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บทคัดยอ 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว

ของผูเดินทาง ศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการใชเสนทางสําหรับการทองเที่ยว และ

พัฒนาแบบจําลองความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทาง กําหนดใหถนนทางหลวงชนบท 1003 

อําเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรีเปนพื้นที่ศึกษา กลุมเปาหมายที่ใชทําการศึกษา คือ ผูเดินทางที่อยูในวัย

ทํางาน และเปนผูที่ใชรถยนตสวนบุคคลที่มีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวในบริเวณ

สถานที่ที่เกี่ยวของกับถนนทางหลวงชนบท 1003 อาทิ พระพุทธรูปแกะสลักเขาชีจรรย  ไรองุนซิล

เวอรเลค เปนตน การสํารวจกลุมเปาหมายทําโดยการใชวิธีสัมภาษณดวยแบบสอบถาม 477 ชุด 

ขอมูลที่ไดจะถูกนํามาวิเคราะหขอมูลทางสถิติพรรณนา   (Descriptive Statistics) และวิเคราะหการ

ถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) ผลการวิเคราะห พบวาการตระหนักถึงสภาพพื้นผิว

จราจร ความปลอดภัย ส่ิงอํานวยความสะดวก ความสวยงาม เวลาที่ใชในการเดินทาง และคาใชจาย

ในการเดินทาง โดยเรียงลําดับจากมากไปนอย เปนปจจัยที่มีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญตอความพึง

พอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว นอกจากนี้ผลการศึกษายังแสดงใหเห็นวา

กลุมเปาหมายไมไดใหความสําคัญกับปญหาการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวที่มีผลมาจาก

คาใชจายในการเดินทาง ในการวิจัยนี้ผูวางแผนควรใหความสําคัญกับการอธิบายถึงปจจัยที่มี

อิทธิพลตอการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวแกกลุมเปาหมายเปนสําคัญ ทั้งนี้ผลจากการศึกษา

จะชวยสงเสริมใหกลุมเปาหมายเกิดความสนใจในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวมากขึ้น  

 

คําสําคัญ : ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทาง, ปจจยัทีม่ีอิทธิพลตอการเลือกใชเสนทาง 

 

 

 

 

 
 
 



จ 

 

Abstract 

This study was designed for examining the tourist’s satisfaction on selecting the routes 

for travel, factors influencing the satisfaction of the routes, and developing the satisfaction on 

selecting the routes models. The location; 1003 Rural Road, Sattahip, Chonburi Province was 

made to be the study area. The study populations are travelers in the working age and people who 

purpose to travel in related area by private car such as Buddha statue Khao Chi Chan, Silver Lake 

Vineyard, etc. For the surveying, 477 sets of the questionnaires were developed to investigate the 

respondents. The data were analyzed by Descriptive Statistics and Multiple Regression Analysis. 

The analysis found that the awareness of the Surface traffic, Security, Facility, Scenery, Length 

of time, and Travel Cost are the significant factors influencing the satisfaction on selecting the 

travel routes, respectively. In addition, the results of the study showed that, the respondents did 

not concern too much about the problem of the cost on selecting the routes for travel. In this 

study, the planners were necessary to focus on explaining the influential factors for selecting the 

routes to the respondents. Therefore, the results of the study will encourage the target group to be 

interest more on travel. 

 

Keyword: Satisfaction on selecting the routes, Factors influencing the selection of routes
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บทที่ 1 

บทนํา 

 

1.1 ท่ีมาและความสําคัญของปญหา 
 ปจจุบันเปนที่ทราบกันดีวา ปญหาดานเศรษฐกิจเปนปญหาสําคัญประการหนึ่งของประเทศ

ที่สงผลกระทบตอประชาชนในวงกวาง ไมวาจะเปนปญหาการศึกษา การทํางาน และการทองเที่ยว 

เปนตน การทองเที่ยวก็ถือไดวาเปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศประการหนึ่งที่ภาครัฐใหการ

สงเสริมเพื่อกระตุนเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ โดยแนวโนมของการสงเสริมการทองเที่ยวมี

พัฒนาการที่ดีขึ้น ซ่ึงเห็นไดจากการอนุมัติงบประมาณประจําป 2552 วงเงิน 1,000 ลานบาทของ

รัฐบาลเพื่อกระตุนการทองเที่ยวภายในประเทศ และการสงเสริมโครงการไทยเที่ยวไทยดวยการ

ลดหยอนคาธรรมเนียมและคาบริการที่เกี่ยวกับนักทองเที่ยว เพื่อดึงดูดใหมีการทองเที่ยวมากขึ้น 

(การทองเที่ยวแหงประเทศไทย, 2552) 

 เมื่อการทองเที่ยวมีแนวโนมที่ดีขึ้น จึงสงผลใหประชาชนมีการใชรถใชถนนเพิ่มมากขึ้น

ตามไปดวย ทั้งนี้รูปแบบการเดินทางหลายรูปแบบ มีความเกี่ยวของกับถนน อาทิ การเดินทางโดย

รถยนตสวนบุคคล การเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน การเดินทางโดยเครื่องบิน เปนตน ปจจัย

เหลานี้ทําใหเห็นวาถนนหรือเสนทางอื่นๆ จะมีความสําคัญตอการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวเปน

อยางมาก แตถนนที่พัฒนาเพื่อการทองเที่ยวนั้นยังไมเกิดขึ้นโดยตรง สวนใหญจะเปนการพัฒนา

ถนนที่ใชใหเกิดประโยชนเพื่อการสัญจรมากกวา เนื่องจากถนนมีหลากหลายเสนทางใหเลือกใช

งาน ประชาชนแตละคนจึงมีวัตถุประสงคและปจจัยที่แตกตางกันในการเลือกใชถนน ไมวาจะเปน

การเดินทางระหวางเมือง การเดินทางเพื่อการทองเที่ยว การใชถนนในการดําเนินชีวิต เปนตน 

(Transportation Engineering, 2551) โดยปจจัยตางๆ จะเกิดขึ้นจากความพึงพอใจในการใชถนน ซ่ึง

ตามธรรมชาติของมนุษยจะตองการถนนที่ดี แตถนนบางสายยังไมเปนไปตามมาตรฐานของถนนที่

ดี ไมวาจะเปนเรื่องของ สภาพผิวจราจร ความกวางของไหลทาง ความสามารถในการรับน้ําหนัก

บรรทุก ไฟสองสวาง สัญญาณไฟจราจร ปายหรือเครื่องหมายจราจร ความลาดชันของถนน เปนตน 

นอกจากนี้การเลือกใชถนนอาจจะขึ้นอยูกับความสวยงามของภูมิทัศน 2 ขางทางอีกดวย อาทิ 
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เสนทางที่ผานภูเขา ทะเล เปนตน หรือถนนที่มีการตกแตงเกาะกลางถนนหรือประดับดวยไฟตางๆ 

ที่ทําใหเกิดความสวยงามในยามค่ําคืน   

 ดังนั้นอาจกลาวไดวา ถนนคือปจจัยสําคัญประการหนึ่งที่ชวยสงเสริมการทองเที่ยว 

เนื่องจากสถานที่ทองเที่ยวหลายแหง มีความสวยงามทางธรรมชาติมาก แตถาถนนที่นําเขาไปสู

สถานที่เหลานั้นมีสภาพถนนที่คดเคี้ยว มีความลาดชัน พื้นผิวถนนมีความขรุขระเปนหลุมเปนบอ

มาก ไมมีไฟสองสวางในตอนกลางคืน  ไมมีปายเตือนและสิ่งอํานวยความสะดวกในการทองเที่ยวที่

เพียงพอ (มาตรฐานการสงเสริมการทองเที่ยว, 2549) ก็อาจทําใหผูเดินทางไมตองการที่จะเขาไป

เที่ยวก็เปนได  

 การปรับปรุงถนนเพื่อการทองเที่ยวนั้นเปนสิ่งที่ไมสามารถดําเนินการไดโดยงาย เนื่องจาก

ตองไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐและตองไดรับความรวมมือจากหลายหนวยงาน อาทิ กระทรวง

คมนาคม กรมทางหลวง ฯลฯ ถามีเสนทางที่สนับสนุนการทองเที่ยวก็จะสงผลดีตอประเทศอยาง

มาก เชน เกิดการดึงดูดและความประทับใจตอนักทองเที่ยว ทําใหนักทองเที่ยวมีความตองการที่จะ

กลับมาทองเที่ยวและเลือกใชเสนทางนี้อีก ไมวาเวลาจะผานไปนานเทาใดก็ตาม เมื่อมีนักทองเที่ยว

มาเที่ยว จะทําใหมีเงินหมุนเวียนภายในประเทศตลอดเวลาและมีระบบเศรษฐกิจที่ดี ทําให

ประชาชนไมตกงานมีอาชีพ และมีรายไดเพิ่มขึ้น เมื่อประชาชนมีอาชีพมีรายไดเปนของตัวเองก็จะ

สงผลใหเกิดการลดลงของปญหาวิ่งราว ลักทรัพย ปลนชิงทรัพย และปญหาอาชญากรรมอีกดวย ซ่ึง

จะสงผลใหประเทศนั้นเปนที่ดีและนาพักอาศัยเปนอยางยิ่ง (มาตรฐานการสงเสริมการทองเที่ยว, 

2549) อยางไรก็ดีในประเทศไทยยังไมมีถนนที่ดีเพื่อสนับสนุนการทองเที่ยว ซ่ึงในจังหวัดชลบุรีก็มี

สถานที่ทองเที่ยวมากมายที่ยังไมมีถนนที่ดีเพื่อสนับสนุนทองเที่ยวเชนเดียวกัน 

 จากที่กลาวขางตน ถาเราตองการปรับปรุงถนนเพื่อสนับสนุนการทองเที่ยวและเพื่อใหตรง

กับความตองการของนักทองเที่ยว/ผูเดินทาง เราตองปรับปรุงถนนเพื่อใหไดตามมาตรฐานของถนน

ที่ดี อาทิ การปรับปรุงสภาพพื้นผิวจราจร ความปลอดภัยในการใชเสนทางของนักทองเที่ยว/ผู

เดินทาง และการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของถนนใหเหมาะสม/ดึงดูดการทองเที่ยวยิ่งขึ้น 

(กรมทางหลวง, 2551) งานวิจัยนี้จึงเกิดขึ้น เพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจของ

นักทองเที่ยว/ผูเดินทาง โดยมุงหวังวาเมื่อไดทบทวนผลงานที่เกี่ยวของเพื่อกําหนดปจจัยที่มีอิทธิพล

ตอการเลือกใชเสนทางโดยพิจารณาเพิ่มเติมในสวนที่เกี่ยวของกับปจจัยดานการทองเที่ยว กําหนด

 
 
 



3 

 

เสนทางที่จะใชเปนกรณีศึกษา ออกแบบแบบสอบถามโดยใชเทคนิค Stated Preference (SP) เพื่อใช

ตรวจสอบพฤติกรรมการเลือกใชเสนทางของกลุมเปาหมาย ทําการวิเคราะหขอมูลเบื้องตนดวย 

Descriptive Statistics และพัฒนาแบบจําลองดวย Multiple Regression Analysis จากนั้นนําผลลัพธ

ที่ไดมาวิเคราะหสรุปปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกเสนทาง และนําไปประยุกตใชกับการวิเคราะห

ความเปนไปไดของโครงการการกอสรางใหมที่อาจจะมีขึ้นในอนาคตเพื่อจัดทําแผนกําหนดแนว

ทางการปรับปรุงถนนเพื่อสงเสริมการทองเที่ยวตอไป  

 

1.2 วัตถุประสงค 
1. เพื่อศึกษาความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวของผูเดินทาง 

2. เพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการใชเสนทางสําหรับการทองเที่ยว 

3. เพื่อพัฒนาแบบจําลองความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทาง 

  

1.3 ขั้นตอนการดาํเนินงาน 

งานวิจัยนี้ไดทบทวนผลงานที่เกี่ยวของเพื่อทราบปญหาในการกําหนดปจจัยที่มีอิทธิพลตอ

การเลือกใชเสนทาง และเพื่อใชออกแบบแบบสอบถามโดยใชเทคนิค Stated Preference (SP) ซ่ึง

กอนทําการเก็บขอมูลจริงจะตองมีการสํารวจนํารอง (Pilot survey) เพื่อตรวจสอบความเหมาะสม

ของแบบสอบถามและคําถามที่ใช จากนั้นนําขอมูลที่ไดมาปรับแกไขแบบสอบถามและทําการ

สํารวจขอมูลจริงโดยการสัมภาษณแบบตัวตอตัว ตรวจสอบความถูกตองของขอมูลและวิเคราะห

ขอมูลเบื้องตนดวย Descriptive Statistics จากนั้นเปนขั้นตอนของการพัฒนาแบบจําลองดวย 

Multiple Regression Analysis และสรุปปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชเสนทาง 

 

1.4   ประโยชนท่ีจะไดรับ 

 1. ขอมูลและผลการวิเคราะหจากการวิจัยนี้ สามารถเขาใจความพึงพอใจในการเลือก

เสนทางของผูเดินทางเพื่อการทองเที่ยว และทําใหเกิดทศันคติที่ดี มีความปลอดภัยในการใช

เสนทาง 
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 2. ผลลัพธจากการวิจัยทําใหทราบปจจัยเชิงทัศนคติ ซ่ึงมีลักษณะเปนตัวแปรแฝงที่มี

อิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางของกลุมเปาหมาย ซ่ึงขอมูลเหลานี้อาจเปน

ประโยชนตอการวางแผนพัฒนา และการกําหนดนโยบายของการพัฒนาเครือขายถนนสําหรับ

สงเสริมการทองเที่ยวในอนาคต เพื่อรองรับกับความตองการที่จะใชเสนทางของผูใชถนน  

 3. การวิจัยนี้เปนการนําเสนอมุมมองใหมในการนําทฤษฎีเชิงทัศนคติมาประยุกตใชในการ

วิจัยดานการขนสง ผลการวิจัยที่ไดจึงอาจใชเปนแนวทางเลือกสําหรับผูสนใจที่จะทําการศึกษาใน

แนวทางเดียวกันสําหรับใชเปนแนวทางปฏิบัติและพัฒนาใหดียิ่งขึ้นตอไปในอนาคต 

 

1.5 แผนการดาํเนนิงาน 
 

 แผนการดําเนนิงานตลอดโครงการ สรุปดังตารางตอไปนี้ 
 

ตารางที่ 1.1 แผนการดําเนนิงาน 

การดําเนินงานวิจัย 
มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. 

1. ทบทวนผลงานที่
เกี่ยวของ                         
2. ออกแบบสอบถามและ
สํารวจนํารอง (Pilot 
survey)          

  

              

3. สํารวจขอมูล                         
4. ตรวจสอบความถูกตอง
ของขอมูลและวิเคราะห
ขอมูลเบื้องตนดวย 
Descriptive Statistics               

  

        
5. พัฒนาแบบจําลองดวย 
Multiple Regression 
Analysis                   

  

    

6. จัดเตรียมรูปเลมเพื่อ
นําเสนอรายงาน                   
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1.6  เนื้อหาการนําเสนอ 

รายงานฉบับนี้มีเนื้อหาการนําเสนอตามลําดับดังตอไปนี้ บทที่ 1 บทนํา กลาวถึงความ
เปนมาของปญหาการทําวิจัย วัตถุประสงค ขั้นตอนการดําเนินงาน ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ
รวมถึงแผนการดําเนินงานตลอดทั้งโครงการ บทที่ 2 จะเปนการนําเสนอการทบทวนทฤษฎี 
บทความและผลงานวิจัยที่เกี่ยวของเพื่อนํามาใชเปนกรอบอางอิงในการออกแบบแบบสอบถามและ
กําหนดรูปแบบของแบบจําลองเชิงทฤษฎีสําหรับการวิเคราะหขอมูล บทที่ 3 เปนการนําเสนอ
ขอบเขตของงานวิจัย บทที่ 4 เปนการนําเสนอผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหขอมูลซ่ึงไดแก ผลลัพธ
ที่ไดจากการวิเคราะหดวยสถิติเชิงพรรณนา และการวิเคราะหดวยแบบจําลองสมการเชิงโครงสราง 
บทที่ 5 เปนการสรุปผลการวิจัย การประยุกตใชผลการวิจัยในเชิงปฏิบัติ และขอเสนอแนะสําหรับ
การทําวิจัยคร้ังตอไปสําหรับรายละเอียดเพิ่มเติมที่จําเปนสําหรับผูอาน และบทความของงานวิจัย
คร้ังนี้ จะไดนําเสนอไวในภาคผนวก 

 
 
 



บทที่ 2 

การทบทวนแนวความคิดและผลงานที่เกี่ยวของ 

 

 การวิจัยไดดําเนินการทบทวนทฤษฎี แนวความคิดและผลงานที่เกี่ยวของเพื่อรวบรวม

ขอมูลที่จะเปนประโยชนแกการกําหนดแนวทาง และระเบียบวิธีการวิจัย การทบทวนดังกลาวได

แบงแนวความคิดและผลงานที่เกี่ยวของออกเปน 4 กลุม คือ 

1. ทฤษฎีและแนวความคิดที่เปนพื้นฐานในการพัฒนาแบบจําลองความพึงพอใจในการ 

เลือกใชเสนทาง 

2. เทคนิคการสํารวจขอมูลที่จะนําไปใชการพัฒนาแบบจําลอง 

3. การสุมตัวอยาง และการกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง 

4. ทบทวนผลงานและปจจัยที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางของ         

ผูเดินทางที่เกี่ยวของกับการพัฒนาแบบจําลอง 

 

2.1  ทฤษฎีและแนวความคิดท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล 

ความหมายของความพึงพอใจ 

 พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน (2542: 775) ไดใหความหมายของความพึงพอใจ 
หมายถึง พอใจ ชอบใจ  
 ความพึงพอใจในการปฏิบัติงานเปนเรื่องของความรูสึกของบุคคลที่มีตองานที่ปฏิบัติอยู
และความพึงพอใจจะสงผลตอขวัญในการปฏิบัติงาน อยางไรก็ดีความพึงพอใจของแตละบุคคลไม
มีวันสิ้นสุด เปลี่ยนแปลงไดเสมอ ตามกาลเวลาและสภาพแวดลอมบุคคลจึงมีโอกาสที่จะไมพึง
พอใจในสิ่งที่เคยพึงพอใจมาแลว ฉะนั้นผูบริหารจําเปนจะตองสํารวจตรวจสอบความพึงพอใจใน
การปฏิบัติใหสอดคลองกับความตองการของบุคลากรตลอดไป ทั้งนี้เพื่อใหงานสําเร็จลุลวงตาม
เปาหมายขององคกรหรือหนวยงานที่ตั้งไว 

 2.1.1 ทฤษฎีท่ีเก่ียวของกับความพึงพอใจ 
 ความพึงพอใจไดมีแนวคิด/ทฤษฎีที่มีผูศึกษาและคนควาไวมากมาย แตจะนําเฉพาะแนวคิด
และทฤษฎีที่สําคัญๆ มากลาวไว ดังตอไปนี้ 
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 1. ทฤษฎีสองปจจัย (Two Factors Theory or The Motivation – Hygiene Theory) 
               เฮอรซเบิรก (Herzberg et. al, 1959: 44-83) ไดศึกษาถึงองคประกอบหรือปจจัยที่มี
ความสัมพันธกันโดยตรงตอความรูสึกที่ดีหรือไมดีเกี่ยวกับการทํางาน โดยแบงออกเปน 2 กลุม คือ 
  1. ปจจัยจูงใจ (Motivation Factors) เปนปจจัยที่เกี่ยวกับงานโดยตรง เปนปจจัยจูง
ใจใหคนชอบงานและรักงาน เปนตัวการชวยสรางเสริมความพึงพอใจใหบุคคลในองคการได
ปฏิบัติงานอยางมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น มี 5 องคประกอบ คือ ความสําเร็จของงาน การยอมรับนับถือ 
ลักษณะของงาน ความรับผิดชอบ  และความกาวหนาในตําแหนงงาน 
  2. ปจจัยคํ้าจุน ( Hygine Factors ) เปนปจจัยคํ้าจุนที่ใหแรงจูงใจในการทํางานของ
บุคคลมีอยูตลอดเวลา ถาไมมี หรือมีในลักษณะที่ไมสอดคลองกับบุคคลในองคการ ก็จะไมเกิด
ความพึงพอใจในการปฏิบัติงาน สําหรับปจจัยค้ําจุนนี้ มี 5 องคประกอบ คือ ดานนโยบายและการ
บริหาร สภาพการทํางาน ความสัมพันธระหวางบุคคล ความมั่นคงในงาน และเงินเดือน 
 โดยสรุป เฮอรเบิรก ไดใหความเขาใจวา แรงจูงใจไมไดเกิดจากผูบริหารโดยตรง หากแต
เกิดขึ้นจากในตัวของแตละคนเอง ปจจัยคํ้าจุนจะสามารถชวยขจัดความไมพึงพอใจในงานตางๆ ได 
แตจะไมสามารถสรางความพึงพอใจได ดังนั้นในกระบวนการจูงใจที่ดี จึงจําเปนจะตองดําเนินการ
ในปจจัยทั้งสองกลุมไปอยางพรอมๆ กัน เพื่อเกิดความพึงพอใจในระดับสูง ซ่ึงจะสงผลใหการ
ปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพ และบรรลุวัตถุประสงคขององคการที่ตั้งเปาหมายไวโดยสมบูรณ 

 2. ทฤษฎีเอ็กซและทฤษฎีวาย (McGregor’ Theory X and Theory Y) 
    แมคเกรเกอร (McGregor, 1960: 33-48) ไดใหขอสรุป สมมติฐานที่เกี่ยวของกับมนุษย ซ่ึง
ไดแสดงการเปรียบเทียบลักษณะของมนุษยใหเห็นในสองทัศนะที่แตกตางกัน ไดแก 
  1. ทฤษฎีเอ็กซ เปนแนวคิดดั้งเดิมที่เนนในการสั่งการ และควบคุม ตั้งอยูบน
สมมติฐานโดยทั่วไปคนไมชอบการทํางาน พยายามหลีกเล่ียงงานตลอดเวลา ดังนั้นจึงจําเปนตอง
บังคับ ขูเข็น และลงโทษ เพราะคนชอบใหบังคับ พยายามหลีกเล่ียง ความรับผิดชอบและไมมีความ
ทะเยอทะยาน  ดังนั้นผูบริหารที่ยอมรับในหลักการนี้ตองกําหนดมาตรฐานในการควบคุม
ผูใตบังคับบัญชาอยางใกลชิด 
  2. ทฤษฎีวาย เปนทฤษฎีผสมผสานระหวางความตองการของคนในองคการและ
ความตองการขององคการ ตั้งอยูบนสมมติฐานที่วา โดยพื้นฐานคนชอบทํางาน การบังคับขูเข็ญ
ไมใชส่ิงที่ชวยใหคนทํางาน คนทํางานเพราะมีความรับผิดชอบ มีความสามารถ มีความคิดริเร่ิมใน
การทํางานของเขาเอง คนจะทํางานใหองคการอางเต็มที่ เมื่ออยูในสภาพแวดลอมที่อํานวย ดังนั้น
ผูบริหารที่มีความเชื่อตามทฤษฎีนี้จะไมบังคับควบคุมผูใตบังคับบัญชามากนัก  แตจะให
ผูใตบังคับบัญชาควบคุมกันเอง 
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 จากทฤษฎีดังกลาว สรุปไดวา ในบางครั้งจะเห็นไดวาการบริหารงานยังมิไดเขาถึงตัวคน
อยางแทจริงทําใหการใชทรัพยากรที่เกี่ยวกับมนุษย ยังไมเกิดประโยชนอยางเต็มที่ ผูบริหารที่ดีนั้น 
จึงควรตั้งสมมติฐาน เปนทฤษฎีวายไวกอน แลวจึงพิจารณาหาวิธีการบริหารใหเหมาะสม ซ่ึงทฤษฎี
ทั้งสองนี้แสดงใหเห็นถึงทัศนะของผูบริหาร ที่พยายามจะเสริมสรางแรงจูงใจ หรือการสนองความ
ตองการของบุคคล เพื่อใหเกิดความพึงพอใจในการทํางาน อันจะทําใหผลของการปฏิบัติงานนั้นๆ 
บรรลุตรงตามวัตถุประสงคขององคการที่ตั้งไว และเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

 3. ทฤษฎีลําดบัขั้นความตองการของมนุษย (Maslow’ Need Hierarchy) 
     อับราฮัม มาสโลว (Abraham Maslow, 1970: 35-58) เปนผูวางรากฐานจิตวิทยามนษุย
นิยม เขาไดพฒันาทฤษฎีแรงจูงใจ ซ่ึงมีอิทธิพลตอระบบการศึกษาของอเมริกันเปนอนัมาก ทฤษฎี
ของเขามีพื้นฐานอยูบนความคิดที่วา การตอบสนองแรงขับเปนหลักการเพียงอันเดยีวที่มี
ความสําคัญที่สุดซึ่งอยูเบื้องหลังพฤติกรรมของมนุษย 
 มาสโลวมีหลักการที่สําคัญเกี่ยวกับแรงจูงใจ โดยเนนในเรื่องลําดับขั้นความตองการเขามี
ความเชื่อวา มนุษยมแีนวโนมที่จะมีความตองการอันใหมที่สูงขึ้นแรงจูงใจของคนเรามาจากความ
ตองการพฤติกรรมของคนเรา มุงไปสูการตอบสนอง ความพอใจ มาสโลว แบงความตองการ
พื้นฐานของมนุษยออกเปน 5 ระดับดวยกนัไดแก 
  1. มนุษยมีความตองการ และความตองการมีอยูเสมอ ไมมีที่ส้ินสุด 
  2. ความตองการที่ไดรับการสนองแลว จะไมเปนสิ่งจูงใจสําหรับพฤติกรรมตอไป 
ความตองการที่ไมไดรับการสนองเทานั้นที่เปนสิ่งจูงใจของพฤติกรรม 
  3. ความตองการของคนซ้ําซอนกัน บางทีความตองการหนึ่ง ไดรับการตอบสนอง
แลวยังไมส้ินสุดก็เกิดความตองการดานอืน่ขึ้นอีก 
  4. ความตองการของคนมีลักษณะเปนลําดบัขั้น ความสําคัญกลาวคือ เมื่อความ
ตองการในระดับต่ําไดรับการสนองแลว ความตองการระดับสูงก็จะเรยีกรองใหมีการตอบสนอง 
  5. ความตองการเปนตัวตนทีแ่ทจริงของตนเอง 
ลําดับความตองการพื้นฐานของ Maslow เรียกวา Hierarchy of Needs มี 5 ลําดับขั้น ดังนี้

1. ความตองการทางรางกาย (Physiological Needs) ซ่ึงเปนความตองการขั้นต่ําเพื่อการอยู
รอดของบุคคล เชน ความตองการเรื่องอาหาร น้ํา ออกซิเจน เปนตน มีปจจัยขององคการที่สามารถ
ตอบสนองความตองการระดับนี้ก็คือ การใหเงินเดือนขั้นต่ําสุดที่เพียงพอตอการดํารงชีวิตรวมทั้ง
เงื่อนไขของการทํางานที่เคารพศักดิ์ศรีความเปนมนุษยของพนักงาน 

2. ความตองการดานความปลอดภัย (Safety Needs) ไดแกความตองการเรื่องความมั่นคง 
ความปลอดภัย เสรีภาพที่ปลอดจากการคุกคามใด ๆ เปนตน องคการสามารถสรางเงื่อนไขเพื่อ 
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ตอบสนองความตองการขั้นที่ 2 นี้ โดยจัดเงื่อนไขที่ปลอดภัยในที่ทํางาน มีความยุติธรรมสรางความ
มั่นคงในงาน ใหความสะดวดสบายในการทํางาน จัดใหมีระบบประกันสวัสดิการสังคมและเงิน 
ตอบแทนหลังออกจากงาน มีคาจางตอบแทนที่สูงกวาเพื่อความอยูรอดพื้นฐานของการดํารงชีวิต 
การใหเสรีภาพในการรวมตัวเปนสหภาพ เปนตน 

3. ความตองการเปนสมาชิกของสังคม (Belonging Needs) ซ่ึงประกอบดวย ความตองการมี
ปฏิสัมพันธทางสังคม ตองการความรัก ความผูกพัน ความเปนเพื่อนและมิตรภาพองคการสามารถ
ตอบสนองความตองการระดับนี้ดวยการเปดโอกาสใหสมาชิกไดพบประสังสรรคทางสังคม
ระหวางทํางาน ใชวิธีนิเทศงานดวยการแนะนําชวยเหลือฉันทมิตร ใหโอกาสสมาชิกไดทํางานแบบ
ทีมและพัฒนาสรางความเปนเพื่อนใหมขึ้นในที่ทํางาน 

