หรั่อีกรัณีศึกษาอีาจัทำให้ข้อีสรั่ป

ไม่เป็นิจัรัิงก็ได้
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