4. ความตองการที่จะไดรับการยกยองนับถือ (Esteem Needs) เปนความตองการระดับทีส่ี่ ที่
เกี่ยวกับการนับถือตนเองและการไดรับการยกยองนับถือจากผูอ่ืน เปนความตองการความสําเร็จ 
ความมีเกียรติศักดิ์ศรี ความยอมรับในความมีช่ือเสียง เปนตน องคการสามารถทํากิจกรรมไดหลาย
อยางที่แสดงการตอบสนองความตองการระดับนี้ เชน การจัดงานเลี้ยงเปนรางวัลฉลองความ สําเร็จ
คร้ังสําคัญ การใหเงินโบนัส แมเปนจํานวนเล็กนอยก็ตาม การใหการยอมรับคําแนะนําเพื่อปรับปรุง
งานจากพนักงาน การมอบรางวัลเปนโล หรือส่ิงของเพื่อแสดงการใหเกียรติหรือยอมรับการกลาว
ยกยองถึงผลงานดีเดนของพนักงานในโอกาสตาง ๆ การประกาศรายชื่อผูมีผลงานดีเดนในฐานะ
เปน “บุคคลดีเดนประจําเดือนของบริษัท” การใหสิทธิพิเศษที่แสดงถึงการไดรับเกียรติยกยอง ใน
ความสําเร็จ เปนตน 

5. ความตองการสําเร็จที่ไดทําดังใจปรารถนา (Self-Actualization) เปนความตองการขั้น
สูงสุดของมนุษยที่เกิดขึ้นหลังจากความตองการขั้นอื่น ๆ ที่กลาวมาแลวไดรับการตอบสนองอยาง
ครบถวน เปนความตองการที่มีคุณคาสูงสุดของความเปนมนุษยที่มีความสมบูรณแหงตน(Self-
fulfillment) ไดทําและไดสําเร็จในทุกอยางที่ตนใฝฝนและปรารถนา ไดใชความสามารถและพัฒนา 
ศักยภาพของตนไดถึงขีดสูงสุด ดังนั้นบุคลากรที่อยูในระดับนี้ จึงถือไดวาเปนทรัพยากรทรงคุณคา
สูงสุดขององคการซึ่งหาไดยากยิ่งจากทฤษฎีของมาสโลว ปจจัยที่เปนความตองการระดับลาง เชน 
ความตองการทางรางกายก็ดีหรือดานความมั่นคงปลอดภัยก็ดีเปนความตองการที่มาจากสิ่งจูงใจ
ภายนอก(Extrinsic motivation) ในขณะที่ความตองการระดับสูง เชน ความตองการไดรับการยก
ยองนับถือหรือความตองการความสําเร็จดังใจปรารถนาก็ดี มีลักษณะเปนสิ่งจูงใจจากภายใน
(Intrinsic motivation) มาสโลวเช่ือวา มนุษยจะตองไดรับการตอบสนองขั้นพื้นฐาน คือความ
ตองการทางรางกายกอน จึงจะเกิด แรงจูงใจในระดับสูงขึ้นตอไป คือดานความมั่นคงปลอดภัยและ
ความตองการทางสังคมตามลําดับเมื่อไรก็ตามที่ความตองการเหลานี้ยังไมไดรับการตอบสนอง ก็จะ
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เปนพลังที่สงผลกระทบตอความคิดและพฤติกรรมของบุคคลนั้น แตถาความตองการระดับใดไดรับ
การตอบสนองแลว ความตองการระดับนั้นจะไมเปนแรงจูงใจอีก โดยผูนั้นจะแสวงหาความ
ตองการระดับที่สูงขึ้นตอไป ทั้งนี้ยกเวนความตองการขั้นสูงสุด คือความตองการความสําเร็จดังใจ
ปรารถนาที่ยังเปนแรงจูงใจอยูเสมอ แมวาบุคคลจะไดรับการตอบสนองความตองการขั้นนี้แลวก็
ตาม และผลวิจัยช้ีวามนุษยแตละคนมีระดับความตองการที่เปนแรงจูงใจตางกัน ทั้งนี้มิใชทุกคนที่
สามารถตอบสนองความตองการในระดับสูงจากการทํางาน 

4. ทฤษฎีอีอารจีของแอลเดอเฟอร (Alderfer’s ERG Theory) 
    แอลเดอเฟอร (Clayton P. Alderfer, 1972) ไดเสนอทฤษฎีการจูงใจที่เกี่ยวกับความ

ตองการเรียกวาทฤษฎีอีอารจี ซ่ึงคลายกับทฤษฎีของมาสโลว แตจัดระดับความตองการใหมใหเหลือ
เพียง 3 ระดับซึ่งแทนดวยอักษรยอดังนี้ 

 1. ความตองการเพื่อการคงอยู (E = Existence Needs) ซ่ึงเปนความตองการการ
ตอบสนองดวยปจจัยทางวัตถุ จึงมีความคลายกับความตองการระดับที่ 1 และ 2 ของมาสโลว ที่เปน
ความตองการทางรางกายกับความตองการความมั่นคงปลอดภัย ซ่ึงการตองตอบสนองดวยเงื่อนไข
ที่เปนวัตถุ เชน อาหาร ที่อยูอาศัย เงินคาจาง และความปลอดภัยในการทํางาน 

 2. ความตองการดานความสัมพันธ (R = Relatedness Needs) ซ่ึงเปนความตองการ
ที่สามารถตอบสนองไดดวยการสื่อสารอยางเปดเผยและการไดแลกเปลี่ยนความคิดและความรูสึก
กับสมาชิกคนอื่นในองคการ จึงเปนระดับความตองการที่ใกลเคียงกับความตองการเปนสมาชิกของ
สังคม และบางสวนของขั้นความตองการไดรับการยกยองนับถือตามทฤษฏีของมาสโลว แตแอล
เดอเฟอรเนนการตอบสนองความตองการดานความสัมพันธดวยการปฏิสัมพันธอยางเปดเผยถกูตอง
และซ่ือสัตยตอกันมากกวาดูที่ความถูกใจซึ่งใหความสําคัญนอยกวา 

 3. ความตองการดานความงอกงาม (G = Growth Needs) เปนความตองการสวน
บุคคลในการไดใชความรูความสามารถและทักษะของตนเพื่อทํางานอยางเต็มศักยภาพที่มีอยู
รวมทั้งไดมีโอกาสใชความสามารถในการสรางสรรคส่ิงใหมไดอยางเต็มที่ ความตองการดานความ
งอกงามตามทฤษฎีนี้ จึงสอดคลองกับทฤษฎีของมาสโลวในประเด็นที่เกี่ยวกับความตองการ
ความสําเร็จดังใจปรารถนากับบางสวนของความตองการไดรับการยกยองนับถือในแงการไดรับ
ความความสําเร็จ (Achievement) และไดรับผิดชอบ (Responsibility) ในฐานะที่เปนผูบริหารจาก
การศึกษาทฤษฎีความตองการที่กลาวมา เราก็นํามาพิจารณากับบุคคลในหนวยงานวาแตละคนหรือ
ทุกคนในหนวยงานมีความตองการในดานตางๆ สมชายตองการมีช่ือเสียงทางดานสงเสริมกีฬาให
นักเรียน ครูผูหญิงตองการมีช่ือเสียงทางดานสงเสริมวิชาการใหแกนักเรียน ในกรณีศึกษานี้ส่ิงแรก
คือผูบริหารตองทําใหทุกคนเกิดการยอมรับในความสามารถของกันและกัน โดยใหทุกคนคิดวาเปน
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สมาชิกที่สําคัญของหนวยงานทุกคน งานที่ทุกคนทํายอมทําใหเกิดผลดีตอหนวยงานทุกอยาง ไมวา
จะทางดานกีฬา ดานวิชาการ ลวนแตเปนการสงเสริมนักเรียนตามศักยภาพทั้งสิ้น เปนไปตาม
พระราชบัญญัติการศึกษาแหงชาติ พ.ศ. 2542 เราจะพัฒนานักเรียนไปพรอมๆ กันในทุกทุกดานตาม
ศักยภาพของบุคลากร และตอมาตองเปดโอกาสใหทุกคนในโรงเรียนกําหนดเปาหมายในการ
ทํางานของเขาเองตามที่ถนัด มอบความรับผิดชอบใหในการที่จะทํางานใหสําเร็จ สุดทายใหเขาได
รับรูผลงานของตนเองวาทําไดตามที่ตั้งไวหรือตองปรับปรุงหรือไม อยางไร เมื่อทุกอยางเปนไป
ตามคาดหวังก็นําหลักการจูงใจดวยวิธีตอไปนี้ในหนวยงาน 

1. การจูงใจดวยรางวัลตอบแทน เชน การเลื่อนขั้นเลื่อนตําแหนงใหสวัสดิการตางๆ ใน
กรณีของสมชายก็ใหงบประมาณในการดําเนินการแขงขันกีฬา 

2. รางวัลตอบแทนที่ไมใชเงิน เชน รางวัลตอบแทนโดยใหโอกาสพัฒนาความรูในสวนนี้ก็
นาจะใหครูทุกคนในโรงเรียนมีโอกาสเขารับการอบรม สมชายใหอบรมทางวิชาการเพิ่มเติม ครู
ผูหญิงใหอบรมทางกีฬา แลวเขาจะมีความรูสึกวางานแตละฝายมีความสําคัญเทาๆกัน 

3. รางวัลตอบแทนที่ตีคาเปนตัวเงินได ไดแกการเลื่อนขั้นที่เปนธรรม เล่ือนตําแหนง การ
บํารุงขวัญในการทํางาน 

5. ทฤษฎีกระบวนการ (Process Theories)   
   โดยทั่วไปทฤษฎีเนื้อหาจะเนนที่ลักษณะของสิ่งจูงใจ ซ่ึงมีแนวโนมที่จะคนหาวิธีการ

ปรับปรุงการจูงใจโดยเกี่ยวของกับการกระตุนความตองการ แตไมไดศึกษาเกี่ยวกับกระบวนการ

ดานความคิด (Thought processes) ซ่ึงบุคคลเลือกปฏิบัติตอบุคคลอื่นในที่ทํางาน ทฤษฎี

กระบวนการ (Process theories) จะมุงที่กระบวนการดานความคิด ซ่ึงมีผลกระทบตอการตัดสินใจ

เกี่ยวกับทางเลือกในการปฏิบัติงานของบุคคล ซ่ึงมีหลายทฤษฎี ในที่นี้จะกลาวถึงเฉพาะทฤษฎีความ

เสมอภาคหรือทฤษฎีความเทาเทียมกัน (Equity theory) และทฤษฎีความคาดหวัง (Expectancy 

theory) 

 5.1 ทฤษฎีความเสมอภาคหรือทฤษฎีความเทาเทียมกันของ Adams 

        ทฤษฎีความเสมอภาคหรือทฤษฎีความเทาเทียมกัน (J. Stacy Adam, 1975) กลาววา 

บุคคลจะมีการเปรียบเทียบอัตราสวนระหวางปจจัยนําเขาของตนเอง  (เชน  ความพยายาม 

ประสบการณ การศึกษา และความสามารถ) และผลลัพธของตนเอง (เชน ระดับเงินเดือน การเลื่อน

ตําแหนง การยกยอง และปจจัยอ่ืนกับบุคคลอื่น) J. Stacy Adams  กลาววา บุคคลจะประเมินผลลัพธ
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ที่เขาไดรับจากการทํางานของตนกับบุคคลอื่น ความรูสึกถึงความไมเสมอภาคจะเกิดขึ้น เมื่อบุคคล

รูสึกวารางวัลที่เขาไดรับจากการทํางานมีความไมเหมาะสมโดยเปรียบเทียบกับรางวัลที่บุคคลอื่น

ไดรับจากการทํางาน ซ่ึงจะกอใหเกิดผลในเชิงลบ โดยอาจทําใหบุคคลทุมเทใหกับการทํางาน

นอยลงหรือตัดสินใจลาออกก็ได การประยุกตใชทฤษฎีนี้เสนอแนะวาบุคคลควรไดรับรูถึงรางวัล 

(ผลลัพธจากการทํางาน) ที่เหมาะสมและเทาเทียมกัน ลักษณะสําคัญของทฤษฎีความเสมอภาคภาค

แสดงดังสมการ 

ผลลัพธ (Output) ของบุคคลหนึ่ง     =      ผลลัพธ (Output) ของอีกบุคคลหนึ่ง 
ปจจัยนําเขา (Input)  ของบุคคลหนึ่ง  ปจจัยนําเขา (Input)ของอีกบุคคลหนึ่ง 

 ความรูสึกถึงความไมเสมอภาคเชิงลบ (Felt negative inequity) เกิดขึ้นเมื่อบุคคลรูสึกวาเขา
ไดรับความยุติธรรมนอยกวาบุคคลอื่น 

ความรูสึกถึงความไมเสมอภาคเชิงบวก (Felt positive inequity) เกิดขึ้นเมื่อบุคคลรูสึกวาเขา
ไดรับความยุติธรรมมากกวาบุคคลอื่น 

ความไมเสมอภาคจะเปนตัวกระตุนใหบุคคลแสดงพฤติกรรมเพื่อที่จะสรางความเทาเทียม

กันซ่ึงบุคคลอาจจะแสดงพฤติกรรมออกมาในรูปแบบตางๆดังนี้ 

1. เปลี่ยนแรงพยายามที่ใสลงไปเชนลดความพยายามในการทํางาน,มาสาย,ขาดงาน 
2. ปรับหรือเปลี่ยนรางวัลที่เขาไดรับเชนขอขึ้นเงินเดือนหรือขอเลื่อนตําแหนง 
3. ลมเลิกการเปรียบเทียบ โดยลาออกจากงาน 
4. เปลี่ยนจุดเปรียบเทียบโดยเปรียบเทียบตัวเองกับผูรวมงานคนอื่น 

ขั้นตอนในการบริหารกระบวนการความเสมอภาค (Steps for managing the equity process)  มีดังนี้

1.  ยอมรับวาการเปรียบเทียบความเสมอภาค (Equity comparisons) เปนสิ่งที่ไมสามารถ 

หลีกเลี่ยงไดในที่ทํางาน 
 2.  คาดวาความรูสึกถึงความไมเสมอภาคเชิงลบ (Felt negative inequities) จะเกิดขึ้นเมื่อมี 
การใหรางวัล 
 3.  ส่ือสารถึงการประเมินที่ชัดเจนของการใหรางวัล 
 4.  ส่ือสารถึงการประเมินผลการทํางานซึ่งมีเกณฑการใหรางวัล 
 5.  ส่ือสารถึงความเหมาะสมของประเด็นที่เปรียบเทียบในสถานการณนั้น 

การเปรียบเทียบความเสมอภาคกับการจัดสรรรางวัลมีผลกระทบตอผูถูกจูงใจ ผูบริหาร

จะตองหาวิธีการใหผูถูกจูงใจเกิดการรับรูวารางวัลนั้นพิจารณาจากผลลัพธที่แทจริง โดยผูบริหารที่
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มีประสิทธิภาพมีแนวความคิดการจัดการกับการเปรียบเทียบความเสมอภาค 5 ประการดังกลาว

ขางตนและจากการวิจัยพบวา 

1. ถาบุคคลรูสึกวาเขาไดรับรางวัลที่ไมเทาเทียมกัน เขาจะไมพอใจ และจะลดปริมาณ 
หรือคุณภาพของผลผลิต 

2. ถาบุคคลไดรับรางวัลที่เทาเทียมกัน เขาจะทํางานเพื่อใหไดผลผลิตในระดับเดิมตอไป 
3. ถาบุคคลคิดวารางวัลสูงกวาส่ิงที่ไมเสมอภาค เขาจะทํางานมากขึ้น ดังนั้นจึงอาจจะลด 

รางวัลลง   
 ปญหาที่เกิดขึ้น คือบุคคลจะคาดคะเนผลประโยชนของตนหรือคาดหวังรางวัลที่ไดรับเกิน

จริง ทําใหพนักงานอาจรูสึกถึงความไมเสมอภาคในบางครั้ง อยางไรก็ตามความรูสึกถึงความไม

เสมอภาคนี้จะมีผลตอปฏิกิริยาบางประการ ตัวอยางเชน พนักงานอาจจะโกรธหรือตัดสินใจทิ้งงาน  

เพราะเกิดความรูสึกวารางวัลที่ไดรับไมยุติธรรม เมื่อเปรียบเทียบกับรางวัลของบุคคลอื่น 

 5.2 ทฤษฎีความคาดหวังของ Vroom 

     ทฤษฎีความคาดหวังถูกนําเสนอโดย (Victor Vroom, 1964) ไดเสนอรูปแบบของความ

คาดหวังในการทํางานซึ่งไดรับความนิยมอยางมากในการอธิบายกระบวนการจูงใจของมนุษยใน

การทํางานโดย Vroom มีความเห็นวาการที่จะจูงใจใหพนักงานทํางานเพิ่มขึ้นนั้นจะตองเขาใจ

กระบวนการทางความคิดและการรับรูของบุคคลกอน โดยปกติ เมื่อคนจะทํางานเพิ่มขึ้นจากระดับ

ปกติเขาจะคิดวาเขาจะไดอะไรจากการกระทํานั้นหรือการคาดคิดวาอะไรจะเกิดขึ้น เมื่อเขาไดแสดง

พฤติกรรมบางอยางในกรณีของการทํางาน พนักงานจะเพิ่มความพยายามมากขึ้นเมื่อเขาคิดวาการ

กระทํานั้นนําไปสูผลลัพธบางประการที่เขามีความพึงพอใจ เชน เมื่อทํางานหนักขึ้นผลการ

ปฏิบัติงานของเขาอยูในเกณฑที่ดีขึ้น ทําใหเขาไดรับการพิจารณาเลื่อนขั้นเล่ือนตําแหนงและได

คาจางเพิ่มขึ้น คาจางกับตําแหนงเปนผลของการทํางานหนักและเปนรางวัลที่เขาตองการเพราะทํา

ใหเขารูสึกวาไดรับการยกยองจากผูอื่นมากขึ้น แตถาเขาคิดวาแมเขาจะทํางานหนักขึ้นเทาไรก็ตาม

หัวหนาของเขาก็ไมเคยสนใจดูแลยกยองเขาจึงเปนไปไมไดที่เขาจะไดรับการพิจารณาเลื่อนขั้น

เล่ือนตําแหนงเขาก็ไมเห็นความจําเปนของการทํางานเพิ่มขึ้น ความรุนแรงของพฤติกรรมที่จะ

ทํางานขึ้นอยูกับการคาดหวังที่จะกระทําตามความคาดหวังนั้นรวมถงึความดึงดูดใจของผลลัพธที่จะ

ไดรับซ่ึงจะมีเร่ืองของการดึงดูดใจ การเชื่อมโยงรางวัลกับผลงาน และการเชื่อมโยงระหวางผลงาน
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กับความพยายามโดยทฤษฎีนี้จะเนนเรื่องของการจายและ การใหรางวัลตอบแทนเนนในเรื่อง

พฤติกรรมที่คาดหวังเอาไวตอเรื่องผลงาน ผลรางวัลและผลลัพธของความพึงพอใจตอเปาหมายจะ

เปนตัวกําหนดระดับของความพยายามของพนักงาน 

Vroom ไดเสนอรูปแบบของความคาดหวังในการทํางานเรียกวา VIE Theory ซ่ึงไดรับ

ความนิยมอยางมากในการอธิบายกระบวนการจูงใจของมนุษยในการทํางาน 

V = Valance หมายถึงระดับความรุนแรงของความตองการของบุคคลในเปาหมายรางวัลคือ

คุณคาหรือความสําคัญของรางวัลที่บุคคลใหกับรางวัลนั้น 

I = Instrumentality หมายถึงความเปนเครื่องมือของผลลัพธ (Outcomes) หรือรางวัลระดับ

ที่ 1 ที่จะนําไปสูผลลัพธที่ 2 หรือรางวัลอีกอยางหนึ่ง คือเปนการรับรูในความสัมพันธของผลลัพธที่

ได (เชื่อมโยงรางวัลกับผลงาน) 

E = Expectancy ไดแก ความคาดหวังถึงความเปนไปไดของการไดซ่ึงผลลัพธหรือรางวัลที่

ตองการเมื่อแสดงพฤติกรรมบางอยาง (การเชื่อมโยงระหวางผลงานกับความพยายาม) 

 ตามหลักทฤษฎีความคาดหวังจะแยงวา ผูบริหารจะตองพยายามเขาไปแทรกแซงใน

สถานการณการทํางาน เพื่อใหบุคคลเกิดความคาดหวังในการทํางาน คุณลักษณะที่ใชเปนเครื่องมือ 

และคุณคาจากผลลัพธสูงสุด ซ่ึงจะสนับสนุนตอวัตถุประสงคขององคการดวยโดย 

 1. สรางความคาดหวังโดยมีแรงดึงดูด ซ่ึงผูบริหารจะตองคัดเลือกบุคคลที่มีความสามารถ 

ใหการอบรมพวกเขาใหการสนับสนุนพวกเขาดวยทรัพยากรที่จําเปน และระบุเปาหมายการทํางาน

ที่ชัดเจน 

 2. ใหเกิดความเชื่อมโยงรางวัลกับผลงาน โดยผูบริหารควรกําหนดความสัมพันธระหวาง

ผลการปฏิบัติงานกับรางวัลใหชัดเจน และเนนย้ําในความสัมพันธเหลานี้โดยการใหรางวัลเมื่อ

บุคคลสามารถบรรลุผลสําเร็จในการปฏิบัติงาน 

 3. ใหเกิดความเชื่อมโยงระหวางผลงานกับความพยายามซึ่งเปนคุณคาจากผลลัพธที่เขา

ไดรับ ผูบริหารควรทราบถึงความตองการของแตละบุคคล และพยายามปรับการใหรางวัลเพื่อให

สอดคลองกับความตองการของพนักงานเพื่อเขาจะไดรูสึกถึงคุณคาของผลลัพธที่เขาไดรับจากความ

พยายามของเขา 

 มีการแบงรางวัลออกเปน 2 ประเภท คือ 
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 1. รางวัลภายนอก (Extrinsic rewards) เปนรางวัลท่ีนอกเหนือจากการทํางาน เชน การเพิ่ม

คาตอบแทน การเลื่อนตําแหนง หรือผลประโยชนตอบแทนอื่นๆ (Schermerhorn, Hunt and Osborn 

2003: 118) หรือเปนผลลัพธของการทํางานซึ่งมีคุณคาเชิงบวกที่ใหกับบุคคลในการทํางาน 

 2. รางวัลภายใน (Intrinsic rewards) เปนรางวัลซ่ึงเปนสวนหนึ่งของงาน ประกอบดวย 

ความรับผิดชอบ ความทาทาย หรือเปนผลลัพธของการทํางานที่มีคุณคาเชิงบวกซึ่งบุคคลไดรับ

โดยตรงจากผลลัพธของการทํางาน ตัวอยางเชน ความรูสึกของความสําเร็จในการปฏิบัติงานที่ความ

ทาทาย 

 แนวทางในการจัดสรรรางวัลภายนอก มีดังนี้ 

1.  ระบุถึงพฤติกรรมที่พึงพอใจใหชัดเจน 
2.  ธํารงรักษาการใหรางวัลที่มีศักยภาพที่จะชวยใหเกิดการเสริมแรงเชิงบวก 
3.  คิดเสมอวาบคุคลจะมีความแตกตางกัน จงึตองใหรางวลัที่มีคุณคาเชิงบวกสําหรับแตละ 

บุคคล 
4.  ใหแตละบุคคลรูอยางชัดเจนถึงส่ิงที่เขาจะตองปฏิบัติเพือ่ใหไดรับรางวัลที่ตองการ   

กําหนดเปาหมายใหชัดเจนและใหขอมูลปอนกลับในการปฏิบัติงาน 
5.  การจัดสรรรางวัลใหอยางทนัทีทันใดเมื่อเกิดพฤติกรรมที่พึงพอใจ 
6.  จัดสรรรางวัลใหตามตารางที่กําหนดเพื่อใหเกิดการเสริมแรงเชิงบวก 

 6. ทฤษฎีแรงจูงใจใฝสัมฤทธิข์องแมคคลีแลนด (McClelland) 

     แมคคลีแลนด (McClelland, 1961: 205-258) ทฤษฎีนี้เนนอธิบายการจูงใจของบุคคลที่

กระทําการเพื่อใหไดมาซึ่งความตองการความสําเร็จมิไดหวังรางวัลตอบแทนจากการกระทําของเขา 

ซ่ึงความตองการความสําเร็จนี้ในแงของการทํางานหมายถึงความตองการที่จะทํางานใหดีที่สุดและทํา

ใหสําเร็จผลตามที่ตั้งใจไว เมื่อตนทําอะไรสําเร็จไดก็จะเปนแรงกระตุนใหทํางานอื่นสําเร็จตอไป หาก

องคการใดที่มีพนักงานที่แรงจูงใจใฝสัมฤทธิ์จํานวนมากก็จะเจริญรุงเรืองและเติบโตเร็ว 

  ในชวงป ค.ศ. 1940 นักจิตวิทยาชื่อ David I. McClelland ไดทําการทดลองโดยใช

แบบทดสอบการรับรูของบุคคล (Thematic Apperception Test (TAT)) เพื่อวัดความตองการของ

มนุษย โดยแบบทดสอบ TAT เปนเทคนิคการนําเสนอภาพตางๆ แลวใหบุคคลเขียนเร่ืองราวเกี่ยวกับ

ส่ิงที่เขาเห็น จากการศึกษาวิจัยของแมคคลีแลนดไดสรุปคุณลักษณะของคนที่มีแรงจูงใจใฝสัมฤทธิ์สูง
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มีความตองการ 3 ประการที่ไดจากแบบทดสอบ TAT ซ่ึงเขาเชื่อวาเปนส่ิงสําคัญในการที่จะเขาใจถึง

พฤติกรรมของบุคคลไดดังนี้ 

  1. ความตองการความสําเร็จ (Need for Achievement (nAch)) เปนความตองการที่จะทําสิ่ง

ตางๆ ใหเต็มที่และดีที่สุดเพื่อความสําเร็จ จากการวิจัยของ McClelland พบวา บุคคลที่ตองการ

ความสําเร็จ (nAch) สูง จะมีลักษณะชอบการแขงขัน ชอบงานที่ทาทาย และตองการไดรับขอมูล

ปอนกลับเพื่อประเมินผลงานของตนเอง มีความชํานาญในการวางแผน มีความรับผิดชอบสูง และกลา

ที่จะเผชิญกับความลมเหลว 

  2. ความตองการความผูกพัน (Need for Affiliation (nAff)) เปนความตองการการยอมรับ

จากบุคคลอื่น ตองการเปนสวนหนึ่งของกลุม ตองการสัมพันธภาพที่ดีตอบุคคลอื่น บุคคลที่ตองการ

ความผูกพันสูงจะชอบสถานการณการรวมมือมากกวาสถานการณการแขงขัน โดยจะพยายามสราง

และรักษาความสัมพันธอันดีกับผูอ่ืน 

  3. ความตองการอํานาจ (Need for power (nPower)) เปนความตองการอํานาจเพื่อมีอิทธิพล

เหนือผูอ่ืน บุคคลที่มีความตองการอํานาจสูงจะแสวงหาวิถีทางเพื่อทําใหตนมีอิทธิพลเหนือบุคคลอื่น 

ตองการใหผูอ่ืนยอมรับหรือยกยอง ตองการความเปนผูนํา ตองการทํางานใหเหนือกวาบุคคลอื่น และ

จะกังวลเรื่องอํานาจมากกวาการทํางานใหมีประสิทธิภาพ 

 จากการศึกษาพบวาพนักงานที่มีแรงจูงใจใฝสัมฤทธิ์สูงมักตองการจะทํางานในลักษณะ 3 

ประการดังนี้ 

 1. งานที่เปดโอกาสใหเขารับผิดชอบเฉพาะสวนของเขา และเขามีอิสระที่จะตัดสินใจและ

แกปญหาดวยตนเอง 

 2. ตองการงานที่มีระดับยากงายพอดี ไมงายหรือยากจนเกินไปกวาความสามารถของเขา 

 3.  ตองการงานที่มีความแนนอนและตอเนื่องซ่ึงสรางผลงานไดและทําให เขามี

ความกาวหนาในงานเพื่อจะพิสูจนตนเองถึงความสามารถของเขาได 

นอกจากงานในลักษณะดังกลาวแลวแมคคลีแลนดไดพบวาปจจัยที่สําคัญอีกปจจัยหนึ่งที่มี

ผลตอการทํางานเพื่อใหไดผลงานที่มีประสิทธิภาพคือส่ิงแวดลอมที่เหมาะสมกับงานที่เขาทําดวย 
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 2.1.2 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 
 การวิจัยในครั้งนี้ใชการวิเคราะหขอมูลโดยใชวิธี สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 
ซ่ึงสถิติเชิงพรรณนาเปนสถิติที่ใชสรุปลักษณะของกลุมขอมูลที่เก็บรวบรวมจากตัวอยาง หรือ
ประชากร การเลือกใชสถิติเชิงพรรณนามีดังตอไปนี้ 

สถิติพรรณนา (Descriptive Statistics) เปนสถิติที่ใชสรุปลักษณะของกลุมขอมูล โดยที่ 

ขอมูลที่เก็บรวบรวมจากตัวอยาง หรือประชากร สถิติเชิงพรรณนา ไดแก จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย  

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน คาพิสัย เปนตน สถิติเชิงพรรณนาที่ใชในการศึกษาจะขึ้นกับประเภทหรือ

สเกลของขอมูลในการศึกษาเรื่องหนึ่งๆ อาจจะประกอบดวยขอมูลหลายๆ ประเภทซึ่งมีทั้งขอมูล

เชิงปริมาณ หรือเชิงคุณภาพ และบางเรื่องอาจประกอบดวยขอมูลทั้ง 4 สเกล ลักษณะของตัวแปร 

และการเลือกใชสถิติเชิงพรรณนาจะแบงเปน 2 กลุมดังนี้ 

สถิติเชิงพรรณนาสําหรับขอมูลเชิงคุณภาพหรือเชิงกลุม หมายถึงขอมูลสเกลแบงกลุม 

(Norminal Scale) และสเกลอันดับ (Ordinal Scale) จะใชไดเฉพาะ จํานวนหรือความถี่ รอยละ และ

คาฐานนิยม ใชในกรณีที่สนใจตัวแปรเชิงคุณภาพ หรือตัวแปรเชิงกลุม 1 ตัว ถาในแบบสอบถามมี

คําถามที่เปนสเกลแบงกลุม หรือสเกลอันดับ สถิติเชิงพรรณนาที่ใชคือ จํานวนหรือความถ่ี รอยละ 

และฐานนิยม โดยที่ฐานนิยม คือ เกิดขึ้นบอยที่สุด หรือความถี่มากที่สุดในที่นี้การคํานวณหาจาํนวน 

รอยละ และคาฐานนิยมสําหรับสเกลแบงกลุม เปนตน 

สถิติเชิงพรรณนาสําหรับขอมูลเชิงปริมาณ หมายถึง สเกลแบบชวง และสเกลอัตราสวน

(Interval and Ratio Scale) ซ่ึงเปนขอมูลท่ีจะตองคํานวณคาสถิติเพื่อสรุปลักษณะขอมูล โดยจะตอง

หาคาสถิติซ่ึงแสดงคากลางและคาการกระจายของขอมูล 

 1. คากลาง (Mean)  

   คากลางสําหรับขอมูลเชิงปริมาณ  คากลาง ประกอบดวย 

   คาเฉลี่ย (Average) เปนคากลางที่นิยมใชกันมากที่สุดใชไดกับขอมูลสเกลแบบชวงและ

สเกลอัตราสวน ถากําหนดให Xi = คาของขอมูลของหนวยที่ i 

 โดยที่ N = จํานวนประชากร 

 คาเฉลี่ยประชากร                             μ  = 
N

x
N

i
i∑

=1                     (2.1) 
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 โดยที่ n = จํานวนประชากร 

         คาเฉลี่ยประชากร                                         x  = 
n

x
n

i
i∑

=1                            (2.2)  

 2. คามัธยฐาน (Median) 

   คามัธยฐาน (Median) เปนคาของขอมูลท่ีมีตําแหนงตรงกลางของขอมูล เมื่อนําขอมูลมา

เรียงลําดับจากคานอยไปมาก ดังนั้นจะมีขอมูลคร่ึงหนึ่ง (50%) ที่มีคานอยกวา คามัธยฐาน และอีก

คร่ึงหนึ่งที่มีคามากกวา คามัธยฐาน ซ่ึงสามารถใชเก็บขอมูลสเกลอันดับ สเกลแบบชวง และสเกล

อัตราสวน 

 3. คาฐานนิยม (Mode) 

   คาฐานนิยม (Mode) ของขอมูลชุดหนึ่ง คือ คาของขอมูลท่ีเกิดขึ้นบอยที่สุด หรือมีความถี่

สูงสุด สามารถใชไดกับสเกลทั้ง 4 สเกล คือ สเกลแบงกลุม สเกลอันดับ สเกลแบบชวง และสเกล

อัตราสวน 

 4. คาการกระจายของขอมูลเชิงปริมาณ (Variation) 

   สําหรับขอมูลเชิงปริมาณ นอกจากจะตองสรุปลักษณะของขอมูลดวยคากลางซึ่งแสดงถึง

ตําแหนงของขอมูลชุดนั้นแลวควรจะตองสรุปคากระจายของขอมูลชุดนั้นดวย คาการกระจายเปน

คาที่แสดงความแตกตางของขอมูล  ถาขอมูลชุดใดมีการกระจายมากแสดงวาคาขอมูลชุดนั้นมีความ

แตกตางกันมาก ในการวัดคาการกระจายขอมูลสามารถใชคาสถิติ และกราฟในการวัดได คาการ

กระจายของขอมูลที่ใชกันทั่วไป คือ 

1) คาพิสัย (Range)  คาพิสัย = คาสูงสุด – คาต่ําสุด 

2) คาแปรปรวน (Variance)  เปนคาที่ใชวัดการกระจายที่นิยมกันมากขึ้นพิจารณาจาก 

คาเฉลี่ยของคาแตกตางระหวางคาขอมูลแตละคากับคาเฉลี่ยยกกําลังสอง ถาคาแปรปรวนมีคามาก

แสดงวาขอมูลชุดนั้นมีการกระจายมาก 

 

โดยที่   μ  = คาเฉลี่ยประชากร N   = ขนาดประชากร 

  X   = คาเฉลี่ยตัวอยาง   n   = ขนาดตัวอยาง 
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คาแปรปรวนประชากร    =  2σ
( )

2

1

N

x
N

i
i∑

=

− μ
   (2.3) 

คาแปรปรวนตัวอยาง   S2     =  
( )

2

1

1−

−∑
=

n

xx
N

i
i

      (2.4) 

 หนวยของคาแปรปรวนเปนหนวยขอมูลยกกําลังสอง เชน ตัวแปรคือรายไดที่มีหนวยเปน

บาท  รายไดแปรปรวนจะมีหนวยเปน (บาท)2 หรือถาตัวแปรเปนอายุ  อายุแปรปรวนจะมีหนวยเปน 

(ป) 2  

 5. คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviations SD) 

   คาเบี่ยงเบนมาตรฐานเปนคาฐานที่สองของคาแปรปรวน 
 

คาเบี่ยงเบนมาตรฐานประชากร 
( )

N

x
N

i
i∑

=

−
= 1

2μ
σ     (2.5) 

 

คาเบี่ยงเบนมาตรฐานตัวอยาง 
( )
1

1

2

−

−
=
∑
=

n

xx
n

i
i

σ     (2.6) 

 หนวยของคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน จะเหมือนกับหนวยของขอมูล เชน รายไดมีหนวยเปนบาท 
รายไดเบี่ยงเบนมาตรฐานจะมีหนวยเปนบาท เชนกัน กรณีนี้ทําใหผูศึกษานิยมสรุปลักษณะการ
กระจายของขอมูลดวยคาเบี่ยงเบนมาตรฐานมากกวาคาแปรปรวน 
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 2.1.3 การวิเคราะหสหสัมพันธ (Correlation) 
    1. การวิเคราะหสหสัมพันธอยางาย (Simple correlation analysis) 

       การวิเคราะหสหสัมพันธอยางงาย หมายถึง การวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรสอง

ตัวซ่ึงอาจจะมีความสัมพันธมากนอยหรือไมมีเลย และอาจจะสัมพันธไปในทิศทางเดียวกันหรือตรง

ขามกัน ซ่ึงเราสามารถทราบถึงขนาดและทิศทางของความสัมพันธดังกลาวไดจากคาสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพันธ สัมประสิทธิ์จะมีคาสูงสุดเปน 1 หมายความวา ตัวแปรทั้งสองชุดมีความสัมพันธกัน

เปนอันมาก นอกจากนี้คาของสัมประสิทธิ์อาจเปนไดทั้งบวกและลบ ในกรณีที่เปนบวกแสดงวา  

ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน ถาตัวแปรทั้งสองสัมพันธกันในทิศทางตรงขาม 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธจะออกมาเปนคาลบ และคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธจะมีคาเปน 0 เมื่อตัว

แปรทั้งสองตัวไมมีความสัมพันธกันเลย ซ่ึงก็หมายความวา การเปลี่ยนแปลงของตัวแปรหนึ่งจะไม

มีผลทําใหตัวแปรอีกตัวแปรหนึ่งเปลี่ยนแปลงไปแตอยางใดและเพื่อความเขาใจ ขอใหพิจารณา

ลักษณะการกระจายของขอมูลอันไดแกตัวแปรทั้งสองตัว (x  และ y) ในแผนภาพดังรูปที่ 2.1 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.1 การเปลี่ยนแปลงคาระหวางตัวแปร 
ที่มา กัลยา วานิชยบัญชา (2551) 

 

จากรูปที่ 2.1 ขอมูลของตัวแปร x และ y จะเคลื่อนไหวไปในทิศทางเดียวกันและ

สหสัมพันธสูง กลาวคือถาตัวแปรตัวหนึ่งเพิ่มขึ้น ตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะเพิ่มขึ้นในอัตราเดียวกัน ซ่ึง

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธจะมีคาเปน +1 
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รูปที่ 2.2 การเปลี่ยนแปลงคาระหวางตัวแปร 
ที่มา กัลยา วานิชยบัญชา (2551) 

 

จากรูปที่ 2.2 ขอมูลของตัวแปร x และ y จะเคลื่อนไหวไปในทิศทางตรงกันขามและ

สหสัมพันธสูง ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธจะมีคาเปน -1  

 

 

 

 

 

 
 

 

   รูปที่ 2.3 การกระจายตัวทีเ่กิดจากเปลี่ยนแปลงคาระหวางตัวแปร 
ที่มา กัลยา วานิชยบัญชา (2551) 

 

จากรูปที่ 2.3 ขอมูลของตัวแปร x และ y จะเคลื่อนไหวไปในทิศทางเดียวกันและ

สหสัมพันธสูงมาก กลาวคือถาตัวแปรตัวหนึ่งเพิ่มขึ้น ตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะเพิ่มขึ้นในอัตรา

เดียวกัน หรือในทางตรงขาม ถาตัวแปรตัวหนึ่งลดลง ตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะลดลงในอัตราเดียวกัน 

ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธจะมีคาเปนบวกและเขาใกล 1 
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รูปที่ 2.4 การกระจายตวัที่เกดิจากเปลีย่นแปลงคาระหวางตัวแปร 
ที่มา กัลยา วานิชยบัญชา (2551) 

 

จากรูปที่ 2.4 ตัวแปรทั้งคูมีความสัมพันธคอนขางมาก เนื่องจากลักษณะการกระจายของ

ขอมูลที่ไมกระจายออกจากกันมากนัก โดยที่ทิศทางของความสัมพันธของตัวแปรทั้งสองมีลักษณะ

ผกผันหรือตรงขามกัน เมื่อหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธออกมาจะเปนลบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

  รูปที่ 2.5 การกระจายตัวที่เกิดจากเปลี่ยนแปลงคาระหวางตัวแปร 
ที่มา กัลยา วานิชยบัญชา (2551) 

 

 จากรูปที่ 2.5 ลักษณะการกระจายของตัวแปรทั้งสองจะไมมีทิศทางและรูปแบบที่แนนอน 

คือมีการกระจายทุกทิศทางจนไมสามารถบอกไดวา ถาตัวแปรหนึ่งเพิ่มขึ้นหรือลดลงแลว จะทําให

ตัวแปรอีกตัวหนึ่งเปลี่ยนไปในทิศทางใด ถาหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธจะไดคาออกมาเปน 0 

หมายถึง ตัวแปรทั้งสองไมมีความสัมพันธกันนั่นเอง 
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 2.  สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธและสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ 

 1) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 

     การหาความสัมพันธระหวางตัวแปรทั้งสองตัวนั้นสามารถหาไดโดยวิธีงายๆ คือ การ

พิจารณาลักษณะการกระจายของขอมูลของตัวแปรทั้งสองตัวในแผนภาพการกระจาย ก็สามารถ

บอกคราวๆ วาตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธกันหรือไม และถาสัมพันธกัน ความสัมพันธนั้นจะ

เปนไปในทิศทางใด แตถาตองการทราบวาตัวแปรที่มีความสัมพันธกันนั้น ตัวแปรใดเปนเหตุใหตัว

แปรอีกตัวหนึ่งเปลี่ยนแปลงไปก็จะตองหาสมการถดถอยอยางงาย โดยการหาคาสัมประสิทธิ์การ

ถดถอยอยางงาย ซ่ึงสามารถคํานวณไดดวยสูตร 
 

     (2.7) 

 

      (2.8)              

 

      (2.9) 

 โดยที่ r คือคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปร x และ y ซ่ึงเครื่องหมายบวกและลบ

เปนตัวบงชี้ถึงทิศทางของความสัมพันธ 

ถา r มีคาเปนบวก แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธในทางเดยีวกัน 

ถา r มีคาเปนลบ แสดงวา ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธในทางตรงกนัขามกัน 

 สําหรับขนาดของความสัมพันธสามารถดูไดจากคา r ที่เปนตัวเลข 

ถา r มีคาสูง แสดงวา มีความสัมพันธกันมาก 

ถา r มีคาต่ํา แสดงวา มีความสัมพันธกันนอย 

ถา r มีคาเปนศนูย แสดงวา ไมมีความสัมพนัธกันเลย 

 ซ่ึง r เปนสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวอยาง ถาเปนสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของ

ประชากรเขียนแทนดวย r หรือ  
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 2) สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ 

     เพื่อเปนการทดสอบวามีการถดถอยสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามไดดี

เพียงใดนั้น ผูวิเคราะหการถดถอยควรจะทําการหาคาของสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Coefficient of 

determination) ซ่ึงใชสัญลักษณ r2 นั่นคือคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธยกกําลังสองนั่นเอง 

 คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ จะเปนตัวบงชี้ใหทราบวาการเปลี่ยนแปลงของคาตัวแปรตาม

จะเกิดจากอิทธิพลของตัวแปรอิสระมากนอยเพียงใด ซ่ึง 0 < r2< 1 

 ถา r2 มีคาสูง แสดงวา การเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามจากตัวแปรอิสระที่มีอยูในสมการ

การถดถอยนั้นไดดี เพราะตัวแปรตามและตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกันมาก 

 ถา r2  มีคาต่ํา แสดงวา การเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามจะไมสามารถอธิบายไดดวยตัวแปร

อิสระที่มีอยูในสมการการถดถอยนั้น เพราะตัวแปรตามและตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกันนอย

มาก 

 ถา r2 มีคาเปน 0 แสดงวา ตัวแปรตามและตัวแปรอิสระไมมีความสัมพันธกันเลย ซ่ึงสมการ

การถดถอยที่หาไดก็ควรที่จะมีคา b1 เปน 0 ดวย 

 

      (2.10)  

 

3. การวิเคราะหสมการถดถอยชนิดหลายตัวแปร (Multiple regression analysis) 

    การวิเคราะหสมการถดถอยเปนการวิเคราะหสมการของตัวแปรที่เกี่ยวของกันซึ่ง

พิจารณา สําหรับตัวแปรอิสระ 2 ตัว หรือตัวแปรที่มากกวาสองตัวแปรที่มีความสัมพันธกันใน

สมการ ณ ชวงเวลาหนึ่ง ในการแกปญหาอาจมี 2 ตัวแปรหรือมากกวาเขามาเกี่ยวของดวยจึงมีความ

จําเปนที่ตองหาแบบหุนและสํารวจความสัมพันธของตัวแปรเหลานั้นเชน ในกระบวนการ

สังเคราะหทางเคมีผลผลิตที่ไดมีความสัมพันธกับอุณหภูมิที่ใชในการผลิตจึงสนใจที่จะสรางแบบ

หุนที่แสดงความสัมพันธระหวางอุณหภูมิที่ใชในการผลิตกับผลผลิตที่ได และนําแบบหุนนี้ไปใช

ในการคาดคะเน (Prediction) หรือปรับกระบวนการใหเหมาะสม (Process optimizer) หรือใชใน

กระบวนการควบคุมการผลิต (Process control) 
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โดยทั่วไปคาตัวแปรตามแตละตัวแปรหรือคาตอบสนอง (Response ; Y) จะขึ้นอยูกับตัว

แปรอิสระ K (Independent หรือ Regressor variable) เชน ความสัมพันธ

ของตัวแปรเหลานี้สามารถอธิบายไดดวยแบบหุนทางคณิตศาสตรหรือที่ เ รียกวา  “สมการ 

Regression” (สมการถดถอย, Regression equation) แบบหุนรีเกรสชันจะมีความสอดคลองกับกลุม

ขอมูลของตัวอยาง บางกรณีผูทดลองทราบถึงฟงกชันความสัมพันธที่แทจริงระหวางตัวแปร เชน 

เปนตน อยางไรก็ตามโดยสวนใหญจะไมทราบความสัมพันธที่

แทจริงระหวางตัวแปร ดังนั้นผูทดลองจึงทําการประมาณคาของฟงกชันเพื่อประมาณคาของ φ  โดย

มักใชแบบหุนของโพลีโนเมียล (Polynomial) 

 วิธีสมการถดถอยชนิดหลายตัวแปรใชวิเคราะหขอมูลจากการทดลองที่ไมไดวางแผน เชน 

อาจนําขอมูลจากปรากฏการณที่ไมสามารถควบคุมไดหรือขอมูลทางประวัติศาสตร อยางไรก็ตาม

วิธีการวิเคราะหรีเกรสชันเปนประโยชนอยางมากสําหรับขอมูลที่ไดจากการทดลองที่วางแผนไว 

อาจกลาวไดวา ความแปรปรวน (ANOVA) เปนการวางแผนในการทดลองเพื่อที่จะเปนตัวชวยใน

การจําแนกวาปจจัยใดมีความสําคัญ ขณะที่รีเกรสชันใชเพื่อสรางแบบหุนความสัมพันธเชิงปริมาณ

ที่สําคัญตอปจจัยของคาตอบสนอง 
 

ในการทํานายตัวแปรตาม (Y) จากตัวแปรทํานาย k ตัว สมการทํานายเชิงเสนตรง คือ 

 

สมการทํานาย Yi  =  a + b1X1 + b2X2 + … + bkXk + ei     (2.11) 

 

โดยที ่  Y  =  คาของตัวแปรตามที่ไดจากการทํานาย  

       X1, X2,…,Xk     =  คาของตัวแปรทํานายตัวที่ 1,2,…,k 

         b1, b2,…,bk       =  คาสัมประสิทธิ์การถดถอย หรือคาการเปลี่ยนแปลงของ Y เมื่อ   

         Xi เปลี่ยนแปลงไป 1 หนวย โดยควบคุมตัวแปรทาํนายอื่น ๆ  

a   =  เปนระยะตัดแกน y เมื่อคา x1 และ  x2  ตางเทากับ 0   

ei   =  คาความคลาดเคลื่อน 
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การประมาณคาพารามิเตอร a, b1, b2   
 

สมการ       ∑ x1y  =  b1∑ x2
1 + b2∑ x1x2                               (2.12)                                      

                    ∑ x2y  =  b1∑ x1x2 + b2∑ x2
2                 (2.13) 

จากการแกสมการที่ 2.8 และ 2.9 นี้ จะได b1 และ b2 แลวนําไปหา a จากสูตร     
    

 a  =  Y - b1 x 1 – b2 x 2      (2.14) 
 

iβ  ≠ 0 ทดสอบนัยสําคัญของ bi และ iβ  ตั้งสมมติฐานดังนี้ Ho: iβ  = 0, H1:

โดยที่   Ho  =  ตัวแปรตามไมขึ้นตอตัวแปรอิสระทั้งหมด 

   H1 =  ตัวแปรตามขึ้นกับตัวแปรอิสระอยางนอย 1 ตัว 

 

4.  การทดสอบความเหมาะสมของสมการความถดถอยเชิงเสนอยางงาย 

    การทดสอบวา สมการที่เปนสมการที่แสดงความสัมพนัธระหวาง X และ Y จริงหรือไม

จะตองทดสอบสมมติฐาน 

                      หรือ    ไมมีความสัมพันธกับ X ในรูปเชิงเสน 

                        มีความสัมพนัธกับ X ในรปูเชิงเสน 

สถิติที่ใชในการทดสอบ คือ 

1. F-test  จากการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว (1-Way ANOVA) หรือ 

2. t-test    

ผูวิเคราะหจะสามารถเลือก F หรือ t-test ตัวใดตวัหนึ่ง ผลการทดสอบจะตองเหมือนกัน 

 1. การใชสถิตทิดสอบ F 

   การศึกษาการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว จะแยกความผันแปรของ Y เปน 2 

สวน ดังนี ้
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 1) ความผันแปรของ Y ที่เกิดจากอิทธิพลของตัวแปร X (Regression Sum Square) 

 2) ความผันแปรของ Y ที่เกิดจากอิทธิพลของปจจัย (ตัวแปร) อ่ืนๆ ทีสั่มพันธกับตัวแปร Y 

(Residual Sum Square or Error Sum Square) 

 หรือ Total Sum Square = Regression Sum Square + Residual Sum Square 
 

ตารางที่ 2.1  1-WAY ANOVA สําหรับการวิเคราะหความถดถอย 

 
Sum of  Square Df Mean Square  Significance

 

Regression 
 

SSR 
 

1 
 

MSR-SSR 
 

 

 

Residual SSE n-2 
 

  

Total SST n-1    
 

2. การใชสถิตทิดสอบ t 

   สําหรับสมมติฐานของการทดสอบ t จะแบงเปน 3 แบบ ดังนี ้

ก.  หรือ   และ X ไมมีความสัมพันธกันในรูปเชิงเสน 

               และ X มีความสัมพันธกันในรูปเชิงเสน 

ข.  หรือ    และ X ไมมีความสัมพันธกันในรูปเชิงเสน 

               และ X มีความสัมพันธกันในรูปเชิงเสน ในดานบวก 

  ค.  หรือ   และ X ไมมีความสัมพันธกันในรูปเชิงเสน 

               และ X มีความสัมพันธกันในรูปเชิงเสน โดยสัมพันธดานลบ 

สถิติทดสอบ  
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ตารางที่ 2.2  แสดงเขตปฏิเสธสมมติฐาน  
สมมติฐาน เขตปฏิเสธสมมติฐาน  

ก.  

            

 

 

 

เมื่อ   หรือ   ที่องศาอิสระ n-1 หรือ 

Significance ของ t นอยกวาระดับนัยสาํคัญที่กําหนด 

• ถาปฏิเสธ  สรุปไดวา ตัวแปร X และ Y มีความสัมพันธในรูปเชิงเสนที่ระดับนัยสําคัญที่

กําหนด 

• ถายอมรับ  จะสรุปไดวา ตัวแปร X และ Y ไมมีความสัมพนัธในรูปเชิงเสนที่

ระดับนัยสําคัญที่กําหนด 

ข.  

            

เมื่อ   ที่องศาอิสระ n-1 หรือ 

เมื่อ    นอยกวาระดับนัยสําคัญที่กําหนด และ t มีคาเปนบวก 

• ถาปฏิเสธ  สรุปไดวา ตัวแปร X และ Y มีความสัมพันธในรูปเชิงเสน และความสัมพันธเปน

บวก 

• ถายอมรับ  หมายถึง X และ Y ไมมีความสัมพันธในรูปเชิงเสน 

ค.  

            

เมื่อ   ที่องศาอิสระ n-1 หรือ 

เมื่อ    นอยกวาระดับนัยสําคัญ และ t มีคาเปนลบ 

• ถาปฏิเสธ  สรุปไดวา X และ Y มีความสัมพันธในรูปเชิงเสน และความสัมพนัธเปนลบ 

• ถายอมรับ  หมายถึงตัวแปร X และ Y ไมมีความสัมพันธในรูปเชิงเสน 

 

5.  ความหมายของคาสถิตติางๆ ท่ีควรทราบของผลลัพธท่ีไดจาก SPSS  

1) Beta  Coefficients 

     คา Beta ที่ไดในผลลัพธของตาราง ANOVA หมายถึงคา Standardized Regression 

Coefficients โดยที่      

   =  สัมประสิทธิ์ความถดถอยของตัวแปรอิสระที่ j ; j = 1,2,…,k 

    =  คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรอิสระที่ j  

   =  คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรตาม Y 
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 ความหมายของ Beta 

 คา  ของตัวแปรอิสระที่ j หมายถึง คา Y ที่เปลี่ยนแปลงไป เมื่อ  เปลี่ยนไป 1 หนวย 

กรณีที่มีตัวแปรอิสระหลายตัว ( k ตัว ) การเปรียบเทียบอิทธิพลหรือความสําคัญของ  ที่มีตอ Y 

จะสามารถนําคา ของแตละตัวมาเปรียบเทียบกันไดถาตัวแปรอิสระทุกตัวมีหนวยเหมือนกัน เชน 

หนวยของตัวแปรอิสระทุกตัวเปน บาท แตจะพบวาในทางปฏิบัติตัวแปรมักจะมีหนวยที่แตกตางกนั 

เชน  เปนคาโฆษณา หนวยเปนบวก  เปนน้ําหนักสินคา หนวยเปนกิโลกรัม เปนตน การที ่X มี

หนวยตางๆ กันจะมีผลตอคา b ดวย ถาตองการนําคา  มาเปรียบเทียบกันจะตองทําใหอยูในรูป

มาตรฐานเสียกอน นั่นคือทําให b ไมมีหนวย คา  เปนคามาตรฐานของ  ซ่ึงจะไมมีหนวยจึง

สามารถนํามาเปรียบเทียบกันได 

 ถาตัวแปรอิสระตัวใดมีคา beta มาก (อาจเปนบวก หรือลบก็ได) แสดงวา ตัวแปรนั้นมี

ความสําคัญกับตัวแปรตามมากดวย 

2) R Square Change 

       คา R Square Change ที่ไดในผลลัพธตาราง Model Summary เปนคาที่ใชในการ

พิจารณาความสําคัญของตัวแปรอิสระท่ีมีตอตัวแปรตาม เพื่อเลือกตัวแปรอิสระเขาสมการความ

ถดถอย คือ การพิจารณาคา  ที่เพิ่มขึ้น เมื่อเพิ่มตัวแปรอิสระเขาสมการความถดถอย โดยที่ 

   

 โดยที่  คือ คาสัมประสิทธการตัดสินใจทีม่ีตัวแปรอิสระ k – 1 ตัว คือ 
 

   คือ คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจที่มีตัวแปรอิสระ k ตัว  

 ถาคา R Square Change ของ  มีความสัมพันธกับ Y มาก จึงควรนํา  เขาสมการความ

ถดถอย แตถา  จะเพิ่มขึ้นเสมอ เมื่อเพิ่มจํานวนตัวแปรอิสระเขาสมการความถดถอย ดังนั้นจึงตอง

พิจารณาวาคา  มีคามากนอยแคไหน ถา  มีคานอย แสดงวา X ที่เพิ่มขึ้นเขามา

อาจจะมีความสัมพันธกับ Y นอยมาก หรืออาจจะไมมีความสัมพันธกับ Y เลยก็ได 
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 การพิจารณาวา  มีคามาก หรือนอยนั้นจะใชการทดสอบสมมติฐาน 

   

   

 สถิติในการทดสอบ F Change =  

3) F Change 

เปนคาที่อยูในตาราง Model Summary และเปนคาที่ใชพจิารณาความสาํคัญ หรือ 

ความสัมพันธของตัวแปรอิสระที่มีตอตัวแปรตามเชนเดียวกับ   นั่นคือเมื่อเพิ่มตัวแปรอิสระ

เขาในสมการความถดถอยจะพิจารณาคาสถิติทดสอบ F ที่เปล่ียนแปลงไป ถาเปลี่ยนแปลงไปมาก 

หรือเพิ่มขึ้นอยางมาก แสดงวา ตัวแปร X ที่เพิ่มเขามามีความสัมพันธกับ Y มาก เชน ถามีตัวแปร  

และ  เพิ่มเขามาในสมการความถดถอยจะใช F Change ทดสอบวา  และ  ของตัวแปร  

และ    ที่เพิ่มเขามาใหม 2 ตัวในขั้นตอนนั้นเปนศูนยหรือไม 

   

    อยางนอย 1 คา 

 การสรุปผลการทดสอบจะพิจารณาจากคา Sig. F Change < ระดับนัยสําคัญที่กําหนด     

(มักเปน .05) จะปฏิเสธ  นั่นคือ ควรนําตัวแปรอิสระ  และ  เขาสมการความถดถอย 

 

2.2  เทคนิคการสํารวจขอมูลเพื่อใชในการพัฒนาแบบจําลอง 

 ขอมูลที่นํามาใชในการพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจเลือกรูปแบบและวิธีการเดินทางมัก

ไดจากการสอบถามผูเดินทาง ซ่ึงที่ผานมาอาจดําเนินการไดใน 2 ลักษณะ ไดแก  

1. การสํารวจขอมูลการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทางในสถานการณที่เกิดขึ้นจริงแลว  

การสํารวจและเก็บขอมูลโดยวิธีนี้เรียกวา วิธี Revealed Preference (RP) 

2. การสํารวจขอมูลการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทางในสถานการณที่สมมติขึ้น  

การสํารวจและเก็บขอมูลโดยวิธีนี้เรียกวา วิธี Stated Preference (SP) 
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ซ่ึงวิธี Stated Preference (SP) เปนวิธีที่ไดรับการคิดคนพัฒนาเพื่อใชในการวิจัยการตลาด

ของสินคาอุปโภคและบริโภคมากอน และตอมาในปลายทศวรรษ 1970 ไดถูกนํามาประยุกตใชใน

การศึกษาพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกใชวิธีการเดินทางกันอยางแพรหลาย (Ortuzar and 

Willumsen, 1994) โดยท่ีการสํารวจขอมูลการเลือกรูปแบบการเดินทางดวยวิธี SP เปนการศึกษา

ความคิดเห็นและการตัดสินใจของผูเดินทางภายใตสถานการณหรือลักษณะการเดินทางที่ยังไมเคย

เกิดขึ้นแตถูกสมมติขึ้นมา (Kroes and Sheldon, 1988) 

โดยปกติ การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางดวยวิธี SP ควรจะมีลําดับขั้นตอนการดําเนินงาน

โดยสังเขป ดังนี้ 

1) การออกแบบวิธีการสํารวจขอมูล ซ่ึงจะตองกําหนดรายละเอียดที่สําคัญ ดังนี้ 

- สถานการณและทางเลือกของการเดินทางที่จะใหผูเดินทางพิจารณาเลือก 

- กลุมเปาหมายและตัวอยางในการสํารวจขอมูล และวิธีการสํารวจ 

- แนวทางและวิธีการการนําเสนอทางเลือก 

- วิธีวัดความคิดเห็นและการตัดสินใจของผูเดินทาง 

2) การสํารวจขอมูลในสนาม 

3) การพัฒนาแบบจําลองจากขอมูลที่สํารวจได 
4) การตรวจสอบความถูกตองและแมนยําของแบบจําลอง และอาจรวมถึงการนํา 

แบบจําลองที่ผานการตรวจสอบไปใชในการพยากรณ 

วิธีการสํารวจความคิดเห็นและการนําเสนอทางเลือกในการเดินทางที่จะใหผูเดินทาง

พิจารณา มีความสําคัญมากตอความถูกตองและความนาเชื่อถือของขอมูลที่จะสํารวจได ทั้งนี้

เพราะวา การสํารวจตามวิธี SP เปนการสอบถามความคิดเห็นหรือตัดสินใจของผูเดินทางใน

สถานการณจําลองที่สมมติขึ้นมา วิธีการสํารวจที่ใชจึงตองเปนวิธีที่จะโนมนาวหรือชักจูงใหผู

เดินทางที่ถูกสํารวจแสดงความคิดเห็นที่สะทอนถึงความชอบและพฤติกรรมที่แทจริงที่แฝงอยูในตัว 

วิธีการสํารวจความคิดเห็นและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางมีอยูดวยกัน 3 วิธีหลัก คือ การ

สัมภาษณตัวตอตัว การสัมภาษณทางโทรศัพท และการสํารวจทางไปรษณีย แตเมื่อคํานึกถึงความ

จําเปนที่จะตองสํารวจความคิดเห็นและการตัดสินใจของผูเดินทางในบริบทที่ใกลเคียงกับความเปน
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จริงมากที่สุด การสัมภาษณตัวตอตัวนาจะเปนวิธีการที่เหมาะสมที่สุดสําหรับการสํารวจดวยวิธี SP 

(Kroes and Sheldon, 1988) 

การกําหนดตัวแปรที่จะใหผูถูกสัมภาษณพิจารณา จะตองเลือกระหวางความสมบูรณของ

แบบจําลองกับความยากลําบากในการสัมภาษณผูเดินทาง ในทางทฤษฎี การสํารวจควรครอบคลุม

ถึงปจจัยหลักทุกตัวที่คาดวาจะมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการเดินทาง แตในทางปฏิบัตินั้น การสํารวจที่

ครอบคลุมถึงปจจัยหรือตัวแปรจํานวนมากจะมีรายละเอียดมากเกินกวาที่ผูใหสัมภาษณจะรับรูและ

เขาใจไดหมด จากประสบการณที่ไดรับจากการสํารวจดวยวิธี SP (Hensher, Barnard, and Truong, 

1988) ไดเสนอแนะวา การบังคับใหผูถูกสัมภาษณพิจารณามากกวา 3 ตัวแปรพรอมกันอาจสราง

ความสับสนใหกับผูถูกสัมภาษณ อันเปนผลใหความนาเชื่อถือของขอมูลที่ไดจากการสํารวจลดลง

ไปได 

การสํารวจดวยวิธี SP อาจกําหนดใหผูถูกสัมภาษณทําการพิจารณามากกวา 1 สถานการณก็

ได โดยท่ีตัวแปรที่ใชแทนทางเลือกตางๆจะมีคาแตกตางกันออกไปตามสถานการณทางเลือก การ

คัดเลือกคาของตัวแปรจะตองดําเนินการอยางรอบคอบ ตัวแปรที่นําเสนอใหผูเดินทางพิจารณา

จะตองมีคาที่อยูในชวงที่สอดคลองกับความเปนจริงมากที่สุด ทั้งนี้เพราะวา หากตัวแปรมีคาที่ผูให

สัมภาษณรูสึกวาผิดแผกไปจากความเปนจริงอยางสิ้นเชิง อาจทําใหผูสํารวจสับสนและแสดงความ

คิดเห็นที่แตกตางพฤติกรรมที่แฝงอยูในตัวจริง ในกรณีที่ผูที่ถูกสํารวจอาจมีประสบการณในการ

เดินทางที่แตกตางกัน เราอาจจําเปนตองแบงผูเดินทางออกเปนกลุม และการสํารวจความคิดเห็น

ของผูเดินทางในแตละกลุม จะใชแบบสอบถามที่ไดรับการออกแบบเฉพาะใหตัวแปรตางๆที่

ปรากฏในแบบสอบถามมีคาที่สอดคลองกับประสบการณของผูเดินทางที่อยูในกลุมนั้น (Fowkes 

and Wardman, 1988) 

การกําหนดกลุมเปาหมายจะขึ้นกับวัตถุประสงคของการศึกษา และความเขาใจเบื้องตน

เกี่ยวกับพฤติกรรมของผูเดินทาง โดยทั่วไป เรามักแบงการสํารวจออกตามวัตถุประสงคของการ

เดินทาง เนื่องจากผูเดินทางถึงแมจะเปนบุคคลคนเดียวกันมักจะมีพฤติกรรมที่แตกตางกันในการ

เดินทางที่มีวัตถุประสงคตางกัน นอกจากนี้ การกําหนดจํานวนตัวอยางใหเหมาะสมมีความสําคัญ

อยางมากตอผลการศึกษา ความถูกตองและความนาเชื่อถือของแบบจําลองจะเพิ่มขึ้นตามจํานวน

ตัวอยางที่สํารวจ แตในขณะเดียวกัน คาใชจายในการศึกษาก็เพิ่มตามจํานวนตัวอยางดวย โดยทั่วไป 

 
 
 



33 
 

การสํารวจดวยวิธี SP จะใชจํานวนตัวอยางนอยกวาดวยวิธี RP เพราะวา ในการสํารวจดวยวิธี SP 

เราสามารถออกแบบการสํารวจใหตัวอยางแตละคนแสดงความคิดเห็นที่สะทอนถึงพฤติกรรมการ

เดินทางในหลายสถานการณที่แตกตางกันออกไปได ในขณะที่การสํารวจดวยวิธี RP เราจะทราบถึง

พฤติกรรมการตัดสินใจของผูเดินทางในสถานการณที่เกิดขึ้นจริงเพียงสถานการณเดียวเทานั้น 

การศึกษาที่ผานมาพบวา การสํารวจดวยวิธี SP ควรสํารวจอยางนอย 75 – 100 ตัวอยาง (Ortuzar and 

Willumsen, 1994)  

วิธีการวัดความคิดเห็นและการตัดสินใจของผูเดินทางที่มีตอทางเลือกของการเดินทางที่ได

สมมติขึ้นมา นิยมดําเนินการใน 3 ลักษณะ คือ (Louviere, 1988; Ortuzar and Willumsen, 1994) 

1)  ผูถูกสัมภาษณใหคะแนนกับทางเลือกตางๆ (Rating Scale Method) โดยคะแนนที่ใหนั้น

จะอยูในชวงที่ถูกกําหนดขึ้นมา เชน คะแนนอาจถูกกําหนดใหมีคาระหวาง 1 ถึง 5 โดยที่ คะแนน = 

1 อาจหมายความวา ไมชอบเลย และความชอบจะเพิ่มขึ้นตามคะแนน จนถึงคะแนน = 5 ซ่ึง

หมายความวา ชอบทางเลือกนั้นมาก ผูถูกสัมภาษณจะใหคะแนนแตละทางเลือกตามระดับ

ความชอบที่มีตอทางเลือกนั้น 

2)  ผูถูกสัมภาษณเรียงลําดับทางเลือกตามความชอบ (Rank Order Method) 

3)  ผูถูกสัมภาษณเลือกทางเลือกที่ชอบที่สุดเพียงทางเลือกเดียว (Discrete Choice Method) 

การเปรียบเทียบวิธีการวัดความคิดเห็นทั้งสามวิธีพบวา ขอมูลสํารวจที่ไดจากวิธีการที่ใหผู

ถูกสัมภาษณเลือกเพียงทางเลือกเดียวจะใหรายละเอียดนอยที่สุด แตวิธีการนี้สามารถดําเนินการได

โดยงายที่สุด และเปนวิธีการสํารวจที่สอดคลองกับความเปนจริง ซ่ึงผูเดินทางจะตองเลือกเพียง

ทางเลือกใดทางเลือกหนึ่งเทานั้นสําหรับการเดินทางแตละเที่ยว ในขณะที่วิธีการใหคะแนนจะให

ขอมูลที่มีรายละเอียดมากที่สุดเมื่อเทียบกับอีก 2 วิธี เพราะวา นอกจากจะใหขอมูลการเปรียบเทียบ

ระหวางทางเลือกที่กําหนดใหพิจารณาแลว ยังไดขอมูลเกี่ยวกับระดับความชอบที่ผูถูกสัมภาษณมี

ตอแตละทางเลือกดวย สวนวิธีการเรียงลําดับตามความชอบจะใหผลการเปรียบเทียบระหวาง

ทางเลือกที่มีอยูทั้งหมด แตจะไมมีขอมูลที่เกี่ยวกับระดับความชอบที่ผูเดินทางมีตอแตละทางเลือก

เหลานั้น 

ความถูกตองแมนยําและความนาเชื่อถือของแบบจําลองควรไดรับการประเมินใน 2 ดาน 

คือ ความนาเชื่อถือภายใน (Internal Validity) และความนาเชื่อถือภายนอก (External Validity) 
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ความนาเชื่อถือภายในจะวัดจากความรอบคอบในการออกแบบและการวางแผนการสํารวจขอมูล

การควบคุมการสํารวจขอมูลในสนาม และความสมเหตุสมผลในเชิงพฤติกรรมของผลการวิเคราะห 

สวนการประเมินความนาเชื่อภายนอกเปนการประเมินวา ผลการคาดคะเนหรือพยากรณที่วิเคราะห

ไดจากแบบจําลองที่พัฒนาขึ้นมา จะสอดคลองกับพฤติกรรมที่จะเกิดขึ้นในเหตุการณที่เปนจริงมาก

นอยเพียงใด (Bradley, 1988) จากการสํารวจผลการศึกษาในอดีต Louviere (1988) สรุปวา การ

สํารวจดวยวิธี SP ที่ไดรับการออกแบบและดําเนินการอยางรอบคอบ จะสามารถพยากรณ

พฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริงไดแมนยําในระดับที่ยอมรับได 

ตารางที่ 2.3 ขอแตกตางของการทําสํารวจดวยวิธี RP และ SP   
 

วิธี RP  
 

 
วิธี SP 

 
ใชศึกษาพฤติกรรมของผูเดินทางที่มีตอทางเลือกที่มีอยูใน
สถานการณจริงหรือเคยเกิดขึ้นแลว 
 

 
ใชศึกษาพฤติกรรมของผูเดินทางที่มีตอทางเลือกใหมหรืออยูใน
สถานการณท่ียังไมเคยเกิดขึ้น 

 
ไมสามารถควบคุมและกําหนดคาของตัวแปรที่มีผลตอการ
ตัดสินใจเดินทางได เน่ืองจากเปนสถานการณจริงและผูทํา
สํารวจไมทราบวาตัวแปรใดบางที่มีอิทธิพลมากนอยตอ
แบบจําลอง 
 

 
สามารถควบคุมและกําหนดคาของตัวแปรไดโดยตรง เน่ืองจาก
เปนสถานการณท่ีผูทําสํารวจสรางขึ้นมาเอง แตความแมนยําก็
ขึ้นอยูกับประสบการณของผูออกแบบทางเลือก 

 
ไดขอมูลการตัดสินใจที่ผูเดินทางไดตัดสินใจปฏิบัติแลวใน
สถานการณจริงท่ีเกิดขึ้นแลว 

 
ไดขอมูลความคิดเห็นหรือการตัดสินใจภายใตเง่ือนไขของ
สถานการณท่ีถูกสมมติขึ้นมา ซึ่งไมสามารถมั่นใจไดวาผูเดินทาง
จะปฏิบัติตามท่ีไดตอบแบบสอบถามไว ถาหากเกิดสถานการณ
เหลาน้ันเกิดขึ้นจริงในภายหลัง 
 

 
ตองใชงบประมาณในการทําสํารวจสูงกวา จากการที่
แบบสอบถามที่ประกอบไปดวยตัวแปร 
มากกวา เน่ืองจากการไมสามารถควบคุมและกําหนดตัวแปรได  

 
ใชงบประมาณในการทําสํารวจนอยกวา เน่ืองจากสามารถ
ควบคุมและกําหนดตัวแปรได ดังน้ันแบบสอบถามจึงประกอบไป
ดวยตัวแปรที่สนใจเทาน้ัน 
 

 

2.3  การสุมตัวอยาง และการกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง 

 1. การสุมตัวอยาง 

    โดยทฤษฎีแลว การเลือกตัวอยาง (Sampling) ที่ใชกันอยูในการวิจัยในปจจุบันจะแบงเปน 

2 ประเภท ประเภทหนึ่งเปนการเลือกตัวอยางโดยไมคํานึงถึงความนาจะเปน (non-probability 

sampling) และอีกประเภทหนึ่งเปนการเลือกตัวอยางโดยคํานึงถึงความนาจะเปน (probability 

sampling) 
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 1.1 การสุมตัวอยางโดยอาศยัความนาจะเปน ( Probability sampling )       

       เปนการสุมตัวอยางโดยคํานึงความนาจะเปนของแตละหนวยประชากรที่จะไดรับการ

เลือก ซ่ึงจะเปนไปในแบบสุมไมเฉพาะเจาะจง เพื่อนําผลไปใชสรุปอางอิง ( Inference ) ถึง

ประชากรเปาหมาย โดยท่ัวไปในงานวิจยัซ่ึงนิยมใชกนั 5 วิธีดังตอไปนี้ 

 1) วิธีสุมตัวอยางแบบงาย (Simple random sampling) เปนการสุมตัวอยางประชากรที่เปด

โอกาสใหประชากรทุกหนวยมีสิทธิ์ไดรับการเลือกเทา ๆ กันโดยมีบัญชีรายช่ือของประชากรทุก

หนวยแลวทําการจับฉลากหรือใชตารางเลขสุม (Random number table) จนไดกลุมตัวอยาง

ประชากรครบตามตองการ 

 2) วิธีสุมตัวอยางแบบมีระบบ (Systematic random sampling) เปนการสุมตัวอยาง

ประชากรแบบสุมเปนชวง ๆ โดยมีบัญชีรายช่ือของประชากรทุกหนวย (Sampling frame) ทําการ

สุมหาตัวสุมเริ่มตน (Random start) แลวนับไปตามชวงของการสุม (Random interval) เชน ตองการ

สุมนักเรียน 200 คน จากนักเรียนทั้งหมด 1,000 คน ดังนั้นจึงสุมทุกๆ 5 คน เอามา 1 คน สมมุติเมื่อ

สุมผูที่ตกเปนตัวอยางประชากรคนแรกไดหมายเลข  003 คนที่สองตกเปนตัวอยางไดแกหมายเลข 

008 สําหรับคนที่สามและคนตอ ๆ ไป จะไดแกหมายเลข 013,018,023,….,998 รวมกลุมตัวอยาง

ประชากรทั้งส้ิน 200 คน เปนตน 

 3) วิธีสุมตัวอยางแบบยกกลุม (Cluster sampling) เปนการสุมตัวอยางประชากรแบบที่

ประชากรอยูรวมกันเปนกลุม ๆ ที่มีลักษณะภายในใกลเคียงกัน หรือคลายคลึงกันตามเงื่อนไขที่

ตองการ เชน ใชหองเรียน หองที่เปนตัวอยาง เปนตน จํานวนของกลุมตาง ๆ จะถูกสุมขึ้นมา

ทําการศึกษา เมื่อสุมไดกลุมใดก็จะนําสมาชิกที่อยูในกลุมนั้น ๆ ทั้งหมดมาทําการศึกษา เชน 

การศึกษาเกี่ยวกับครัวเรือนในประเทศไทย เราอาจแบงครัวเรือนออกเปนกลุมโดยใชตําบลเปนหลัก 

แลวทําการสุมตําบล เมื่อสุมไดตําบลแลว ก็ทําการเก็บรวบรวมขอมูลจากทุกครัวเรือนที่อยูในตําบล

ที่สุมไดนั้น ๆ เปนตน ถากาจัดกลุมของประชากรเปนกลุมยอย ๆ โดยใชทองที่ทางภูมิศาสตร          

( Geographic subdivision ) เปนหลัก การสุมตัวอยางประชากรโดยวิธีนี้ ก็มีช่ือเรียกอีกอยางหนึ่งวา 

Area sampling 

 4) วิธีสุมตัวอยางแบบแบงชั้น (Stratified sampling) เปนการสุมตัวอยางประชากรแบบแบง

ประชากรออกเปนพวกหรือช้ัน (Stratum) ตามวัตถุประสงคของการศึกษา โดยใหมีลักษณะภายใน
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คลายกันหรือเปนอันดับเดียวกัน (Homogeneous) มากที่สุด แตจะแตกตางกันระหวางชั้น จากนั้นจึง

ทําการสุมจากแตละชั้นขึ้นมาทําการศึกษา โดยใชสัดสวนของกลุมตัวอยางประชากรที่สุมขึ้นมา

เทากันหรือไมเทากันก็ได ทั้งนี้ขึ้นอยูกับความเหมาะสม 

 5) วิธีสุมตัวอยางแบบหลายขั้นตอน (Multi – stage sampling) เปนการสุมตัวอยาง

ประชากรแบบแบงประชากรออกเปนลําดับชั้นตาง ๆ เชน ภาค จังหวัด อําเภอ ตําบล หมูบาน เปน

ตน แลวทําการสุมประชากรจากหนวยหรือลําดับชั้นที่ใหญกอน จากหนวยที่สุมไดก็ทําการสุม

หนวยที่มีลําดับใหญรองลงไปที่ละช้ัน ๆ จนถึงกลุมตัวอยางในชั้นที่ตองการ การสุมแบบนี้จึงมี

ลักษณะการกระจายเปนรางแหที่ขยายออกไปเรื่อย ๆ จนถึงหนวยที่ตองการเก็บรวบรวมขอมูล ถา

ใชการสุม 2 คร้ัง ก็เรียก Two – stage sampling ถา 3 คร้ัง ก็เปน Three – stage sampling เปนตน 

 1.2   การเลือกตัวอยางประชากรโดยไมอาศัยหลักความนาจะเปน (Non – probability 
sampling)           
       การเลือกตัวอยางประชากรโดยไมอาศัยหลักความนาจะเปนที่นิยมใชในการสํารวจ
ขอมูลมีอยู  3 วิธีไดแก 
 1)  การเลือกแบบบังเอิญ (Accidental random sampling) คือ การเลือกตัวอยางโดยผูทํา
การสํารวจขอมูล จะทําการเลือกผูที่เดินทางผานมาหรือบุคคลที่ผูสํารวจขอมูลพบเห็นในทันที โดย
ไมไดมีการเจาะจงหรือกําหนดไวลวงหนา จนไดจํานวนตัวอยางครบตามตองการในชวงเวลาที่
กําหนด 
 2)  การเลือกตามสัดสวน (Quota sampling) เปนการเลือกตัวอยางโดยแยกประชากร
ออกเปนสวนตามประเภทของตัวแปรที่ตองการศึกษา ทั้งนี้จํานวนตัวอยางที่เลือกจากแตละกลุมตัว
แปรจะตองเปนสัดสวนกับขนาดของกลุมตัวแปรนั้นในประชากรทั้งหมด 
 3) การสุมแบบเจาะจง (Purposive sampling) คือ การเลือกตัวอยางโดยคํานึงถึง
วัตถุประสงคของการสํารวจขอมูลหรือการวิจัย 

 2. การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางโดยการใชสูตรในการคํานวณ 

สูตรของ Taro Yamane (1967)  :
 21 Ne

Nn
+

=      (2.15) 

       n  =  จํานวนตัวอยาง 
      N  =  จํานวนประชากร 
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       e  =  คาความคลาดเคลื่อน 5% 
 
3. การกําหนดขนาดของตัวอยางโดยการใชตารางสําเร็จรูป 
    ผูเขียนไดสรางตารางสําเร็จรูปสําหรับกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสมในการ
วิจัย เปนตารางสําเร็จรูปสําหรับศึกษาทั้งคาเฉลี่ยและสัดสวนของประชากร โดยมีการกําหนดขนาด
ของประชากรและระดับความเชื่อมั่นไวอยางกวางขวางใหเลือกใช (ศิริชัย กาญจนวาสี, ดิเรก ศรีสุ
โข และทวีวัฒน ปตยานนท, 2537) ดังในแสดงในตารางที่ 2.4 และ 2.5 

ตารางที่ 2.4 ขนาดของกลุมตัวอยาง สําหรับศึกษาสัดสวนของประชากร (P) ณ ระดับความเชื่อมั่น 

99, 95 และ 90 เปอรเซ็นต เมื่อยอมใหความคลาดเคลื่อน (E) ของการประมาณคาสัดสวนเกิดขึ้นได

ในระดับ ± 1% , ± 5% และ ± 10% ของคาสัดสวนสูงสุด (1) 

ระดับความเชื่อมั่น ระดับความเชื่อมั่น 99% ระดับความเชื่อมั่น 95% ระดับความเชื่อมั่น 90% 
 

ความคลาดเคลื่อน (E) 
 

 

ขนาดของประชากร 
 

±1% ±5% ±10% ±1% ±5% ±10% ±1% ±5% ±10% 

100 100 90 70 99 80 50 99 73 40 
200 198 154 106 196 134 67 194 115 51 
300 295 225 129 292 172 75 287 143 55 
500 483 321 155 477 223 83 466 176 60 
700 679 394 168 655 255 88 635 196 65 

1,000 957 474 184 909 286 91 872 214 64 
1,500 1,406 563 196 1,306 316 94 1,229 230 65 
2,000 1,837 621 202 1,667 334 95 1,545 239 66 
2,500 2,250 662 206 6,000 345 96 1,828 245 66 
3,000 2,647 692 209 2,308 353 97 2,082 249 66 
3,500 3,029 716 211 2,593 359 97 2,311 252 67 
4,000 3,351 735 213 2,858 364 98 2,519 255 67 
4,500 3,750 750 214 3,104 368 98 2,708 257 67 
5,000 4,091 763 215 3,334 371 98 2,881 258 67 
6,000 4,737 783 217 3750 375 98 3,188 260 67 
7,000 5,339 798 218 4,118 379 99 3,499 262 67 
8,000 5,829 809 219 4,445 381 99 3,676 263 67 
9,000 6,429 818 220 4,737 383 99 3,873 264 67 

10,000 6,923 826 220 5,000 385 99 4,048 265 68 
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15,000 9,000 849 222 6,000 390 99 4,679 267 68 
20,000 10,447 861 223 6,667 393 100 5,075 268 8 
30,000 12,857 874 223 7,500 395 100 5,543 270 68 
50,000 15,517 884 224 8,334 397 100 5,986 271 68 
70,000 17,027 889 224 8,750 398 100 6,198 271 68 
100,000 18,367 892 225 9,091 399 100 6,367 271 68 

∞ 22,500 900 225 10,000 400 100 6,800 272 68 
 

 

ตารางที่ 2.5 ขนาดของกลุมตัวอยาง สําหรบัศึกษาคาเฉลีย่ของประชากร (μ) ณ ระดบัความเชื่อมั่น 

99, 95 และ 90 เปอรเซ็นต เมือ่ยอมใหความคลาดเคลื่อน (E) ของการประมาณคาเฉลี่ยเกิดขึ้นไดใน

ระดับ ± 5% , ± 10% และ ± 15% ของคาสวนเบีย่งเบนมาตรฐาน ( ) 

ระดับความเชื่อมั่น ระดับความเชื่อมั่น 99% ระดับความเชื่อมั่น 95% ระดับความเชื่อมั่น 90% 
 

ความคลาดเคลื่อน (E) 
 

 

ขนาดของประชากร 
 

±1% ±5% ±10% ±1% ±5% ±10% ±1% ±5% ±10% 

100 97 90 80 94 80 64 92 73 55 
200 189 164 133 178 133 94 169 115 75 
300 277 225 171 253 171 112 235 143 86 
500 439 321 222 381 222 131 343 176 97 
700 586 394 255 487 255 142 426 196 103 

1,000 783 474 256 615 386 151 521 214 108 
1,500 1,059 563 316 774 316 159 631 230 112 
2,000 1,286 621 333 889 333 163 705 240 114 
2,500 1,475 662 345 976 345 166 759 246 115 
3,000 1,636 692 353 1,043 353 168 799 250 116 
3,500 1,775 716 359 1,098 359 169 381 253 117 
4,000 1,895 735 364 1,143 364 170 856 255 117 
4,500 2,000 750 367 1,180 367 171 877 257 118 
5,000 2,093 763 370 1,212 370 172 894 258 118 
6,000 2,250 783 375 1,263 375 173 922 260 119 
7,000 2,377 797 378 1,302 378 173 942 262 119 
8,000 2,483 809 381 1,333 381 174 959 263 119 
9,000 2,571 818 383 1,358 383 174 971 263 119 
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10,000 2,647 826 385 1,379 385 175 982 265 120 
15,000 2,903 849 390 1,446 390 176 1,015 267 120 
20,000 3,051 861 392 1,481 392 176 1,033 269 120 
30,000 3,214 874 395 1,519 395 177 1,015 270 121 
50,000 3,359 884 397 1,550 397 177 1,066 271 121 
70,000 3,424 889 398 1,564 398 177 1,072 271 121 
100,000 3,475 892 398 1,575 398 177 1,077 272 121 

∞ 3,600 900 400 1,600 400 178 1,089 272 212 
ที่มา หนังสือสถิติประยุกตสําหรับการวิจัย หนา 145-146 

 

คําอธิบายตารางที่ 2.4 และ 2.5 

 พารามิเตอรของงานวิจัย หมายถึงคาประชากรกรที่ตองการศึกษาในงานวิจัย ในกรณีที่

ผูวิจัยตองการศึกษาคาสัดสวน (P) หรือรอยละ (%) จากประชากรใหใชตารางที่ 2.4 แตถาผูวิจัย

ตองการศึกษาคาเฉลี่ย (μ) จากประชากร ใหใชตารางที 2.5 

 ระดับความเชื่อมั่น หมายถึงรอยละของความเชื่อมั่นที่ผูวิจัยตองการจะใชเพื่อตองการสรุป

ผลการวิจัย จากตารางที่ 2.4 และ 2.5ไดกําหนดระดับความเชื่อมั่นไว 3 ระดับคือรอยละ 99, 95 และ 

90 โดยทั่วไปนิยมใชที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 

 ความคลาดเคลื่อน (E) หมายถึงขนาดความคลาดเคลื่อนสูงสุด (จากคาที่แทจริง) ที่ผูวิจัย
ยอมใหเกิดขึ้นไดเมื่อ E ในตารางที่ 2.4 คํานวณในอัตรารอยละของ P (เมื่อ P = 1) สวน E ในตาราง
ที่ 2.5 คํานวณในอัตรารอยละของ  (เมื่อ   เปนสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน) 
 
2.4  ทบทวนผลงานและปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางที่เก่ียวของ         
        กับการพัฒนาแบบจําลอง 
 จากการรวบรวมผลงานวิจัย เรื่อง พฤติกรรมการเลือกเสนทางที่ผานมาทั้งในประเทศและ

ในตางประเทศ สวนมากจะมีการแพรหลายหรือมีการทําวิจัยมากในตางประเทศ อยางโครงการวิจัย

พฤติกรรมการเลือกเสนทางโดยใช Binary Choice Model ที่ผานมาคอนขางจะเปนที่นิยมอยางมาก 

ในโครงการตางประเทศ โดยเฉพาะการศึกษาดานการวางแผนการจราจร (Traffic Planning) เพื่อ

การพัฒนาระบบขนสง และการวางแผนระบบจราจรใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น สวนการศึกษาวิจัย

ลักษณะนี้ภายในประเทศไทย ยังคงมีปริมาณฐานวิจัยทางดานนี้ไมมาก จึงจัดไดวาประเทศไทยอยู
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ในลําดับที่กําลังเริ่มตน การศึกษาการสรางโมเดล Binary Choice มีพื้นฐานมาจากทฤษฎี

อรรถประโยชนบนความไมแนนอนท่ีไมสามารถคาดการณไดในสวนของ Stochastic Error Term 

นอกจากนี้เมื่อเปรียบเทียบกับการศึกษาในตางประเทศและการวิจัยทางดานพฤติกรรมการเลือก

เสนทาง ยังรวมไปถึงการสํารวจรวบรวมขอมูล ทั้งวิธี RP และวิธี  SP ซึ่งการสํารวจทั้ง 2 แบบนี้

ประกอบไปดวยตัวแปรเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ เพื่อสรุปปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกเสนทาง 

 เบื้องตนที่กลาวมาการทบทวนงานวิจัยเปนสิ่งที่สําคัญในแงของการทบทวนทฤษฎี เพื่อให

เกิดความเขาใจในกระบวนการสรางโมเดลการจําลองพฤติกรรมการเลือกเสนทางแบบ Binary 

Choice มากขึ้นจึงไดทําการรวบรวมผลงานวิจัยที่ผานมาและสามารถนําเสนอเพื่อเปนแนวทาง

เบื้องตนของงานวิจัยฉบับนี้ตอไดดังตอไปนี้ 

 

 กมล ทาเรือรักษ, ทรงยศินทร ชนปทาธิป (2548) ไดดําเนินการศึกษาพฤติกรรมในการ

เลือกใชเสนทางของผูขับขี่ของผูใชถนนที่ใชเสนทางเชื่อมระหวางเขตอุตสาหกรรมทาเรือน้ําลึก

แหลมฉบัง จังหวัดชลบุรีกับจังหวัดระยอง ลักษณะการศึกษาวิจัยไดดําเนินงานออกเปน 2 ประเภท 

ตามลักษณะแบบสอบถามที่ไดออกแบบ โดยแบงเปนรถยนตสวนตัวและรถขนสงสินคา ซ่ึง

พฤติกรรมของผูขับขี่ของรถยนตทั้ง 2 ประเภทคอนขางแตกตาง นอกจากนี้ลักษณะการวิเคราะห

ขอมูลไดแบงออกเปน 2 สวน ไดแก การวิเคราะหขอมูลพื้นฐานและหลักเกณฑการตัดสินใจเลือก

เสนทางของผูขับขี่ สวนการสํารวจขอมูลแบบสัมภาษณตัวตอตัว ณ บริเวณเสนทางที่ทําการศึกษา 

และขอมูลที่นํามาวิเคราะหเปนขอมูลอยูในชวงปกติ คือ ชวงที่ทําการเก็บสํารวจไมตรงกับเทศกาล

หรือวันหยุดพิเศษตางๆ ที่จะมีผลใหผลการศึกษาเบี่ยงเบนไปจากเกณฑปกติ ดังนั้นผลการศึกษา

พบวา กลุมผูขับขี่รถยนตสวนตัวจะมีหลักเกณฑที่สําคัญเรียงตามลําดับ ไดแก ระยะเวลาที่ใชในการ

เดินทาง สภาพการจราจร สภาพผิวถนน และความปลอดภัย ตามลําดับ สวนกลุมผูขับขี่รถขนสง

สินคาจะมีเกณฑที่สําคัญเรียงตามลําดับ ไดแก ระยะเวลาในการเดินทาง สภาพการจราจร และ

จุดหมายปลายทาง ตามลําดับ  

 

 กมล ทาเรือรักษ, ทรงยศินทร ชนปทาธิป (2548) ไดทําโครงการวิจัยรูปแบบจําลอง

พฤติกรรมผูขับขี่ในการเลือกเสนทางโดย Binary Logit (Revealed Preference) โดยทําการนําขอมูล

 
 
 



41 
 

สํารวจพฤติกรรมการเลือกเสนทาง (2 Route Choices) ที่ไดทําการสํารวจขอมูลแบบ Revealed 

Preference ณ เสนทางเชื่อมระหวางเขตอุตสาหกรรมแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี กับ จังหวัดระยอง มา

รวบรวมและจัดลําดับขอมูลอีกครั้ง โดยทําการคัดลอกขอมูลของผูขับขี่รถยนตสวนบุคคล ที่มี

จุดเริ่มตนอยูที่ แหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี และจุดปลายทางอยูที่ จังหวัดระยอง ออกมาจากขอมูลท่ีทํา

การสํารวจทั้งหมด ผลที่ไดจากการวิเคราะหรูปแบบจําลองสามารถสรุปรูปแบบจําลองที่เหมาะสม

ตามการผสมผสานรูปแบบที่มีหลากตัวแปร 2 ลักษณะ คือ ตัวแปรขอมูลพื้นฐานของผูขับขี่ และ 

เกณฑการตัดสินใจในการเลือกเสนทาง ออกมาเปน 3 รูปแบบจําลองที่เหมาะสมโดยที่ทั้งสามรูป

แบบจําลองมีลักษณะที่คลายๆ กัน สามารถสรุปไดวา ปจจัยขอมูลพื้นฐานของผูขับขี่ที่สําคัญ (ผาน

คาระดับนัยสําคัญ 0.05) ไดแก เพศ และอายุ สวนปจจัยเกณฑการตัดสินใจเลือกเสนทางยังเปนตัว

แปรที่มีคาสัมประสิทธ์ิมีคามากที่สุดสงผลใหตัวแปรเวลามีอิทธิพลสําคัญที่สุดในรูปแบบจําลอง

พฤติกรรมการเลือกเสนทาง แบบ 2 Route Choices  

 

 ณัธวุธ กองสุทธิ (2542) ไดดําเนินการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเสนทางและความเต็มใจที่

จะจายเงินสําหรับระบบแนะนําเสนทางของผูขับขี่ในกรุงเทพมหานคร งานวิจัยฉบับนี้นอกจาก

จะตองการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเสนทาง ยังรวมไปถึงผลของขอมูลขาวสารทางดานการจราจร

และการวิเคราะหหาความเต็มใจที่จะจายสําหรับอุปกรณแนะนําเสนทาง ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของระบบ

สารสนเทศของผูขับขี่ (ATIS) เพื่อประเมินศักยภาพที่จะนําเอาระบบมาใชในกรุงเทพมหานคร โดย

วิธีการเก็บรวบรวมขอมูลแบบ RP และวิธี SP สําหรับการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกเสนทาง 

จากนั้นนํามาวิเคราะหผลโดยใชวิธีสถิติพรรณนาจากแบบสอบถามที่ไดทําการสํารวจ ผลการ

วิเคราะหสามารถสรุปไดวา ผูขับขี่รถยนตในกรุงเทพมหานคร สวนใหญจะมีเสนทางประจําและจะ

ใชเสนทางประจํานั้น นอกเหนือเสนทางประจําประมาณ 1.57 เสนทาง หลักเกณฑที่ใชเลือก

เสนทางในการเดินทางทั้งชวงเชาและชวงเย็น คือ เวลาที่ใชในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง 

และความปลอดภัย ตามลําดับ โดยผูขับขี่จะเปลี่ยนเสนทางออกจากเสนทางประจํา เมื่อผูขับขี่เหน็วา

ประสบกับการจราจรติดขัดหรือมีการจราจรติดขัดหรือมีการจราจรหนาแนนในเสนทางประจํา การ

มีการกอสรางในเสนทางประจํา และการธุระในเสนทางอื่นๆ ตามลําดับ เมื่อผูขับขี่ไดรับขอมูล

ระหวางการเดินทางสวนใหญจะไดรับขอมูลกอนการเดินทาง และเปลี่ยนเสนทางตามขอมูลท่ีไดรับ
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ประมาณรอยละ 73 ของผูขับขี่ตองการ คือ อุปกรณสามารถชวยใหผูขับขี่เดินทางไปในสถานที่ที่ไม

เคยไปโดยไมหลงทางสามารถบอกระยะทางเวลาการเดินทาง ตลอดจนเสนทางไดดีที่สุด และบอก

จุดเกิดอุบัติเหตุ 

 

 สมพงษ ศิริโสภณศิลป (2541) ไดทําการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการเดินทางของคน

กรุงเทพมหานครเพื่อพัฒนาแบบจําลองการวิเคราะหการเลือกใชรถไฟฟาและพยากรณสัดสวนของ

ตลาดรถไฟฟาตอรูปแบบการเดินทางประเภทอื่นๆ โดยใช Binary logit หรือ Binary Choice Model 

การวิจัยในครั้งนั้นไดดําเนินการสํารวจขอมูลของกลุมตัวอยางแบบ Stated Preference (SP) 

เนื่องจากการเดินทางในรถไฟฟาสําหรับคนกรุงเทพมหานครยังไมเคยปรากฏมากอน จึงจําลอง

สถานการณใหผูตอบแบบสอบถามเลือก เพื่อมุงหวังในการพัฒนาแบบจําลอง Binary logic หรือ 

Binary Choice Model ซ่ึงมีลักษณะของทางเลือกในการตัดสินใจเลือกเสนทางมีเพียง 2 ทางเลือก 

ไดแก การเลือกโดยสารโดยใชรถไฟฟากับการเลือกโดยสารโดยการใชการเดินทางประเภทอื่นและ

การเดินทางโดยทางรถไฟฟาหลังจากเก็บขอมูลแลวการดําเนินการวิเคราะหขอมูล สามารถใหผล

สรุปสามารถแบงออกเปน 2 กลุม ตามวัตถุประสงคของการเดินทาง ไดแก กลุมผูใชรถยนตสวนตัว

โดยมีวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปซื้อสินคาใหความสําคัญกับเวลาการเดินทางคิดเปนมูลคา

ประมาณ 62% ของอัตราคาจาง สวนกลุมผูใชรถยนตสวนตัวโดยมีวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไป

ทํางาน แบงตามเพศ คือ เพศชายจะใหความสําคัญกับเวลาการเดินทาง คิดเปนมูลคาประมาณ 32% 

ของอัตราคาจาง สวนเพศหญิงจะใหความสําคัญกับเวลาการเดินทาง คิดเปนมูลคาประมาณ 62% 

ของอัตราคาจาง 

 

 ธวัชชัย เหลาศิริหงษทอง (2534) ไดดําเนินการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการเดินทางของคน

กรุงเทพมหานคร ดวยแบบจําลองแบบ Multiple Choice Model โดยใช Logistic Regression เปน

เครื่องมือการวิจัย โดยตองการศึกษาจํานวนครั้งในการเดินทางตอวันและการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง ซ่ึงมีการตั้งสมมุติฐานของการตัดสินใจตอผูตอบแบบสอบถามวา ผูตองการเดินทางจะทํา

การตัดสินใจใน 2 เร่ืองในเวลาเดียวกัน จากการสํารวจขอมูลและวิเคราะหรวมทั้งการสรุปผลการ

ทดลองสามารถสรุปไดวา การพัฒนาแบบจําลอง Logistic Regression (Multiple Choice Model) ที่
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ทําการพัฒนาขึ้นไมสามารถนํามาทํานายการเลือกความถี่ในการเดินทางตอวันได อยางไรก็ตาม 

สวนการศึกษาเพื่อวัตถุประสงคการเลือกรูปแบบการเดินทางยังอยูในเกณฑมาตรฐานที่สามารถใช

ดําเนินการทํานาย หรือ เลือกรูปแบบการเดินทางได 

 

 สวนการศึกษาการสรางแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกเสนทางโดย Binary Choice Model 

คอนขางจะมีหลายองคกร หลายสถาบันการศึกษาในตางประเทศทําการวิจัยในดานนี้คอนขางมาก 

ตามผลการศึกษาวิจัยที่ผานมาตอไปนี้ 

 Bangkok Transport Planning Unit (1997) ไดทําการวิจัยเกี่ยวกับพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทางของชาวกรุงเทพมหานครแบบ Binary Choice Model แตภายในจะมีการแยก
ออกเปนทางเลือกตางๆ ออกเปนหลายขั้นตอนหรือท่ีรูจักกันทั่วไปวา Hierarchical Choices ซ่ึงเปน
ผูเลือกเสนทางจะไมนําทางเลือกที่มีอยูหลายเสนทางมาพิจารณาพรอมๆ กัน แตจะแยกขบวนการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางออกเปนหลายขั้นตอนซึ่งแตละขั้นตอนจะมีการเลือกเพียง 2 
ทางเลือกเทานั้น และการวิจัยคร้ังนี้จะมีวัตถุประสงคหลักเพื่อที่จะพัฒนาแบบจําลองรูปแบบทาง
คณิตศาสตรอันมีพื้นฐานมาจากทฤษฏีอรรถประโยชนเพื่อท่ีจะนํามาใชในการพยากรณปริมาณการ
เดินทางในกรุงเทพมหานคร (Wilbur Smith and Associate,1991) แบงขั้นตอนการดําเนินการวิจัย
ออกเปน 4 สวน ตอเนื่องกันดังตอไปนี้ ไดแก 

- การทํานายการเกิดการเดินทาง (Trip Generation) 
- การวิเคราะหจุดเริ่มตนและจุดปลายของการเดินทาง (Trip Generation) 

- การวิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode Choice) 

- การวิเคราะหการแจกแจงเสนทางการเดินทาง (Trip Assignment) 

 วิธีการเก็บขอมูลใชวิธีการสัมภาษณผูเลือกเสนทางตามหมูบานที่พักอาศัยตางๆ ประมาณ 

15,000 ครัวเรือน นอกจากนี้ยังไดรวบรวมขอมูลพื้นฐานของปจเจกผูเลือกเสนทางในดานตางๆ เชน 

ขอมูลเกี่ยวกับเศรษฐกิจ สังคมของครัวเรือนอันไดแก รายได จํานวนสมาชิกในครัวเรือน จํานวน

ยานพาหนะที่ไวครอบครอง และขอมูลที่แจกรายละเอียดเกี่ยวกับจุดเริ่มตนละจุดหมายปลายทาง 

 

 Khattak, Koppelman and Schofer (1993) ไดทําการศึกษาการเปลี่ยนแปลงเสนทางการ

เดินทางของผูเดินทางตามวัตถุประสงคเพื่อการทํางานในเมืองชิคาโก สหรัฐอเมริกา โดยการเก็บ

ขอมูลแบบ Stated Preference (SP) ดวยการสรางสถานการณตางๆ เกี่ยวกับการจราจรใหแกผู
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เดินทางสามารถตอบแบบสอบถาม ซ่ึงจะใหผูเดินทางสามารถทราบขาวสารขอมูลจราจรเกี่ยวกับ

เสนทางที่ใชอยูและเสนทางใกลเคียง เปนจํานวนทั้งหมด 16 สถานการณ ปจจัยที่กําหนด Utility 

Function เพื่อศึกษาความนาจะเปนการเลือกเสนทางจะประกอบดวยปจจัยตางๆ คือ ระยะเวลา, 

สาเหตุของความลาชา, สภาพความปลอดภัยของเสนทางการเดินทาง,จํานวนสัญญาณไฟจราจร, 

ความคุนเคยเสนทาง และแหลงที่มาของขอมูลขาวสาร เมื่อทําการดําเนินการสํารวจขอมูลแบบ SP 

แลวนํามาจัดวิเคราะห โดยการพัฒนาแบบจําลองแบบ Probit Model เพื่อตอบสนองเกี่ยวกับปจจัยที่

สําคัญในการศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงเสนทางของผูเดินทางพบวา ทุกปจจัยที่กําหนดใน

โมเดลมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกเสนทางอยางมีนัยสําคัญ สามารถเรียงปจจัยที่สําคัญจากมาก

ไปนอย ไดแก เวลาของความลาชา, จํานวนสัญญาณไฟจราจร และความคุนเคยกับเสนทาง 

 

 Bradly, Marks and Wardman (1986) ไดดําเนินการศึกษาการเดินทางของผูขับขี่ของการ

เลือกเดินทาง 2 เสนทาง (Binary Choice) ระหวางการเดินทางโดยใชอุโมงคกับสะพาน การ

รวบรวมหรือสํารวจแบบสอบถามใชวิธี Revealed Preference (RP) อาศัยเทคนิค Logistic 

Regression เปนเครื่องมือในการวิเคราะห และไดทําการสรุปผลเกี่ยวกับปจจัยสําคัญในการเลือก

เสนทาง คือ อันดับแรก ไดแก ระยะเวลาการเดินทาง แบงออกเปนเวลาที่ใชในสภาพการจราจรคับ

คั่งกับเวลาที่ใชในสภาพการจราจรที่คลองตัว อันดับสอง ไดแก คาใชจายในการเดินทางทั้งรูปแบบ

คาผานทางและการใชเชื้อเพลิง ยิ่งกวานี้ Wardman (1986) ยังไดกําหนดตัวแปรทางดานคาเชื้อเพลิง

ที่เปล่ียนไปดวย พรอมกับเสนอแนะการอธิบายปจจัยที่มีผลกระทบตอการเลือกเสนทางดังกลาว

ดวยและความแตกตางอาจจะเพิ่มขึ้น ถาผูตอบแบบสอบถามคํานึงถึงแตถนนที่มีอยูจริง ตัวอยางเชน 

ถาตัวแปรทุกชนิดที่เกี่ยวของและการบังคับใหเลือกไมไดถูกนํามาพิจารณา Wardman ยังไดกลาว

อีกวา ถาจุดหยุดรถถูกทําใหเห็นไดในทางเลือก ผูตอบแบบสอบถามอาจจะเสแสรงที่จะเลือก

เสนทางที่เปนจริง โดยทั่วไปพฤติกรรมที่อาจจะไมกระทําเปนขั้นตอนหรือกระทําเปนประจําอาจจะ

สงผลใหไมใสใจกับปจจัยที่เปลี่ยนแปลงที่กําหนดขึ้นในแบบจําลอง 

 Bovy and Bradley (1985) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเสนทางจากบานสูที่ทํางาน
ในเมืองคริฟท ประเทศเนเธอรแลนด อาศัยการรวบรวมแบบสอบถามชนิดกรอกดวยตัวเองพรอม
กันกับการอธิบายใชแผนที่และอธิบายโดยผูทําการรวบรวมแบบสอบถามบริเวณหนามหาวิทยาลัย 
คริฟท ซ่ึงดําเนินการพัฒนาแบบจําลอง Binary Choice Model โดยกําหนดรูปแบบทางเลือกแบบ 2 
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ทางเลือกระหวางเสนทางปกติที่ใช เปนประจํากับเสนทางทางเลือกที่กําหนดใหม และใน
แบบสอบถามที่ทําการสอบถาม ไดดําเนินการจัดการนํารูปแบบการใหลําดับคะแนนความพึงพอใจ
ในปจจัยตางๆ รวมทั้งการใหคะแนนเปนเปอรเซ็นต จากการพัฒนารูปแบบจําลองคณิตศาสตร 
Binary Choice Model โดย Logistic Regression สามารถสรุปผลจากการวิเคราะห ปจจัยสําคัญที่มี
อิทธิพลตอการเลือกเสนทางจากมากไปหานอย ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง ลักษณะพื้นผิว
การจราจร สภาพการจราจร ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ในเสนทาง ตามลําดับ นอกจากนี้ ยังมี
ขอเสนอแนะวาการออกแบบแบบสอบถามควรกําหนดปจจัยที่งายตอการนําเสนออาจจะเปนทั้ง
คําอธิบายหรือรูปภาพ เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามเลือกไดตรงตามที่เขาใจอยางถูกตอง 

ตารางที่ 2.6 สรุปผลงานที่ผานมาของการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเสนทาง 

 
ผูวิจัย 

 

 
ชื่อโครงการ 

 

 

ตัวแปรที่ใชศึกษาพฤติกรรมการ
เลือกเสนทาง 

 

จํานวนตัวอยาง/วิธีการ
วิเคราะห/วิธีการเก็บขอมูล 

กมล  ทาเรือรักษ, 
ทรงยศินทร ชนปทาธิป 

(2548) 
 

 
พฤติกรรมผูขับขี่ 
(การเลือกใชเสนทาง) 
กรณีศึกษาชวงเสน- 
ทางแหลมฉบัง-ชลบุรี 
- ระยอง 
 

 
ขอมูลพ้ืนฐานของผูเลือกใชเสนทาง 
- เพศ 
- อายุ 
- รายไดตอเดือน 
ปจจัยท่ีเก่ียวกับลักษณะการเดินทาง 
- ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง 
- สภาพการจราจร 
- สภาพผิวจราจร 
- ความปลอดภัย 
 

 
รถยนตสวนบุคคล 280 คัน,    
รถขนสงสินคา 100 คัน / RP,SP 
/ สัมภาษณตัวตอตัว 
 

กมล  ทาเรือรักษ, 
ทรงยศินทร ชนปทาธิป 

(2548) 
 

 
รูปแบบจําลองพฤติกรรมการ
เลือกเสนทางโดย Binary  
Logit (Revealed  Preference) 

 
ปจจัยหรือขอมูลเก่ียวกับผูขับขี่ 
- เพศ 
- อายุ 
- รายไดตอเดือน 
เก่ียวกับเสนทางและการเดินทางหรือ 
ปจจัยเก่ียวกับลักษณะการเดินทาง 
- จํานวนผูรวมเดินทาง 
- ความคุนเคยตอเสนทาง 
- จุดหมายปลายทาง 
- วัตถุประสงคการเดินทาง 
ขอมูลหรือปจจัยเก่ียวกับคุณสมบัติ
ของเสนทาง 
- เวลาที่ใชในการเดินทาง 
- ความปลอดภัย 
- สภาพจราจร 
- คาผานทาง (ถามี) 
 

 
รถยนตสวนบุคคล 280 คัน,    
รถขนสงสินคา 100 คัน / RP,SP 
/ สัมภาษณตัวตอตัว 
 

 
ณัธวุธ กองสุทธิ 
(2542) 
 

 
ศึกษาพฤติกรรมการเลือก
เสนทางและความเต็มใจที่จะ
จายเงินสําหรับระบบแนะนํา 
 

 
- ระยะเวลาความลาชา 
- ความคุนเคยตอเสนทาง 
- การเลือกใชอุปกรณแนะนําทาง 
- สาเหตุการติดขัด 
 

 
สัมภาษณตัวตอตัว 
 

 
สมพงษ ศิริโสภณศิลป 
(2541) 

 
ศึกษาการวิจัยพฤติกรรมการ
เดินทางของคน
กรุงเทพมหานครเพื่อพัฒนา
แบบจําลองการวิเคราะหการ
เลือกใชรถไฟฟาและพยากรณ
สัดสวนของตลาดไฟฟาตอ 
รูปแบบการเดินทางประเภทอื่นๆ 

 
- วัตถุประสงคการเดินทาง 
- เพศ 
- ลักษณะของผูขับขี่ 
- ทางเลือกเสนทาง 

 
สัมภาษณตัวตอตัว 
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ธวัชชัย เหลาศิริหงษ
ทอง 
(2534) 

 
ศึกษาวิจัยพฤติกรรมการเดินทาง
ของคนกรุงเทพมหานคร ดวย
แบบจําลองแบบ Multiple 
Choice Model 
 

 
- ลักษณะของผูขับขี่ 
- เวลาที่ใชในการเดินทาง 
- จํานวนเสนทาง 
- ขอมูลการเดินทางตอวัน 

 
สัมภาษณตัวตอตัว 
 

 
Bangkok Transport 
Planning Unit (1997) 
 
 
 

 
ศึกษาวิจัยเกี่ยวกับพฤติกรรมการ
เลือกรูปแบบการเดินทางของ
ชาวกรุงเทพมหานครแบบ 
Binary Choice Model 

 
- ขอมูลเก่ียวกับเศรษฐกิจ สังคมของ   
ครัวเรือน 
- รายได 
- จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
- จํานวนยานพาหนะที่ไวครอบครอง 
- ขอมูลท่ีแจกรายละเอียดเก่ียวกับ
จุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทาง 
 

 
N=1500 / สัมภาษณผูเลือก
เสนทางตามหมูบานที่พักอาศัย
ตางๆ 

 
 

ตารางที่ 2.6 สรุปผลงานที่ผานมาของการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเสนทาง (ตอ) 

 
ผูวิจัย 

 

 
ชื่อโครงการ 

 

 

ตัวแปรที่ใชศึกษาพฤติกรรมการ
เลือกเสนทาง 

 

จํานวนตัวอยาง/วิธีการ
วิเคราะห/วิธีการเก็บขอมูล 

 
Khattak, Koppelman 
and Schofer (1993) 

 
ศึกษาการเปลี่ยนแปลงเสนทาง
การเดินทางของผูเดินทางตาม
วัตถุประสงคเพ่ือการทํางานใน
เมืองชิคาโก สหรัฐอเมริกา 

 
- แหลงของขอมูลการจราจร 
- ความลาชาที่คาดหวัง 
- การติดขัดของเสนทางที่เปน
ทางเลือก 
- ลักษณะของผูขับขี่ 
- เวลาที่ใชในการเดินทาง 
- จํานวนเสนทาง 
- ระยะเวลาความลาชา 
- สาเหตุการติดขัด 
- ทิศทางการเดินทาง 
- จํานวนทางแยก 
- ความคุนเคย 
 

 
N = 700 / RP , SP 
/ การสํารวจทางไปรษณียและ
การสํารวจทางโทรศัพท 

 
Bradly, Marks and 
Wardman (1986)  
 

 
ศึกษาการเดินทางของผูขับขี่
ของการเลือกเดินทาง 2 
เสนทาง (Binary Choice) 
ระหวางการเดินทางโดยใช
อุโมงคกับสะพาน 
 

 
- ระยะเวลาในการเดินทาง 
- สภาพการจราจร 
- คาใชจายเช้ือเพลิง 
- คาผานทาง 
 

 
RP / การสํารวจโดยการ
สัมภาษณ 

 
Bovy and Bradley 
(1985) 

 
ทําการศึกษาพฤติกรรมการเลือก
เสนทางจากบานสูท่ีทํางานใน
เมืองคริฟท ประเทศ
เนเธอรแลนด 

 
- เวลาที่ใชในการเดินทาง 
- ลักษณะพ้ืนผิวการจราจร 
- สภาพการจราจร 
- สิ่งอํานวยความสะดวก 
 

 
RP,SP / การสํารวจโดยการ
สัมภาษณ 
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บทที่ 3 

ขั้นตอนการดําเนินงาน 

  

 การทบทวนทฤษฎีและผลงานที่ผานมาไดขอสรุปวา การพัฒนาแบบจําลองสําหรับงานวิจัย

นี้จะอาศัยขอมูลที่ไดจากการสํารวจตามเทคนิควิธี SP ซ่ึงเปนวิธีที่ใชสํารวจพฤติกรรมการเดินทางที่

จะเกิดขึ้นภายใตสถานการณการเดินทางที่สมมติขึ้น โดยการวิจัยไดแบงการดําเนินงานออกเปน 3 

ขั้นตอนหลัก ดังนี้ 

1. การวางแผนและการออกแบบวิธีการสํารวจขอมูล 

2. การดําเนินการสํารวจขอมูลในสนาม 

3. การวิเคราะหขอมูล 

 

3.1 การวางแผนและการออกแบบวิธีการสํารวจขอมูล 

รายละเอียดของการดําเนินการที่สําคัญโดยสามารถแบงออกไดเปน 5 สวนยอยไดแก (1) 

พื้นที่ศึกษาและกลุมเปาหมาย (2) การสุมตัวอยาง (3) วิธีการที่ใชในการสํารวจ (4) สถานการณและ

ทางเลือกของการเดินทางที่จะใหผูเดินทางพิจารณาเลือก และวิธีการวัดความพึงพอใจที่มีตอรูปแบบ

การเดินทาง (5) รูปแบบของแบบสอบถาม ซ่ึงรายละเอียดจะกลาวในหัวขอลําดับตอไป 

1. พื้นที่ศึกษาและกลุมเปาหมาย 

   การสํารวจและการรวบรวมขอมูลจะกระทําเฉพาะสถานการณปกติ ไมวิเคราะหถึง

ผลกระทบจากความผันแปรของฤดูกาล จะหลีกเลี่ยงไมเก็บขอมูลในวันที่สภาพอากาศเปนอุปสรรค

ในการเดินทาง และทําการสํารวจในชวงที่ไมตรงกับเทศกาลหรือวันหยุดพิเศษตางๆ ที่มีผลตอการ

ตัดสินใจเลือกเสนทางของผูขับขี่ใหเบี่ยงเบนไปจากเกณฑปกติ โดยกําหนดชวงเวลาในการเก็บ

ขอมูลระหวางเดือนพฤศจิกายนถึงเดือนมกราคม และมุงเนนสําหรับกลุมเปาหมายที่มีจุดประสงค

ในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวเทานั้น โดยจะดําเนินการสัมภาษณสถานที่ทองเที่ยวที่เปนจุดศูนย

รวมการทองเที่ยว เชนพระพุทธรูปแกะสลักเขาชีจรรย วัดญาณสังวรารามวรมหาวิหาร เปนตน 

กรณีศึกษานี้เลือกใชถนน ชบ. 1003 มีจุดเริ่มตนที่ ถนนสุขุมวิท (ทางหลวงหมายเลข 3)              
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แยกหนองจับเตา กม.ที่ 0 ถึงจุดปลายทางที่พระพุทธรูปแกะสลักเขาชีจรรย กม.ที่ 5.4 รวมระยะทาง 

5.4 กม. และถนน ชบ. 5010 มีจุดเริ่มตนที่ถนน ชบ. 1003 กม.ที่ 5 ถึงจุดปลายทางที่วัดญาณสังวรา

ราม ดังแสดงในรูปที่ 3.3 ซ่ึงแบบจําลองที่ไดนี้สามารถนําไปใชวิเคราะหความนาจะเปนวาผูเดินทาง

ในกลุมเปาหมาย จะเลือกใชเสนทางแบบเดิม หรือเปลี่ยนมาใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสนับสนุน

และดึงดูดการทองเที่ยว 

การวิจัยนี้ไดกําหนดใหกลุมผูใชรถยนตสวนบุคคลเปนกลุมเปาหมายหลัก ซ่ึงจัดเปน

รูปแบบหลักที่ใชในการเดินทาง โดยการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลนั้น ถือวาเปนกลุมผูเดินทาง

ที่มีความสําคัญสูงสุด เพราะวาเปนสวนที่กอใหเกิดการตัดสินใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการ

ทองเที่ยวมากที่สุด           
 

 
 

รูปที่ 3.1 แผนที่แสดงเสนทางในการดําเนนิงานสํารวจขอมูล 
ที่มา: http://map.google.co.th  วันที่ 15 กันยายน พ.ศ. 2552 

 

 
 
 

http://map.google.co.th/
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รูปที่ 3.2 แผนที่แสดงลักษณะภูมิประเทศของเสนทางในการดําเนนิงานสํารวจขอมลู 

ที่มา: http://map.google.co.th  วันที่ 15 กันยายน พ.ศ. 2552 

 

 
รูปที่ 3.3 แผนที่แสดงสถานที่ทองเที่ยวของเสนทางในการดําเนินงานสํารวจขอมูล 

  

 
 
 

http://map.google.co.th/
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2. การสุมตัวอยาง 

    ในการศึกษาการวิจัยนี้ไดใชการเลือกตัวอยางประชากรโดยไมอาศัยหลักความนาจะเปน 

(Non – probability sampling) คือ การเลือกแบบบังเอิญ (Accidental random sampling) โดยเปนการ

เลือกตัวอยางที่ผูทําการสํารวจขอมูล จะทําการเลือกผูที่เดินทางผานมาหรือบุคคลที่ผูสํารวจขอมูล

พบเห็นในทันที โดยไมไดมีการเจาะจงหรือกําหนดไวลวงหนา การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง 

สามารถดําเนินการไดโดยการใชตารางสําเร็จรูป ดังแสดงในตารางที่ 2.4 โดยที่ระดับความเชื่อมั่น 

95% ที่ความคลาดเคลื่อนไมเกิน  5% ขนาดประชาชากรมากกวา 100,000 คน จะตองใชขนาด

ตัวอยางจํานวน 384 คน แตในงานวิจัยนี้ไดกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง จํานวน 500 ตัวอยาง 

เนื่องจากมีการเผื่อคาความคลาดเคลื่อนเพิ่ม 25% จากกลุมตัวอยางจํานวน 400 ตัวอยาง    

3. วิธีการท่ีใชในการสํารวจ 

   การสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลมีวิธีการที่สามารถนํามาใชดําเนินการได 3 วิธีดวยกัน 

คือ (1) การสัมภาษณตัวตอตัว (2) การสัมภาษณทางโทรศัพท และ (3) การสํารวจทางไปรษณีย โดย

การวิจัยไดเลือกวิธีการสัมภาษณผูเดินทางในลักษณะตัวตอตัว ซ่ึงจะใชเวลาและกําลังคนในการ

สํารวจขอมูลที่คอนขางสูงเมื่อเทียบกับการสัมภาษณทางโทรศัพท หรือการสํารวจทางไปรษณีย แต

ในขณะเดียวกัน วิธีการสัมภาษณตัวตอตัวจะเปนวิธีที่นาจะไดมาซึ่งขอมูลที่มีคุณภาพมากกวา 

เพราะเปนวิธีที่เปดโอกาสใหผูสัมภาษณไดอธิบายและนําเสนอรายละเอียดที่เกี่ยวกับการสํารวจได

อยางเต็มที่ และผูถูกสัมภาษณมีโอกาสซักถามหากมีขอสงสัย ซ่ึงจะชวยใหไดรับคําตอบที่มีความ

ถูกตองและความนาเชื่อ โดยแตละวิธีมีขอดีและขอเสียที่แตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 3.1 

ตารางที่ 3.1 แสดงขอดี ขอเสียของวิธีการสํารวจแบบตางๆ 
 

วิธีการ 
สํารวจ 

 

 
การสัมภาษณตัวตอตัว 

 
การสัมภาษณทางโทรศัพท 

 
การสํารวจทางไปรษณีย 

 
ขอดี 

 
 เปดโอกาสใหผู     สัมภาษณ

ไดอธิบาย และนําเสนอราย   
ละเอียดท่ีเก่ียวกับการสํารวจ
ไดเต็มท่ี 

 เมื่อผูถูกสัมภาษณมีขอสงสัย
สามารถไดรับคําตอบที่
ถูกตอง ทําใหไดรับ
แบบสอบถามที่มีคุณภาพ
มากกวาการสัมภาษณทาง
โทรศัพทหรือทางไปรษณีย 
 

 
 สะดวกทําไดงายเน่ืองจากสามารถ
ทําไดดวยตนเอง 

 ใชคาใชจายไมมาก 

 
 สะดวกทําไดงายเน่ืองจาก
สามารถทําไดดวยตนเอง 

 ใชคาใชจายไมมาก 
 ไมเกิดปญหาจากอคติท่ีมีตอผู
สัมภาษณ 

 ผูตอบแบบสอบถามมีอิสระใน
การตอบแบบสอบถาม มี
ระยะเวลาในการคิดเพ่ือจะเติม
ขอความในแบบสอบถามให
สมบูรณยิ่งขึ้น 
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ตารางที่ 3.1 แสดงขอดี ขอเสียของวิธีการสํารวจแบบตางๆ (ตอ) 
 
วิธีการ 
สํารวจ 

 

 
การสัมภาษณตัวตอตัว 

 
การสัมภาษณทางโทรศัพท 

 
การสํารวจทางไปรษณีย 

 
ขอเสีย 

 
 อาจเกิดปญหาจากอคติท่ีมี
ตอผูสัมภาษณ 

 เสียคาใชจายสูง 

 
 อาจเกิดปญหาจากอคติท่ีมีตอผู
สัมภาษณ 

 ผูสัมภาษณสามารถใหคําอธิบาย
ไดในระดับหน่ึง 
 

 
 เมื่อผูตอบแบบสอบถามมีขอ
สงสัย ไมสามารถตอบได 

 จําเปนตองไดรับความรวมมือ
อยางสูงจากผูตอบแบบสอบถาม 

 

4. สถานการณและทางเลือกของการเดินทางที่จะใหผูเดินทางพิจารณาเลือก และวิธีการวัด

ความพึงพอใจที่มีตอรูปแบบการเดินทาง 

   เมื่อกําหนดกลุมเปาหมายแลว งานในลําดับตอไปเปนการกําหนดสถานการณจะนําเสนอ

ตอผูสัมภาษณในแตละกลุมเพื่อพิจารณา ซ่ึงแสดงอยูในแบบสอบถาม รวมถึงการกําหนดจํานวน

ทางเลือกและรายละเอียดของทางเลือกที่จะบรรจุอยูในแตละสถานการณทางเลือกเหลานั้น อยางไร

ก็ตามเมื่อพิจารณาถึงประสบการณของผูเดินทางที่อาจไมเคยชินกับการสัมภาษณที่มีความซับซอน

และรายละเอียดมาก การศึกษาจึงไดพยายามวางแผนใหการสํารวจมีความยุงยากนอยที่สุด ดวยการ

กําหนดในแตละสถานการณทางเลือก ใหผูถูกสัมภาษณพิจารณาเพียงครั้งละ 2 ทางเลือกเทานั้น 

โดยในแตละสถานการณทางเลือกที่สมมติขึ้นจะเปนการเปรียบเทียบระหวางการเดินทางดวย

เสนทางเดิมกับการเดินทางดวยเสนทางที่สมมติขึ้น 

วิธีการวัดความคิดเห็นและการตัดสินใจของผูเดินทางที่มีตอทางเลือกของการเดินทางที่ได

สมมติขึ้นมา นิยมดําเนินการใน 3 ลักษณะ คอื (Louviere, 1988; Ortuzar and Willumsen, 1994) 

1)  ผูถูกสัมภาษณใหคะแนนกับทางเลือกตางๆ (Rating Scale Method) โดยคะแนนที่ใหนั้น

จะอยูในชวงที่ถูกกําหนดขึ้นมา เชน คะแนนอาจถูกกําหนดใหมีคาระหวาง 1 ถึง 5 โดยที่ คะแนน = 

1 อาจหมายความวา ไมชอบเลย และความชอบจะเพิ่มขึ้นตามคะแนน จนถึงคะแนน = 5 ซ่ึง

หมายความวา ชอบทางเลือกนั้นมาก ผูถูกสัมภาษณจะใหคะแนนแตละทางเลือกตามระดับ

ความชอบที่มีตอทางเลือกนั้น 

2)  ผูถูกสัมภาษณเรียงลําดับทางเลือกตามความชอบ (Rank Order Method) 

3)  ผูถูกสัมภาษณเลือกทางเลือกที่ชอบที่สุดเพียงทางเลือกเดียว (Discrete Choice Method) 
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การเปรียบเทียบวิธีการวัดความคิดเห็นทั้งสามวิธีพบวา ขอมูลสํารวจที่ไดจากวิธีการให

คะแนนจะใหขอมูลที่มีรายละเอียดมากที่สุด ขอมูลชนิดนี้สามารถจัดการทางพีชคณิตได เชน       

การหาร หรือการลบ แตความสามารถนี้กลับถือไดวาเปนจุดออนของวิธี SP เนื่องจากไมมีส่ิงที่จะ

สามารถยืนยันไดวา ความพึงพอใจของผูเดินทางนั้นสามารถถูกขจัดออกไปได วิธีที่งายกวาและ

นาเชื่อถือมากกวา คือ วิธีการที่ใหผูถูกสัมภาษณเลือกเพียงทางเลือกเดียว ในงานวิจัยนี้ไดใชวิธีให   

ผูเดินทางเลือกทางเลือกที่ชอบที่สุดเพียงทางเลือกเดียว ถึงจะใหรายละเอียดนอยที่สุด แตก็เปนวิธีที่

สามารถดําเนินการงายที่สุด และเปนวิธีการสํารวจที่สอดคลองกับความเปนจริง 

 5. รูปแบบของแบบสอบถาม 

แบบสอบถามที่ใชในการบันทึกขอมูลจะถูกแบงออกเปน 3 สวน ดังแสดงไวในภาคผนวก 

1) การบันทึกขอมูลการเดินทางจริงที่เกิดขึ้นในวันทําการสํารวจของผูถูกสัมภาษณ โดยจะ

ประกอบไปดวยวัตถุประสงคในการเดินทาง เวลาที่ใชในการเดินทาง และจุดตนทางปลายทาง 

2) การบันทึกขอมูลที่แสดงลักษณะสวนตัวของผูเดินทางซึ่งประกอบไปดวยเพศ อาย ุอาชพี 

และรายไดตอเดือน 

3) การบันทึกการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูถูกสัมภาษณ โดยจํานวน

สถานการณและจํานวนทางเลือกในสถานการณจะแสดงรายละเอียดอยูในแบบสอบถามตอไป 

ลักษณะของการใชแบบสอบถามนั้น ผูทําการสํารวจจะสัมภาษณผูเดินทางในรายละเอียด

ตางๆ ตามที่ระบุในแบบสอบถามและจะเปนผูที่บันทึกขอมูลลงในแบบสอบถาม เนื่องจากผูทําการ

สัมภาษณจะมีความคุนเคยกับแบบสอบถามดีกวาผูถูกสัมภาษณ เปนการลดเวลาในขั้นตอนการ

สํารวจและปองกันปญหาความผิดพลาดที่จะเกิดขึ้นจากการไมเขาใจแบบสอบถาม  

 

3.2 การดําเนินการสํารวจขอมูลในสนาม 

การสํารวจขอมูลใชผูทําการสํารวจรวมทั้งสิ้น 2 คนโดยแบงออกเปน 2 ชุดๆ ละ 1 คน 

ผูสํารวจคนที่หนึ่งจะทําหนาที่ซักถามขอมูลในสวนตางๆ รวมถึงเปนผูบันทึกขอมูลลงใน

แบบสอบถาม ผูสํารวจคนที่สองจะทําหนาที่เชนเดียวกับคนที่หนึ่ง ซ่ึงผูที่ทําการสํารวจจะตองทํา

ความเขาใจในรายละเอียดในสวนตางๆ ที่จะตองบันทึกลงในแบบสอบถาม รวมถึงวิธีการสุม
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ตัวอยางผูเดินทางและวิธีการแกไขปญหาเบื้องตน เมื่อทําความเขาใจกับวิธีการตางๆ แลวจึงทําการ

ซักซอมเพื่อใหเกิดความคุนเคยกับขั้นตอนในการสํารวจ 

ขั้นตอนในการสํารวจมีดังตอไปนี้ 

1)  ผูสํารวจทําการสุมตัวอยางผูเดินทาง 

2)  ผูสํารวจชี้แจงวัตถุประสงคและเนื้อหาในการสัมภาษณใหผูเดินทางรับทราบ 

3)  ผูสํารวจทําการสัมภาษณเนื้อหาและบันทึกขอมูลลงแบบสอบถามในสวนที่ 1 และ 2  

ของแบบสอบถาม 

 4)  เมื่อผูเดินทางตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางครบทุกสถานการณแลว ผูสํารวจจะทํา

การสัมภาษณลักษณะสวนบุคคลของผูเดินทางลงในแบบสอบถามสวนที่ 3 

 5)  เสร็จสิ้นการสัมภาษณโดยกลาวคําขอบคุณผูใหสัมภาษณ 

 

3.3 การวิเคราะหขอมูล 

ขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณจะถูกนําไปวิ เคราะห เบื้องตนดวยสถิติ เชิงพรรณนา
(Descriptive statistics) เพื่อตรวจสอบภาพรวมของขอมูลท่ีสํารวจได และตัวแปรทั้งหมดของกลุม
ตัวอยาง จากนั้นจะทําการพัฒนาแบบจําลองดวย (Multiple Regression Analysis) เพื่อนําผลลัพธที่
ไดจากการวิเคราะหมาสรุปปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกเสนทางตอไป โดยจะนําเสนอเนื้อหา
ดังกลาวในลําดับตอไปในบทที่ 4 

 

 

 
 
 



 

 

บทที่ 4  

ผลการวิเคราะหขอมลู 

 

 เนื้อหาบทนี้เปนการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจ โดยมีการแบงการ

วิเคราะหออกเปน 3 สวน ไดแก การนําเสนอผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหดวยสถิติเชิงพรรณนา 

(Descriptive Statistics) โดยแสดงถึงความสัมพันธของกลุมตัวอยางทั้งหมดและตัวแปรตางๆ เพื่อใช

อธิบายตามที่กําหนดไวในสมมติฐาน รวมถึงการสรุปผลการวิเคราะหขอมูลดวยสมการถดถอยเชิง

เสน (Linear Regression Analysis) เพื่ออธิบายถึงตัวแปรตามที่กําหนดไว และสุดทายเปนการ

นําเสนอผลสรุปของการวิเคราะหขอมูล โดยมีรายละเอียดของแตละหัวขอดังตอไปนี้  

 

4.1 การวิเคราะหดวยสถิติเชงิพรรณนาเพื่อศึกษาภาพรวมของกลุมตัวอยาง 

 1. ขอมูลการเดินทางเบื้องตนของกลุมตัวอยาง 

   หลังจากแยกแบบสอบถามที่ไมสามารถใชงานได อาทิ แบบสอบถามที่ตอบไมครบทุก 
คําถาม และชํารุดออกไปแลว คงเหลือชุดขอมูลท้ังหมดที่ใชสําหรับการวิเคราะหในขั้นตอไปทั้งสิ้น 
477 ชุด จากขอมูลทั้งหมด เมื่อวิเคราะหดวยสถิติเชิงพรรณนาแลว สามารถสรุปภาพรวมของ        
ตัวอยางไดดังตารางตอไปนี้ 

ตารางที่ 4.1 ขอมูลการเดินทางเบื้องตนของกลุมตัวอยาง 
จํานวนขอมูล  477 ชุด   จํานวน รอยละ 
วัตถุประสงคการเดินทาง ทองเที่ยว 457 95.8 

  ทํางาน 12 2.5 

  ทําธุระ      7 1.5 

  อื่นๆ 1 0.2 

ถนนที่ใชในการเดินทาง ถนนสุขุมวิท กม. 161    285 59.7 

  ถนนทางหลวง หมายเลข 331  145 30.4 

  ถนน ชบ. 5010 (วิหารเซียน – วัดญาณสังวราราม) 47 9.9 

รูปแบบที่ใชในการเดินทาง รถยนตสวนบุคคล         465 97.5 

  รถจักรยานยนต 7 1.5 

  รถเชา 5 1.0 
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ตารางที่ 4.1 ขอมูลการเดินทางเบื้องตนของกลุมตัวอยาง (ตอ) 
จํานวนขอมูล  477 ชุด   จํานวน รอยละ 

จุดตนทาง จังหวัดชลบุรี 210 44.0 

  ไมใชจังหวัดชลบุรี 267 56.0 

จุดปลายทาง พระพุทธรูปแกะสลักเขาชีจรรย 36 7.5 

  ไรองุน Silver lake 432 90.6 

  วัดญาณสังวราราม 9 1.9 

ความถี่ในการเดินทาง จํานวนเฉลี่ย =  1.9 คร้ัง      

เวลาในการเดินทาง  จํานวนเฉลี่ย =  73.9 นาที      

คาใชจายในการเดินทาง จํานวนเฉลี่ย =  442.5 บาท    

 จากตารางที่ 4.1 พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อการ

ทองเที่ยว คิดเปนรอยละ 95.8 และกลุมตัวอยางสวนใหญจะใชถนนสุขุมวิท กม.161 เปนเสนทาง

หลัก (รอยละ 59.7) โดยมากแลวมักเดินทางดวยรถยนตสวนตัว คิดเปนรอยละ 97.5 ของกลุม

ตัวอยางทั้งหมด ซ่ึงมีจุดตนทางอยูนอกจังหวัดชลบุรี (รอยละ56) และจุดปลายทางอยูบริเวณไรองุน 

Silver lake (รอยละ 90.6) ในรอบ 6 เดือนกลุมตัวอยางสวนใหญเดินทางมายังสถานที่แหงนี้เปน

จํานวนเฉลี่ย 1.9 ครั้ง กลุมตัวอยางสวนใหญใชเวลาในการเดินทางตอเที่ยวประมาณ 73.9 นาที และ

มีคาใชจายในการเดินทางตอเที่ยวประมาณ 442.5 บาท ของกลุมตัวอยางทั้งหมด 

 2. ขอมูลพื้นฐานของกลุมตวัอยาง 

ตารางที่ 4.2 ขอมูลพื้นฐานของกลุมตัวอยาง 

จํานวนขอมูล 477 ชุด   จํานวน รอยละ 

อาย ุ(ป) อายุเฉลีย่ =  34.4  ป (SD = 8.8)     

เพศ ชาย 312 65.4 

  หญิง 165 34.6 

การศึกษา ประถมศึกษา 18 3.8 

  มัธยมศึกษา 59 12.4 

  ปวช. / ปวส. 70 14.7 

  ปริญญาตรี 262 54.9 

  สูงกวาปริญญาตรี 62 13.0 

  อื่นๆ 6 1.3 
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ตารางที่ 4.2 ขอมูลพื้นฐานของกลุมตัวอยาง (ตอ) 

จํานวนขอมูล 477 ชุด   จํานวน รอยละ 

รายไดตอเดือน (บาท) < 15,000 179 37.5 

  15,001 - 30,000 170 35.6 

  30,001 - 45,000  46 9.6 

  45,001 - 60,000 51 10.7 

  > 60,000 31 6.5 

จํานวนรถยนตในครอบครอง (คัน) จํานวนเฉลี่ย =  1.6  คัน (SD = 1.1)    

จํานวนรถจักรยานยนตในครอบครอง (คัน) จํานวนเฉลี่ย =  1.0  คัน (SD = 1.0)    

จํานวนสมาชิกทั้งหมดในครอบครัว จํานวนเฉลี่ย =  4.1  คน (SD = 1.6)     
 

จากตารางที่ 4.2 พบวา กลุมตัวอยางของการศึกษานี้สวนใหญมีอายุเฉล่ียเทากับ 34.4 ป   

(SD = 8.8) เปนเพศชาย 312 คน เพศหญิง 165 คน คิดเปนรอยละ 65.4 และ 34.6 ตามลําดับ และมี

ระดับการศึกษาอยูในระดับปริญญาตรี (รอยละ54.9) กลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดนอยกวา 15,000 

บาท คิดเปนรอยละ 37.5 ของกลุมตัวอยางทั้งหมด โดยมากแลวเปนผูมีรถยนตและรถจักรยานยนต

ไวในครอบครองเฉลี่ยคนละ 1.6 (รอยละ51.2) และ 1.0 (รอยละ39.2) คันตอครัวเรือน ตามลําดับ 

และมีจํานวนสมาชิกทั้งหมดในครอบครัวเฉลี่ย 4.1 คน  

 

4.2 การวิเคราะหขอมูลดวยการถดถอยเชงิพห ุ(Multiple Regression Analysis) 
 ขั้นตอนตอไปกอนทําการวิเคราะหดวยการถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) 

นั้น ตัวแปรที่วัดคาไดมีหลายตัวเปนองคประกอบ จะตองผานการตรวจสอบความนาเชื่อถือวามี

ความเหมาะสมสําหรับการวิเคราะหหรือไม โดยกอนอ่ืนตองหาความสัมพันธระหวางตัวแปร และ

ตรวจสอบวาตัวแปรใดมีความสัมพันธตอกันที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และรอยละ 99 ดังแสดง

ในตารางที่ 4.3 
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ตารางที่ 4.3 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตวัแปรความพึงพอใจในการเลือกเสนทางกับตวั  
 แปรอิสระ 

 
 ความพึงพอใจ

ในการ
เดินทาง (Y) 

เวลาที่ใชใน
การเดินทาง 

( ) 

คาใชจาย
การเดินทาง 

( ) 

สภาพพื้น   
ผิวจราจร  
( ) 

ความ
ปลอดภัย 
( ) 

ความ
สวยงาม 
( ) 

สิ่งอํานวย
ความสะดวก 

( ) 

ความพึงพอใจในการเดินทาง (Y) 1.00       
เวลาที่ใชในการเดินทาง ( ) -.106** 1.00      
คาใชจายการเดินทาง ( ) -.014  .746** 1.00     
สภาพพื้นผิวจราจร ( ) .650** -.047** .007 1.00    

ความปลอดภัย( ) .654** -.049** .001 .348** 1.00   
ความสวยงาม ( ) .587** -.056** -.004 .371** .375** 1.00  
สิ่งอํานวยความสะดวก ( ) .587** -.070** -.014 .218** .220** .361** 1.00 

** มีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 

 จากตารางที่ 4.3 เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรทั้ง 6 ตัวแปร พบวา 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 0.01 จํานวน 16 คา สวนคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ จํานวน 5 คา และคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่มีคา

เปนลบ จํานวน 8 คา และไมมีนัยสําคัญทางสถิติ จํานวน 3 คา 

 คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธที่มีนัยสําคัญทางสถิติระหวางตัวแปรแตละตัว พบวา มีคา

สัมประสิทธิ์สหพันธอยูในชวง .047 ถึง .746 โดยตัวแปรคูที่มีความสัมพันธกันสูงสุด ไดแก เวลาที่

ใชในการเดินทาง ( ) กับ คาใชจายในการเดินทาง ( ) มีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากับ .746 

และตัวแปรคูที่มีความสัมพันธกันนอยที่สุด ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง ( ) กับ สภาพพื้นผิว

จราจร ( ) มีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากับ .047  

 เมื่อทราบวาตัวแปรใดมีความสัมพันธระหวางกันแลว ขั้นตอนตอไปจะถูกนําไปวิเคราะห 

ดวยการถดถอยเชิงพหุ โดยตัวแปรตนที่มีอิทธิพลตอตัวแปร Y (ความพึงพอใจในการเลือกใช

เสนทางเพื่อการทองเที่ยว) ที่ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 95 ขึ้นไปจะถูกนําไปพิจารณา ดังสรุปผล

การวิเคราะหไวในตารางที่ 4.4 ดังตอไปนี้ 
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ตารางที่ 4.4 สรุปผลการวิเคราะหการถดถอยเชิงพหุ ที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใช
      เสนทางเพื่อการทองเที่ยว 
 

จํานวน (N = 477) 
R2

Adjusted = 0.805 
F = 2629.906, Sig. F = 0.000 
 

ตัวแปร สัมประสิทธิ์ความถดถอย
มาตรฐาน    

สถิติที คานัยสําคัญ 

เวลาที่ใชในการเดินทาง  ( ) -0.061   -5.69  < 0.001 
คาใชจายในการเดินทาง  ( ) 0.034  3.20 0.001 

สภาพพื้นผิวจราจร  ( ) 0.374 46.98 < 0.001 
ความปลอดภัย  ( ) 0.374 46.92 < 0.001 

ความสวยงาม  ( ) 0.177 21.22 < 0.001 

สิ่งอํานวยความสะดวก  ( ) 0.353 45.62 < 0.001 

คาคงที่  (C)  1.128 159.64 < 0.001 

Y คือ ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว 
 

หมายเหตุ  
  คือ สัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน  

R2
Adjusted คือ คาสัมประสิทธิก์ารตัดสินใจที่ปรับแกแลว 

 
จากตารางที่ 4.4 พบวา ตัวแปรตนทั้งหมดในแบบจําลอง สามารถอธิบายความแปรปรวน

ของตัวแปรตาม ซ่ึงไดแก ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว ไดรอยละ 80.5 
(R2

 = 0.805) จากผลลัพธที่ไดแสดงใหเห็นดังตอไปนี้  
สภาพพื้นผิวจราจร ( ) มีคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน  = 0.374 และคาสถิติที = 

46.98 จึงสรุปไดวาสภาพพื้นผิวจราจรมีผลทําใหความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการ
ทองเที่ยวมีคาเพิ่มขึ้น หรือสามารถอธิบายไดวาสภาพพื้นผิวจราจรมีอิทธิพลผลตอความพึงพอใจใน
การเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวที่จะเปลี่ยนไปใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว 
แทนการใชเสนทางแบบเดิมในทางบวก เนื่องจากคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมีคาเปนบวกหรือกลาวได
วา ถามีการปรับปรุงสภาพพื้นผิวจราจรใหมีสภาพดีขึ้น จะสงผลใหความพึงพอใจในการเลือกใช
เสนทางเพิ่มมากขึ้นดวย  

ความปลอดภัย  มีคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน = 0.374 และคาสถิติที = 46.92 มีผล
ทําใหความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวมีคาเพิ่มขึ้น หรือสามารถอธิบายไดวา
ความปลอดภัยในการใชเสนทางมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว
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ที่จะเปลี่ยนไปใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทางแบบเดิมใน
ทางบวก เนื่องจากคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมีคาเปนบวก หรือกลาวไดวา ถามีการปรับปรุงเสนทางให
มีความปลอดภัยเพิ่มขึ้น จะสงผลใหความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพิ่มมากขึ้นดวย  

ส่ิงอํานวยความสะดวก  มีคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน = 0.353 และคาสถิติที = 
45.62 มีผลทําใหความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวมีคาเพิ่มขึ้น หรือสามารถ
อธิบายไดวาสิ่งอํานวยความสะดวกมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการ
ทองเที่ยวที่จะเปลี่ยนไปใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทาง
แบบเดิมในทางบวก เนื่องจากคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมีคาเปนบวกหรือกลาวไดวา ถามีการปรับปรุง
เสนทางใหมีส่ิงอํานวยความสะดวกเพิ่มขึ้น จะสงผลใหความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพิ่ม
มากขึ้นดวย  

ความสวยงาม  มีคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน = 0.177 และคาสถิติที = 21.22 มีผล
ทําใหความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวมีคาเพิ่มขึ้น หรือสามารถอธิบายไดวา
ความสวยงามมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวที่จะเปลี่ยนไปใช
เสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทางแบบเดิมในทางบวก เนื่องจากคา
สัมประสิทธิ์ถดถอยมีคาเปนบวก หรือกลาวไดวา ถามีการปรับปรุงทัศนียภาพหรือความสวยงามให
มีสภาพดีขึ้น จะสงผลใหความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพิ่มมากขึ้นดวย  

เวลาที่ใชในการเดินทาง  มีคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน = -0.061 และคาสถิติที =   
-5.69 มีผลทําใหความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวมีคาลดลง หรือสามารถ
อธิบายไดวาเวลาที่ใชในการเดินทางมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางที่จะ
เปล่ียนไปใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทางแบบเดิมในทางลบ 
หรือกลาวไดวา ถาเวลาที่ใชในการเดินทางตอเที่ยวสูงขึ้น ก็อาจจะไมมีการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
การเลือกใชเสนทางเกิดขึ้น  

คาใชจายในการเดินทาง  มีคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน = 0.034 และคาสถิติที = 
3.20 มีผลทําใหความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวมีคาเพิ่มขึ้น หรือสามารถ
อธิบายไดวาคาใชจายที่ใชในการเดินทางมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการ
ทองเที่ยวที่จะเปลี่ยนไปใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทาง
แบบเดิมในทางบวก จึงสงผลใหทิศทางอิทธิผลของตัวแปรมี    ทิศทางตรงขามกับทฤษฎีที่สมมติขึ้น 
ทั้งนี้ผลการวิเคราะหที่เบี่ยงเบนไปจากสมมติฐานดังกลาวอาจเปนผลมาจากความคลาดเคลื่อนใน
การวัดคา ซ่ึงเกิดขึ้นไดจากความแตกตางกันของขั้นตอนการดําเนินการ ความแตกตางของ
วัฒนธรรม และผูถูกสัมภาษณไมเขาใจคําถามหรือสับสนคําถามในแบบสอบถาม 
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4.3 สรุปผลการวิเคราะห 

 ผลลัพธจากการวิเคราะหแสดงใหเห็นวา ตัวแปรที่สามารถอธิบายความแปรปรวนของ
ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว โดยมีตัวแปรที่มีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญกับ
ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว จํานวน 6 ตัวแปร ซ่ึงเรียงจากระดับ
ความสัมพันธมากไปนอย ไดแก ตัวแปรสภาพพื้นผิวจราจร รองลงมาคือ ตัวแปรความปลอดภัย ตัว
แปรสิ่งอํานวยความสะดวก ตัวแปรความสวยงาม ตัวแปรเวลาที่ใชในการเดินทาง และตัวแปร
คาใชจายในการเดินทาง ตามลําดับ โดยสภาพพื้นผิวจราจรมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการ
เลือกใชเสนทางของกลุมตัวอยางมากที่สุด ซ่ึงผูเดินทางสวนใหญเห็นวาถามีการปรับปรุงสภาพ
พื้นผิวจราจรใหมีสภาพดีขึ้น ก็จะสงผลใหความพึงพอในการเลือกใชเสนทางเพิ่มขึ้น 
 อยางไรก็ดี จากผลการศึกษาที่แสดงใหเห็นวาสภาพพื้นผิวจราจรมีความสัมพันธกับความ
ปลอดภัยในการใชเสนทาง เมื่อพิจารณาจากความเปนจริงอันเนื่องมาจากการเดินทางจะแสดงให
เห็นวากลุมตัวอยางมีความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทาง โดยพิจารณาปจจัยสภาพพื้นผิวจราจร
และความปลอดภัยในการเลือกใชเสนทางควบคูกันไป ซ่ึงสังเกตไดจากคาสัมประสิทธิ์ถดถอย
มาตรฐานที่มีคาเทากัน หรืออาจกลาวไดวา เมื่อมีการปรับปรุงสภาพพื้นผิวจราจรใหมีสภาพดีขึ้นจะ
สงผลใหมีความปลอดภัยเกิดขึ้นตามมาดวย 
 ผลการศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชเสนทาง พบวา ส่ิงอํานวยความสะดวกและ
ความสวยงาม แสดงใหเห็นถึงความสําคัญที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางของ
กลุมตัวอยาง ทั้งนี้อาจกลาวไดวากลุมตัวอยางมีแนวโนมที่จะเปลี่ยนมาใชเสนทางที่สมมติขึ้น ถามี
การปรับปรุงปจจัยดังกลาวตามความพึงพอใจของกลุมตัวอยาง 
 อยางไรก็ดีผลการศึกษาแสดงใหเห็นวากลุมเปาหมายไมไดใหความสําคัญกับคาใชจายใน
การเดินทาง หรืออาจกลาวไดวากลุมเปนหมายไมไดใหความสําคัญกับปจจัยนี้ในระดับที่มากพอจะ
ทําใหปจจัยนี้มีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางแตอยางใด 

ผลจากการศึกษาที่ไดนําเสนอมาแลวทั้งหมดขางตนนี้ สามารถนํามากําหนดแนวทางการ
สงเสริมการทองเที่ยวได โดยตองเรียงจากระดับความสัมพันธมากไปนอย ซ่ึงมีแนวทางในการ
ดําเนินงาน ดังนี้   

 
1. ตัวแปรสภาพพื้นผิวจราจร 
 สภาพพื้นผิวจราจรมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวของ
ผูเดินทาง ที่จะเปลี่ยนไปใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทาง
แบบเดิม หรือกลาวไดวาถามีการปรับปรุงสภาพพื้นผิวจราจรใหมีสภาพดีขึ้น ก็จะสงผลใหความพึง
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พอใจในการเลือกใชเสนทางเพิ่มมากขึ้นดวย ซ่ึงอาจดําเนินการไดโดย การปรับปรุงคุณภาพของ
ถนน อาทิ การปรับปรุงสภาพพื้นผิวจราจร การปรับปรุงเสนจราจร การปรับปรุงไฟสองสวาง การ
เพิ่มปายแนะนําเสนทาง ดังแสดงในรูปที่ 4.1 
 

รูปที่ 4.1 สภาพพื้นผิวจราจรและองคประกอบของถนน 
 

  เนื่องจากมนุษยมีความตองการขั้นพื้นฐานอยูเสมอ อาทิ ความตองการดานความปลอดภัย 
(Abraham Maslow, 1970) ซ่ึงสอดคลองกับกมล ทาเรือรักษ และทรงยศินทร ชนปทาธิป (2548) 
พบวาพฤติกรรมในการเลือกใชเสนทางของผูขับขี่รถยนตสวนตัวขึ้นอยูกับ สภาพพื้นผิวจราจร สวน 
Bovy and Bradley (1985) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเสนทางจากบานสูที่ทํางาน พบวา
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการเลือกใชเสนทางของผูขับขี่ขึ้นอยูกับ ลักษณะพื้นผิวจราจร 
เชนกัน 
 
2. ตัวแปรความปลอดภัย 
 ความปลอดภัยมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวของผู
เดินทาง ที่จะเปลี่ยนไปใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทาง
แบบเดิม หรือกลาวไดวาถามีการปรับปรุงเสนทางใหมีความปลอดภัยเพิ่มขึ้น ก็จะสงผลใหความพึง
พอใจในการเลือกใชเสนทางเพิ่มมากขึ้นดวย ซ่ึงอาจดําเนินการได ดังแสดงในรูปที่ 4.2 
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 2.1 การปรับปรุงทัศนะวิสัยของผูขับขี่ อาทิ การเพิ่มไฟสองสวางและจุดสะทอนแสง การ
ตัดกิ่งไมที่บดบังสายตา เปนตน 
 2.2 การปรับปรุงเคร่ืองหมายจราจรและปายเตือนตางๆ อาทิ ปายเตือนทางรถไฟ สัญญาณ
ไฟเตือนกอนถึงทางรถไฟ เครื่องหมายจราจรประเภทชะลอความเร็ว  
 

 
รูปที่ 4.2 ความปลอดภัย 

 

จากทฤษฎีลําดับขั้นความตองการของมนุษย (Abraham Maslow, 1970) ที่พบวามนุษยมี
ความตองการดานความปลอดภัย อาทิ ความปลอดภัยในที่ทํางาน ความปลอดภัยในการเดินทาง ซ่ึง
สอดคลองกับกมล ทาเรือรักษ และทรงยศินทร ชนปทาธิป (2548) ที่ไดทําการศึกษาเรื่อง พฤติกรรม
ในการเลือกใชเสนทางของผูขับขี่รถยนตสวนตัว พบวาความปลอดภัยเปนตัวแปรหนึ่งที่มีอิทธิพล
ตอพฤติกรรมการเลือกใชเสนทางเชนกัน 
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3.  ตัวแปรสิ่งอํานวยความสะดวก 
 ส่ิงอํานวยความสะดวกมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว
ของผูเดินทาง ที่จะเปลี่ยนไปใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทาง
แบบเดิม หรือกลาวไดวาถามีการปรับปรุงเสนทางใหมีส่ิงอํานวยความสะดวกเพิ่มขึ้น ก็จะสงผลให
ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพิ่มมากขึ้นดวย ซ่ึงอาจดําเนินการได ดังแสดงในรูปที่ 4.3 
 3.1 การปรับปรุงศูนยชวยเหลือแกนักทองเท่ียว อาทิ จุดบริการขอมูลแหลงทองเที่ยว จุด
รองทุกข เปนตน 
 3.2 การปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคและสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ อาทิ การปรับปรุง

หองสุขา และรานอาหารใหมีสภาพที่ดี ถูกสุขอนามัย มีโครงสรางอาคารที่แข็งแรงและมีการตกแตง

ที่สวยงาม  
 

 
รูปที่ 4.3 ส่ิงอํานวยความสะดวก  
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จากทฤษฎีอีอารจีของแอลเดอเฟอร Clayton P. Alderfer (1972) ที่กลาวไววามนุษยมีความ
ตองการเพื่อการคงอยู และตองการความสะดวกสบาย ซ่ึงสอดคลองกับณัธวุธ กองสุทธิ (2542) 
พบวาพฤติกรรมการเลือกใชเสนทางขึ้นอยูกับสิ่งอํานวยความสะดวก สวน Bovy and Bradley 
(1985) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเสนทางจากบานสูที่ทํางาน พบวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
พฤติกรรมการเลือกใชเสนทางของผูขับขี่ขึ้นอยูกับสิ่งอํานวยความสะดวก เชนกัน 

 
4.  ตัวแปรความสวยงาม 
 ความสวยงามมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวของผู
เดินทาง ที่จะเปลี่ยนไปใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทาง
แบบเดิม หรือกลาวไดวาถามีการปรับปรุงทัศนียภาพหรือความสวยงามใหมีสภาพดีขึ้น ก็จะสงผล
ใหความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพิ่มมากขึ้นดวย ซ่ึงอาจดําเนินการไดโดย การปรับปรุง
ทัศนียภาพตลอดสองฝงของถนน อาทิ การปลูกตนไม การปรับปรุงหญาและการดูแลรักษาความ
สะอาดบริเวณสองฝงของถนน ดังแสดงในรูปที่ 4.4 
 

 
รูปที่ 4.4 ความสวยงาม 

 

เนื่องจากมนุษยมีความตองการอยูเสมอ ไมมีที่ส้ินสุด (Abraham Maslow, 1970) ซ่ึง
สอดคลองกับ กมล ทาเรือรักษ และทรงยศินทร ชนปทาธิป (2548) พบวาพฤติกรรมการเลือกใช
เสนทางขึ้นอยูกับวัตถุประสงคการเดินทาง กลาวคือความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการ
ทองเที่ยวของผูขับขี่นั้นจะขึ้นอยูกับทัศนียภาพและความสวยงามบริเวณสองฝงของถนน 
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5.  ตัวแปรเวลาที่ใชในการเดินทาง 
เวลาที่ใชในการเดินทางมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางที่จะเปลี่ยนไปใช

เสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทางแบบเดิม หรือกลาวไดวาถาเวลาที่
ใชในการเดินทางตอเที่ยวนั้นสูงขึ้น อาจจะทําใหไมมีการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเลือกใช
เสนทางเกิดขึ้น ซ่ึงสอดคลองกับกมล ทาเรือรักษ (2548) ที่พบวาพฤติกรรมการเลือกใชเสนทางของ
ผูขับขี่รถยนตสวนตัวขึ้นอยูกับเวลาที่ใชในการเดินทาง สวน Khattak et. al (1993) ที่ไดทําการศึกษา
การเปลี่ยนแปลงเสนทางการเดินทางของผูเดินทางตามวัตถุประสงคเพื่อการทํางาน พบวาปจจัยที่มี
อิทธิพลตอการเลือกใชเสนทางของผูขับขี่ขึ้นอยูกับเวลาที่ใชในการเดินทาง และสอดคลองกับ 
Bradley et. al (1986) พบวาพฤติกรรมการเดินทางของผูขับขี่ขึ้นอยูกับเวลาที่ใชในการเดินทาง 

 
6.  ตัวแปรคาใชจายในการเดินทาง 

คาใชจายในการเดินทางมีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเทีย่ว
ที่จะเปลี่ยนไปใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทางแบบเดิมใน
ทางบวก เนื่องจากคาสัมประสิทธิ์ถดถอยมีคาเปนบวก จึงสงผลใหทิศทางอิทธิพลของตัวแปรมีทิศ
ทางตรงขามกับทฤษฎีที่สมมติขึ้น ทั้งนี้ผลการวิเคราะหที่เบี่ยงเบนไปจากสมมติฐานดังกลาวอาจเปน
ผลมาจากความคลาดเคลื่อนในการวัดคา ซ่ึงเกิดขึ้นไดจากความแตกตางกันของขั้นตอนการ
ดําเนินการ และผูถูกสัมภาษณไมเขาใจคําถามหรือสับสนคําถามในแบบสอบถาม ซ่ึงสอดคลองกับ
กมล ทาเรือรักษ (2548) พบวาพฤติกรรมการเลือกใชเสนทางของผูขับขี่รถยนตสวนตัวขึ้นอยูกับ
คาใชจายในการเดินทาง และสอดคลองกับ Bradley et. al (1986) ที่ไดทําการศึกษาการเดินทางของผู
ขับขี่ของการเลือกเดินทาง 2 เสนทาง พบวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการเลือกเสนทางของผู
ขับขี่ขึ้นอยูกับคาใชจายในการเดินทาง 
 

 
 

 
 
  

 
 
 



บทที่ 5 

บทสรุป และขอเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

 จากการวิจัยเพื่อตรวจสอบปจจัยที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทาง 

กรณีศึกษาการปรับปรุงถนนเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความพึงพอใจใน

การเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวของผูเดินทาง ศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชเสนทาง

สําหรับการทองเที่ยว และพัฒนาแบบจําลองการเลือกใชเสนทาง ผลลัพธที่ไดจากการศึกษาอาจเปน

ประโยชนตอการวางแผนพัฒนา และการกําหนดนโยบายของการพัฒนาเครือขายถนนสําหรับ

สงเสริมการทองเที่ยวในอนาคต เพื่อรองรับกับความตองการที่จะใชเสนทางของผูใชถนนตอไป 

และทําใหผูใชเสนทางเกิดทัศนคติที่ดี มีความปลอดภัยในการใชเสนทางเพิ่มขึ้นดวย 

 งานวิจัยนี้เลือกใชถนน ชบ. 1003 มีจุดเริ่มตนที่ ถนนสุขุมวิท (ทางหลวงหมายเลข 3)     

แยกหนองจับเตา กม.ที่ 0 ถึงจุดปลายทางที่พระพุทธรูปแกะสลักเขาชีจรรย กม.ที่ 5.4 รวมระยะทาง 

5.4 กม. และถนน ชบ. 5010 มีจุดเริ่มตนที่ถนน ชบ. 1003 กม.ที่ 5 ถึงจุดปลายทางที่                       

วัดญาณสังวรารามเปนพื้นที่ศึกษา ทั้งนี้เนื่องจากสถานที่ทองเที่ยวพระพุทธรูปแกะสลักเขาชีจรรย 

วัดญาณสังวราราม และไรองุน Silver lake มีคุณลักษณะที่ครบถวน ไมวาจะเปนลักษณะการใช

พื้นที่ คือ เปนศูนยกลางทางดานการทองเที่ยวที่สําคัญแหงหนึ่งของจังหวัดชลบุรี และเปนพื้นที่ที่

ดึงดูดความตองการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวปริมาณมากเขามาพื้นที่แหงนี้ ทําใหการจราจรในพื้นที่

นี้คับคั่ง สวนกลุมเปาหมายสําหรับงานศึกษานี้ ไดแก ผู เดินทางที่ใชรถยนตสวนบุคคลเปน

กลุมเปาหมายหลัก โดยการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลนั้น ถือวาเปนกลุมผูเดินทางที่มี

ความสําคัญสูงสุด เพราะวาเปนสวนที่กอใหเกิดความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการ

ทองเที่ยวมากที่สุด ขอมูลที่ใชในการวิเคราะหสําหรับการศึกษานี้ไดจากการสํารวจขอมูลโดยใช

แบบสอบถามจํานวน 477 ชุด สําหรับทฤษฎีที่ใชเปนกรอบอางอิงของการศึกษานี้ มาจากการ

ทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จึงทําใหไดปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิผลตอพฤติกรรมการเลือกใช

เสนทาง โดยมุงเนนในประเด็นดังกลาวเปนสําคัญ ขอมูลที่ไดจากการสํารวจถูกนําไปวิเคราะห

เบื้องตนดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เพื่อตรวจสอบภาพรวมของกลุมตัวอยาง 
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จากนั้นวิเคราะหดวยการถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) และถูกนํามาประยกุตใชใน

การวิเคราะหขอมูลเพื่อหาความสัมพันธระหวางตัวแปรที่เกี่ยวของอยางมีนัยสําคัญ  

ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหดวยสถิติเชิงพรรณนา พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมี
วัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยว คิดเปนรอยละ 95.8 และกลุมตัวอยางสวนใหญจะใช
ถนนสุขุมวิท กม.161 เปนเสนทางหลัก (รอยละ 59.7) โดยมากแลวจะเดินทางดวยรถยนตสวนตัว 
คิดเปนรอยละ 97.5 ของกลุมตัวอยางทั้งหมด ซ่ึงมีจุดตนทางอยูนอกจังหวัดชลบุรี (รอยละ56) และ
จุดปลายทางอยูบริเวณไรองุน Silver lake (รอยละ 90.6) ในรอบ 6 เดือนกลุมตัวอยางสวนใหญจะ
เดินทางมายังสถานที่แหงนี้เปนจํานวนเฉลี่ย 1.9 ครั้ง กลุมตัวอยางสวนใหญจะใชเวลาในการ
เดินทางตอเที่ยวอยูประมาณ 73.9 นาที และมีคาใชจายในการเดินทางตอเที่ยวประมาณ 442.5 บาท 
ของกลุมตัวอยางทั้งหมด กลุมตัวอยางของการศึกษานี้สวนใหญมีอายุเฉลี่ยเทากับ 34.4 ป            
(SD = 8.8) เปนเพศชาย 312 คน เพศหญิง 165 คน คิดเปนรอยละ 65.4 และ 34.6 ตามลําดับ  และมี
ระดับการศึกษาอยูในระดับปริญญาตรี (รอยละ54.9) กลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดนอยกวา 15,000 
บาท คิดเปนรอยละ 37.5 ของกลุมตัวอยางทั้งหมด โดยมากแลวจะเปนผูมีรถยนตและรถจักรยานไว
ในครอบครองเฉลี่ยคนละ 1.6 (รอยละ51.2) และ 1.0 (รอยละ39.2) คันตอครัวเรือน ตามลําดับ และ
มีจํานวนสมาชิกทั้งหมดในครอบครัวเฉลี่ย 4.1 คน  

ผลจากการวิเคราะหดวยการถดถอยเชิงพหุเพื่ออธิบายอิทธิพลของตัวแปรหรือปจจัยที่มีผล
ตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว โดยมีตัวแปรที่มีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญ
กับความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว จํานวน 6 ตัวแปร ซ่ึงเรียงจากระดับ
ความสัมพันธมากไปนอย ไดแก ตัวแปรสภาพพื้นผิวจราจร รองลงมาคือ ตัวแปรความปลอดภัย ตัว
แปรสิ่งอํานวยความสะดวก ตัวแปรความสวยงาม ตัวแปรเวลาที่ใชในการเดินทาง และตัวแปร
คาใชจายในการเดินทาง ตามลําดับ แตเนื่องจากตัวแปรคาใชจายในการเดินทาง มีความสัมพันธกับ
ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางอยูในทิศทางเดียวกัน จึงสงผลใหทิศทางอิทธิพลของตัวแปรมี
ทิศทางตรงขามกับทฤษฎีที่สมมติขึ้น ทั้งนี้ผลการวิเคราะหที่เบี่ยงเบนไปจากสมมติฐานดังกลาวอาจ
เปนผลมาจากความคลาดเคลื่อนในการวัดคา ซ่ึงเกิดขึ้นไดจากความแตกตางกันของขั้นตอนการ
ดําเนินการ และผูถูกสัมภาษณไมเขาใจคําถามหรือสับสนคําถามในแบบสอบถาม 

 
5.2 ขอเสนอแนะ 

 เพื่อพัฒนาแหลงทองเที่ยวที่สําคัญของจังหวัดชลบุรี โดยเฉพาะบริเวณพื้นที่ศึกษา จําเปน 
ตองดําเนินการวิจัยโดยใชรูปแบบจําลองเพื่อศึกษาความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทาง และปจจัย
ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทาง เพื่อนําผลที่ไดไปกําหนดนโยบาย ออกแบบและสรางระบบ  

 
 
 



68 
 

ความปลอดภัยในโครงการพัฒนาเครือขายเสนทาง การสรางระบบถนนที่เชื่อมกันในเขตแหลง
ทองเที่ยวตาง ๆ โดยอาศัยการวิจัย ซ่ึงรูปแบบจําลองจึงเปนบรรทัดฐานที่สําคัญอันแรกที่ตอง
พิจารณา  
 ผลการวิเคราะหรูปแบบจําลองความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางไดบงชี้วา โครงขาย
ระบบถนนโดยเฉพาะบริเวณพื้นที่ศึกษานี้ ในอนาคตควรใหความสําคัญกับสภาพพื้นผิวจราจร เปน
ส่ิงสําคัญเปนอันดับแรกที่ตองพิจารณา นอกจากนี้การพัฒนาโครงขายระบบถนนในบริเวณพื้นที่
ศึกษา ยังตองคํานึงถึงปจจัยความปลอดภัยในการใชเสนทาง ส่ิงอํานวยความสะดวก ความสวยงาม
เวลาที่ใชในการเดินทาง และคาใชจายในการเดินทาง ตามลําดับ ในการกําหนดแผนพัฒนาโครงขาย
ระบบถนนใหมีความสอดคลองกัน เพื่อรองรับความหลากหลายของความตองการของผูเดินทาง 

ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย  

 จากการศึกษาเพื่อตรวจสอบปจจัยที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทาง 

กรณีศึกษาการปรับปรุงถนนเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีความพึงพอใจ

ที่จะใชเสนทางที่สมมติขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว แทนการใชเสนทางแบบเดิม โดยเสนทางที่

สมมติขึ้นนั้นตองมีสภาพพื้นผิวจราจรที่มีสภาพดี และมีความปลอดภัยเพิ่มขึ้น นอกจากนี้ส่ิงอํานวย

ความสะดวก และความสวยงามหรือทัศนียภาพตลอดสองฝงของถนน อาจสงผลใหกลุมตัวอยาง

สวนใหญมีความพึงพอใจที่จะใชเสนทางที่สมมติขึ้นดวยเชนกัน ประกอบกับปจจุบันทางภาครัฐได

มีการสงเสริมการทองเที่ยว เนื่องจากการทองเที่ยวสามารถนําเงินตราเขาประเทศอยูในลําดับตนๆ 

ดั้งนั้นหนวยงานที่เกี่ยวของควรมีการกําหนดแผนกิจกรรมและนําเสนอแผนการกระตุนการ

ทองเที่ยวในการวางแผนนโยบายสงเสริมการทองเที่ยว ดังนี้  

 1. การรักษาสิ่งแวดลอมของแหลงทองเที่ยวใหมีสภาพที่ดี มีนโยบายการรักษาความ 

สะอาดของแหลงทองเที่ยวที่ชัดเจนและแนนอน  

 2. ควรมีนโยบายในดานการพัฒนา ปรับปรุงแหลงทองเที่ยวใหมีความเปนระเบียบ 

สะอาด และเรียบรอย  

 3. ควรมีนโยบายในเรื่องของความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของนักทองเที่ยว 

 4. วางแผนนโยบายดานการจราจรใหมีความสอดคลองกับปริมาณการเพิ่มขึ้นของ 

ประชากร นักทองเที่ยวและความเจริญของทองถ่ิน 

 5. ควรมีนโยบายเรื่องศูนยชวยเหลือนักทองเที่ยว เพื่ออํานวยความสะดวกใหกับ 
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นักทองเที่ยวในเรื่องตางๆ อาทิ ขอมูลแหลงทองเที่ยว การรองทุกข ตลอดจนการจัดอบรมเจาหนาที่

ใหความรูแกประชาชนในการที่จะบริการนักทองเที่ยวดวยความจริงใจ 

 ขอเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ  

 จากผลการศึกษาพบวา  สถานที่ทองเที่ยวบริเวณพระพุทธรูปแกะสลักเขาชีจรรย              

วัดญาณสังวราราม และไรองุน Silver lake เปนแหลงที่นักทองเที่ยวทั้งในจังหวัดชลบุรีและนอก

จังหวัดชลบุรีมาทองเที่ยวเปนจํานวนมาก ดังนั้นหนวยงานที่ เกี่ยวของควรมีการดําเนินการ

ดังตอไปนี้ 

 1. ควรมีการประชาสัมพันธเชิงรุกในกิจกรรมตางๆ อาทิ กําหนดกิจกรรมที่จัดในแตละ 

ชวงควรมีการเสนอทั้งในสื่อระดับประเทศ และระดับทองถ่ิน ใหสอดคลองและเหมาะสม เพื่อให

นักทองเที่ยวไดรับทราบและมีการประเมินผลเพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุงและแกไขตอไป 

 2. ควรมีการรณรงคใหนักทองเที่ยวและประชาชน มีจิตสํานึกในการรักษาสิ่งแวดลอม  

รักษาความสะอาดแหลงทองเที่ยว การคัดแยกขยะเพื่องายตอการทําลาย 

 3. จัดระเบียบที่จอดรถ ตลอดจนมาตรการในการปรับ กรณีที่ยังมีการฝาฝนในการทําผิด 

กฎหมาย 

 4. จัดใหมีอาสาสมัครแนะนํานักทองเที่ยว มัคคุเทศกทองถ่ิน โดยใชนักเรียนหรือ 

ประชาชนเปนแนวรวม ตลอดจนชวยสอดสองดูแลความปลอดภัย แจงเหตุ 

 5. จัดสรรงบประมาณในระยะสั้น อาทิ การซอมแซมถนนหรือปรับปรุงผิวจราจร    

 ขอเสนอแนะเชิงวิชาการ  

 จากผลการศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษานักทองเที่ยวชาวไทยที่เดินทางดวยรถยนตสวนตัว

เทานั้น ผลของการศึกษาก็สามารถนํามาเปนแนวทางในระดับหนึ่ง แตบริเวณที่ศึกษา พบวามี

นักทองเที่ยวชาวตางชาติมาเที่ยวเปนจํานวนมาก ดังนั้นควรมี 

 1. ควรมีการศึกษาความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางของชาวตางชาติเพิ่มเติม 

 2. ควรมีการศึกษาปจจัยที่มีอิทธิผลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางของผูเดินทาง 

ที่เกี่ยวของกับการพัฒนาแบบจําลอง 

 3. ควรมีการศึกษาทฤษฎีและแนวความคิดที่เปนพื้นฐานในการพัฒนาแบบจําลองความ   

พึงพอใจในการเลือกใชเสนทางอื่นๆ เพิ่มเติม 
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 4. ควรมีการทบทวนผลงานที่เกี่ยวของกับการพัฒนาแบบจําลองอื่นๆ เพิ่มเติม 

 

5.3 ขอเสนอในการศึกษาครั้งตอไป 

 1. ในการศึกษาครั้งนี้ กลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาไดแกนักทองเที่ยวที่เปนชาวไทย ซ่ึงจะทํา

ใหทราบความตองการในระดับหนึ่ง ดังนั้นผูที่สนใจที่จะศึกษาครั้งตอไป ควรศึกษาถึงกลุมตัวอยาง

ที่เปนชาวตางชาติ ซึ่งจะทําใหไดรับทราบความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางและปจจัยที่ทําให

นักทองเที่ยวมาเที่ยวเปนแนวทางการสงเสริมการทองเที่ยว และเปนกลุมหลักที่นํารายไดเขามาสู

ประเทศไทย 

 2. ในการศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาในเฉพาะสถานที่ทองเที่ยวบริเวณพระพุทธรูปแกะสลัก

เขาชีจรรย วัดญาณสังวราราม และไรองุน Silver lake เทานั้น ดังนั้นผูที่สนใจที่จะทําการศึกษาปจจยั

ที่มีผลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว ควรทําการศึกษาในเขตพื้นที่

ทองเที่ยวที่มีความหลากหลายทางกายภาพและองคประกอบของธรรมชาติที่แตกตางกัน อาทิ ภูเขา

เกาะ เปนตน เพื่อที่จะเปนแนวทางในการสงเสริมการทองเที่ยวไดอยางกวางขวาง 

 3. ควรมีการทบทวนบทความ และทฤษฏีที่เกี่ยวของเพิ่มเติม 

 4. ทบทวนวิธีการออกแบบแบบสอบถาม และวิธีการที่ใชในการวิเคราะหขอมูลเพื่อใหได

ขอมูลที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น  
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กรณีศึกษาการปรับปรุงถนนเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว 

 

คณะวิศวกรรมศาสตร   มหาวิทยาลัยบูรพา 
 

โครงการวิจัยเพ่ือตรวจสอบปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการเลือกใชเสนทาง : กรณีศึกษาการปรับปรุง
ถนนเพื่อสงเสริมการทองเท่ียว มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกใชเสนทางสําหรับการทองเท่ียว 
และพฤติกรรมการเลือกใชเสนทางของผูเดินทาง โดยการศึกษานี้ตองการความถูกตองของขอมูลสูง คณะทํางานจึง
ขอความกรุณาทานตอบแบบสอบถามอยางละเอียดและรอบคอบตามความเปนจริง 

คณะทํางานขอยืนยันวาขอมูลของทานจะถูกใชเพ่ือการศึกษาและการวิเคราะหเพ่ือประโยชนเชิงวิชาการ
เทานั้น ขอขอบพระคุณเปนอยางสูงสําหรับการสละเวลาอันมีคาในการตอบแบบสอบถามนี้ ถาทานมีขอสงสัยใดๆหรือ
ตองการทราบขอมูลเพ่ิมเติมกรุณาติดตอ ดร.สุรเมศวร  พิริยะวัฒน ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร 
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สวนท่ี 1 ขอมูลการเดินทางเบื้องตนของผูเดินทาง 
 

วัตถุประสงคการเดินทาง (1)  ทองเท่ียว     (2)  ทํางาน     (3)  ทําธุระ     (4)  อ่ืนๆ…………………   
ถนนที่ใชในการเดินทาง 
(กรุณาดูภาพประกอบ) 

(1)  ถนนสุขุมวิท กม. 161    
(2)  ถนนทางหลวง หมายเลข 331  
(3)  ถนน ชบ. 5010 (วิหารเซียน – วัดญาณสังวราราม)  

รูปแบบที่ใชในการเดินทาง (1)  รถยนตสวนบุคคล        (2) รถจักรยานยนต       (3)  อ่ืนๆ…………………… 
สถานที่เร่ิมตน      ชื่อสถานที่……………………………………………………………… 
                        ตําบล ……………… อําเภอ ……………… จังหวัด ……………… 

จุดตนทางและจุดปลายทาง 
(Origin and Destination) 

สถานที่ปลายทาง  ชื่อสถานที่ ……………………………………………………………… 
                        ตําบล ……………… อําเภอ ……………… จังหวัด ……………… 

ทานเดินทางมาสถานที่ทองเท่ียวนี้ เปนจํานวน …………… คร้ังในรอบ 6 เดือน 
ทานใชเวลาในการเดินทางทั้งหมด …………… นาที 
ทานเสียคาใชจายในการเดินทางทั้งหมด …………… บาท 
 
สวนท่ี 2 ขอมูลเกี่ยวกับผูเดินทาง 
 

เพศ (1)  ชาย        (2)  หญิง   
อายุ อายุของทาน …………… ป   
อาชีพ (1)  ไมไดทํางาน 

(4)  พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
(7)  กิจการสวนตัว 

(2) นักเรียน / นกัศึกษา         
(5) ลูกจางเอกชน 
(8)  อ่ืนๆ………………………… 

(3)  ขาราชการ 
(6)  รับจาง 

ระดับการศึกษา (1)  ประถมศึกษา 
(4)  ปริญญาตรี 

(2) มัธยมศึกษา 
(5) สูงกวาปริญญาตรี 

(3) ปวช. , ปวส. 
(6) อ่ืนๆ……………………… 

รายไดของทาน …………… บาท/เดือน รายไดตอเดือน 
รายไดของครัวเรือน …………… บาท/เดือน  
รถยนตท่ีมีในครอบครอง …………… คัน จํานวนยานพาหนะ 
รถจักรยานยนตท่ีมีในครอบครอง…………… คัน 

จํานวนสมาชิกท้ังหมดในครอบครัวของทาน …………… คน 
 

สวนท่ี 3 ขอมูลการตัดสินใจเลือกเดินทาง 
กรณีสมมติวามีการปรับปรุงเสนทางเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว ดังแสดงในเอกสารแนบ ใหทานพิจารณาปจจัย
ตางๆ ท่ีละสถานการณโดยเปรียบเทียบระหวางเสนทางเดิมท่ีทานใชในการเดินทางมายังสถานที่นี้ แลวใหทาน
พิจารณาสถานการณการเดินทาง และสภาพถนนแบบใดที่กอใหเกิดความพึงพอใจในการเดินทางสูงสุด 
สถานการณท่ี ลักษณะเสนทาง 

1  แบบเดิม  เสนทางที่ปรับปรุง 
2  แบบเดิม  เสนทางที่ปรับปรุง 
3  แบบเดิม  เสนทางที่ปรับปรุง 
4  แบบเดิม  เสนทางที่ปรับปรุง 
5  แบบเดิม  เสนทางที่ปรับปรุง 
6  แบบเดิม  เสนทางที่ปรับปรุง 
7  แบบเดิม  เสนทางที่ปรับปรุง 
8  แบบเดิม  เสนทางที่ปรับปรุง 

 

“ขอบพระคณุเปนอยางสูงสําหรับความรวมมือ” 

 

 
 
 

mailto:suramesp@buu.ac.th


การศึกษาเพื่อตรวจสอบปจจัยที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทาง  

: กรณีศึกษาการปรับปรุงถนนเพื่อสงเสริมการทองเที่ยวจังหวัดชลบุรี  

A Study for Examining Determinants of Satisfaction of Route Choice Behaviors 

: Rural Road Developments for Promoting Tourism in Chonburi Case Study 

 

นายกิตติศักดิ์ สุนทรเวชพงษ และ นางสาววิชุดา    ดังกอง 

อาจารยที่ปรึกษา ดร.สุรเมศวร พิริยะวัฒน 

ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา 

 

บทคัดยอ 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวของผูเดินทาง ศึกษาปจจัยที่มี

อิทธิพลตอความพึงพอใจในการใชเสนทางสําหรับการทองเที่ยว และพัฒนาแบบจําลองความพึงพอใจในการเลือกใช

เสนทาง กําหนดใหถนนทางหลวงชนบท 1003 อําเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรีเปนพื้นที่ศึกษา กลุมเปาหมายที่ใชทําการศึกษา 

คือ ผูเดินทางที่อยูในวัยทํางาน และเปนผูที่ใชรถยนตสวนบุคคลที่มีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวในบริเวณ

สถานที่ที่เกี่ยวของกับถนนทางหลวงชนบท 1003 อาทิ พระพุทธรูปแกะสลักเขาชีจรรย  ไรองุนซิลเวอรเลค เปนตน การ

สํารวจกลุมเปาหมายทําโดยการใชวิธีสัมภาษณดวยแบบสอบถาม 477 ชุด ขอมูลที่ไดจะถูกนํามาวิเคราะหขอมูลทางสถิติ

พรรณนา   (Descriptive Statistics) และวิเคราะหการถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) ผลการวิเคราะห พบวา

การตระหนักถึงสภาพพื้นผิวจราจร ความปลอดภัย สิ่งอํานวยความสะดวก ความสวยงาม เวลาที่ใชในการเดินทาง และ

คาใชจายในการเดินทาง โดยเรียงลําดับจากมากไปนอย เปนปจจัยที่มีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญตอความพึงพอใจในการ

เลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว นอกจากนี้ผลการศึกษายังแสดงใหเห็นวากลุมเปาหมายไมไดใหความสําคัญกับปญหาการ

เลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวที่มีผลมาจากคาใชจายในการเดินทาง ในการวิจัยนี้ผูวางแผนควรใหความสําคัญกับการ

อธิบายถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยวแกกลุมเปาหมายเปนสําคัญ ทั้งนี้ผลจากการศึกษาจะชวย

สงเสริมใหกลุมเปาหมายเกิดความสนใจในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวมากขึ้น 

 

Abstract 

This study was designed for examining the tourist’s satisfaction on selecting the routes for travel, factors influencing 

the satisfaction of the routes, and developing the satisfaction on selecting the routes models. The location; 1003 Rural 

Road, Sattahip, Chonburi Province was made to be the study area. The study populations are travelers in the working age 

and people who purpose to travel in related area by private car such as Buddha statue Khao Chi Chan, Silver Lake 

Vineyard, etc. For the surveying, 477 sets of the questionnaires were developed to investigate the respondents. The data 

were analyzed by Descriptive Statistics and Multiple Regression Analysis. The analysis found that the awareness of the 

Surface traffic, Security, Facility, Scenery, Length of time, and Travel Cost are the significant factors influencing the 

 
 
 



satisfaction on selecting the travel routes, respectively. In addition, the results of the study showed that, the respondents 

did not concern too much about the problem of the cost on selecting the routes for travel. In this study, the planners were 

necessary to focus on explaining the influential factors for selecting the routes to the respondents. Therefore, the results of 

the study will encourage the target group to be interest more on travel. 

 

1. บทนํา 

ปจจุบันเปนที่ทราบกันดีวา ปญหาดานเศรษฐกิจ

เปนปญหาสําคัญประการหนึ่งของประเทศที่สงผล

กระทบตอประชาชนในวงกวาง การทองเที่ยวก็ถือไดวา

เปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศประการหนึ่งที่ภาครัฐ

ใหการสงเสริมเพื่อกระตุนเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ

[1]  

เมื่อการทองเที่ยวมีแนวโนมที่ดีขึ้น จึงสงผลให

ประชาชนมีการใชรถใชถนนเพิ่มมากขึ้นดวย  ซึ่งตาม

ธรรมชาติของมนุษยจะตองการถนนที่ดี แตถนนบางสาย

ยังไมเปนไปตามมาตรฐานของถนนที่ดี ไมวาจะเปนเรื่อง

ของ สภาพผิวจราจร ความสามารถในการรับน้ําหนัก

บรรทุก  ไฟสองสวาง  สัญญาณไฟจราจร  ปายหรือ

เครื่องหมายจราจร เปนตน นอกจากนี้การเลือกใชถนน

อาจจะขึ้นอยูกับความสวยงามของภูมิทัศนสองขางทาง

อีกดวย อาทิ เสนทางที่ผานภูเขา ทะเล เปนตน 

ดังนั้นอาจกลาวไดวา ถนนคือปจจัยสําคัญประการ

หนึ่งที่ชวยสงเสริมการทองเที่ยว  เนื่องจากสถานที่

ทองเที่ยวหลายแหง มีความสวยงามทางธรรมชาติมาก 

แตถาถนนที่นําเขาไปสูสถานที่ เหลานั้นมีสภาพที่ไม

เพียงพอตอความตองการของผูเดินทาง [2] ก็อาจทําใหผู

เดินทางไมตองการจะเขาไปเที่ยวก็เปนได  

การปรับปรุงถนนเพื่อการทองเที่ยวนั้นเปนสิ่งที่ไม

สามารถดําเนินการไดโดยงาย เนื่องจากตองไดรับการ

สนับสนุนจากภาครัฐและตองไดรับความรวมมือจาก

หลายหนวยงาน อาทิ กระทรวงคมนาคม กรมทางหลวง 

ฯลฯ ถามีเสนทางที่สนับสนุนการทองเที่ยวก็จะสงผลดี

ตอประ เทศอย างมาก  เชน  ทํ าใหมี เ งินหมุน เ วียน

ภายในประเทศตลอดเวลาและมีระบบเศรษฐกิจที่ดี [2] 

อยางไรก็ดีในประเทศไทยยังไมมีถนนที่ดีเพื่อสนับสนุน

การทองเที่ยว ซึ่งในจังหวัดชลบุรีก็มีสถานที่ทองเที่ยว

มากมายที่ ยั งไมมีถนนที่ดี เพื่อสนับสนุนทองเที่ ยว

เชนเดียวกัน 

จากที่กลาวขางตน ถาเราตองการปรับปรุงถนนเพื่อ

สนับสนุนการทองเที่ยวและเพื่อใหตรงกับความตองการ

ของนักทองเที่ยว/ผูเดินทาง เราตองปรับปรุงถนนเพื่อให

ไดตามมาตรฐานของถนนที่ดี อาทิ การปรับปรุงสภาพ

พ้ืนผิวจราจร  ความปลอดภัยในการใช เสนทางของ

นักทองเที่ยว/ผูเดินทาง และการปรับปรุงลักษณะทาง

กายภาพของถนนใหเหมาะสม/ดึงดูดการทองเที่ยวยิ่งขึ้น 

[3] งานวิจัยนี้จึงเกิดขึ้น เพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ

ความพึงพอใจของนักทองเที่ยว/ผูเดินทาง โดยมุงหวังวา

สามารถนําไปประยุกตใชกับการวิเคราะหความเปนไป

ไดของโครงการการกอสรางใหมที่อาจจะมีขึ้นในอนาคต

เพื่อจัดทําแผนกําหนดแนวทางการปรับปรุงถนนเพื่อ

สงเสริมการทองเที่ยวตอไปได 

 

2. ทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

ความพึงพอใจไดมีแนวคิด/ทฤษฎีที่มีผูศึกษาและ

คนควาไวมากมาย แตจะนําเฉพาะแนวคิดและทฤษฎีที่

สําคัญๆ มากลาวไว ดังตอไปนี ้

ทฤษฎีลําดับขั้นความตองการของมนุษย [4]  

ลําดับความตองการพื้นฐานของ Maslow เรียกวา 

Hierarchy of Needs มี 5 ลําดับขั้น ดังนี้

 
 
 



1. ความตองการทางรางกาย (Physiological Needs) 

ซึ่งเปนความตองการขั้นต่ําเพื่อการอยูรอดของบุคคล เชน 

ความตองการเรื่องอาหาร น้ํา ออกซิเจน เปนตน 

2. ความตองการดานความปลอดภัย (Safety Needs) 

ไดแก ความตองการเรื่องความมั่นคง ความปลอดภัย  

3. ความตองการเปนสมาชิกของสังคม (Belonging 

Needs) ซึ่งประกอบดวย ความตองการมีปฏิสัมพันธทาง

สังคม ตองการความรัก ความผูกพัน ความเปนเพื่อน 

4. ความตองการที่จะไดรับการยกยองนับถือ 

(Esteem Needs) เปนความตองการที่เกี่ยวกับการนับถือ

ตนเองและการไดรับการยกยองนับถือจากผูอื่น เปนความ

ตองการความสําเร็จ ความมีช่ือเสียง เปนตน 

5. ความตองการสําเร็จที่ไดทําดังใจปรารถนา (Self-

Actualization) เปนความตองการขั้นสูงสุดของมนุษย 

ทฤษฎีอีอารจีของแอลเดอเฟอร [5] ซึ่งคลายกับ

ทฤษฎีของมาสโลว แตจัดใหเหลือเพียง 3 ระดับ 

การวิเคราะหสมการถดถอยชนิดหลายตัวแปร 

(Multiple regression analysis) [6-7] เปนการวิเคราะห

สมการของตัวแปรที่เกี่ยวของกัน ซึ่งพิจารณาสําหรับตัว

แปรอิสระ 2 ตัว หรือตัวแปรที่มากกวาสองตัวแปรที่มี

ความสัมพันธกันในสมการ 

 

3. การสํารวจขอมูล 

งานวิจัยนี้เลือกใชถนน ชบ.1003 มีจุดเริ่มตนที่ 

ถนนสุขุมวิท (ทางหลวงหมายเลข 3)  แยกหนองจับเตา  

กม.ที่  0  ถึงจุดปลายทางที่พระพุทธรูปแกะสลักเขาชี

จรรย กม.ที่ 5.4 รวมระยะทาง 5.4 กม. และถนน ชบ.

5010  มีจุดเริ่มตนที่ถนน ชบ.1003 กม.ที่ 5 ถึงจุด

ปลายทางที่ วัดญาณสังวรารามเปนพื้นที่ศึกษา  สวน

กลุมเปาหมายสําหรับงานศึกษานี้ ไดแก ผูเดินทางที่ใช

รถยนตสวนบุคคลที่มีกิจกรรมเพื่อการทองเที่ยวที่

เกี่ยวของกับสถานที่แหงนี้เปนกลุมเปาหมายหลัก การ

สํารวจขอมูลนี้ใชแบบสอบถามทั้งสิ้น 477 ชุด ซึ่งผูที่ถูก

สัมภาษณจะถูกเลือกดวยการสุมแบบบังเอิญ (Accidental 

Sampling)  

 

4. ผลการวิเคราะหขอมูล 

4.1 การวิเคราะหดวยสถิติเชิงพรรณนาเพื่อศึกษา  

      ภาพรวมของกลุมตัวอยาง 

1. ขอมูลการเดินทางเบื้องตนของกลุมตัวอยาง 

หลังจากแยกแบบสอบถามที่ไมสามารถใชงานได อาทิ 

แบบสอบถามที่ตอบไมครบทุกคําถาม และชํารุด

ออกไปแลว คงเหลือชุดขอมูลทั้งหมดที่ใชสําหรับการ

วิเคราะหในขั้นตอไปทั้งสิ้น 477 ชุด จากขอมูลทั้งหมด 

เมื่อวิเคราะหดวยสถิติเชิงพรรณนาแลว สามารถสรุป

ภาพรวมของตัวอยางไดดังตารางตอไปนี้ 

ตารางที่ 1 ขอมูลการเดินทางเบื้องตนของกลุมตัวอยาง 
จํานวนขอมูล  477 ชุด 
วัตถุประสงคการเดินทาง 
 
 
 
ถนนที่ใชในการเดินทาง 
 
 
รูปแบบการเดินทาง 
 
 
จุดตนทาง 
 
จุดปลายทาง 
 
 
ความถี่ในการเดินทาง 
เวลาในการเดินทาง 
คาใชจายในการเดินทาง 

ทองเที่ยว 
ทํางาน 
ทําธุระ      
อื่นๆ 
ถนนสุขุมวิท กม.161 
ถนนทางหลวง 331 
ถนน ชบ.5010 
รถยนตสวนบุคคล 
รถจักรยานยนต 
รถเชา 
จังหวัดชลบุรี 
ไมใชจังหวัดชลบุรี 
พระพุทธรูปแกะสลัก 
ไรองุน Silver lake 
วัดญาณสังวราราม 
จํานวนเฉลี่ย =  1.88  
จํานวนเฉลี่ย =  73.88  
จํานวนเฉลี่ย =  442.47 

457 (95.8) 
12 (2.5) 
7 (1.5) 
1 (0.2) 
285 (59.7) 
145 (30.4) 
47 (9.9) 
465 (97.5) 
7 (1.5) 
5 (1.0) 
210 (44.0) 
267 (56.0) 
36 (7.5) 
432 (90.6) 
9 (1.9) 
SD = 2.4 
SD = 53.4 
SD = 375.7 

หมายเหตุ 

- SD คือ ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation, SD) 

 
 
 



- ตัวเลขในวงเล็บ คือ คารอยละของจํานวนในกลุมนั้น 

จากตารางที่  1 พบวา  กลุมตัวอยางสวนใหญมี

วัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยว คิดเปน

รอยละ 95.8 และกลุมตัวอยางสวนใหญจะใชถนน

สุขุมวิท กม.161 เปนเสนทางหลัก (รอยละ 59.7) โดยมาก

แลวมักเดินทางดวยรถยนตสวนตัว คิดเปนรอยละ 97.5 

ของกลุมตัวอยางทั้งหมด ซึ่งมีจุดตนทางอยูนอกจังหวัด

ชลบุรี (รอยละ56) และจุดปลายทางอยูบริเวณไรองุน 

Silver lake (รอยละ 90.6) ในรอบ 6 เดือนกลุมตัวอยาง

สวนใหญเดินทางมายังสถานที่แหงนี้เปนจํานวนเฉลี่ย 

1.9 ครั้ง กลุมตัวอยางสวนใหญใชเวลาในการเดินทางตอ

เที่ยวประมาณ 73.9 นาที และมีคาใชจายในการเดินทาง

ตอเที่ยวประมาณ 442.5 บาท ของกลุมตัวอยางทั้งหมด 

2. ขอมูลพื้นฐานของกลุมตัวอยาง 

ตารางที่ 2 ขอมูลพ้ืนฐานของกลุมตัวอยาง 

จํานวนขอมูล 477 ชุด 

อาย ุ(ป) อายุเฉลีย่ =  34.41  ป  SD = 8.82 

เพศ ชาย  312 (65.4) 

  หญิง  165 (34.6) 

การศึกษา ประถมศึกษา  18 (3.8) 

  มัธยมศึกษา  59 (12.4) 

  ปวช. / ปวส.  70 (14.7) 

  ปริญญาตรี  262 (54.9) 

  สูงกวาปริญญาตรี  62 (13.0) 

  อื่นๆ  6 (1.3) 

รายไดตอเดือน (บาท) < 15,000  179 (37.5) 

  15,001 - 30,000  170 (35.6) 

  30,001 - 45,000   46 (9.6) 

  45,001 - 60,000  51 (10.7) 

  > 60,000  31 (6.5)  

จํานวนรถยนต  จํานวนเฉลี่ย =  1.63    SD = 1.12 

จํานวนรถจักรยานยนตร จํานวนเฉลี่ย =  1.01     SD = 1.03 

จํานวนสมาชิกในครอบครัว จํานวนเฉลี่ย =  4.08    SD = 1.62 
 

จากตารางที่ 2 พบวา กลุมตัวอยางของการศึกษานี้

สวนใหญมีอายุเฉลี่ยเทากับ 34.4 ป (SD = 8.8) เปนเพศ

ชาย 312 คน เพศหญิง 165 คน คิดเปนรอยละ 65.4 และ 

34.6 ตามลําดับ และมีระดับการศึกษาอยูในระดับปริญญา

ตรี (รอยละ54.9) กลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดนอยกวา 

15,000 บาท คิดเปนรอยละ 37.5 ของกลุมตัวอยาง

ทั้งหมด โดยมากแลวเปนผูมีรถยนตและรถจักรยานยนต

ไวในครอบครองเฉลี่ยคนละ 1.6 (รอยละ51.2) และ 1.0 

(รอยละ39.2) คันตอครัวเรือน ตามลําดับ และมีจํานวน

สมาชิกทั้งหมดในครอบครัวเฉลี่ย 4.1 คน 

ลํ า ดั บ ต อ ไ ป  ข อ มู ล จ ะ ถู ก นํ า ไ ป วิ เ ค ร า ะห

ความสัมพันธระหวางตัวแปรตามความสัมพันธที่กําหนด

ไวในแบบจําลองสมมติฐาน โดยใชการวิเคราะหการ

ถดถอยเชิงพหุ (Multiple regression analysis) ผลลัพธที่

ไดจากการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 3 

ตารางที่ 3 ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะห 
 

จํานวน (N = 477) 
R2

Adjusted = 0.805 
F = 2629.906, Sig. F = 0.000 
 

ตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ 

   

สถิติที 
 

นัยสําคัญ 

เวลาที่ใชในการเดินทาง  ( ) -0.061   -5.69  0.000 
คาใชจายในการเดินทาง  ( ) 0.034  3.20 0.001 

สภาพพื้นผิวจราจร  ( ) 0.374 46.98 0.000 
ความปลอดภัย  ( ) 0.374 46.92 0.000 

ความสวยงาม  ( ) 0.177 21.22 0.000 

สิ่งอํานวยความสะดวก  ( ) 0.353 45.62 0.000 

คาคงที่  (C)  1.128 159.64 0.000 

Y คือ ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว 

หมายเหตุ  
                 คือ สัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน  

R2
Adjusted  คือ คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจที่ปรับแกแลว 

 

 
 
 



จากตารางที่ 3 พบวา ตัวแปรตนทั้งหมดใน
แบบจําลอง สามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปร
ตาม ซึ่งไดแก ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางเพื่อ
การทองเที่ยว ไดรอยละ 80.5 (R2

 = 0.805) จากผลลัพธที่
ไดแสดงใหเห็นวา ตัวแปรสภาพพื้นผิวจราจร(  = 0.374, 
t = 46.98) ตัวแปรความปลอดภัย (  = 0.374, t = 46.92) 
ตัวแปรสิ่งอํานวยความสะดวก (  = 0.353, t = 45.62) ตัว
แปรความสวยงาม (  = 0.177, t = 21.22) และตัวแปร
เวลาที่ใชในการเดินทาง (  = -0.061, t = -5.69) ที่มี
อิทธิพลอยางมีนัยสําคัญตอความพึงพอใจในการเลือกใช
เสนทางเพื่อการทองเที่ยว และมีทิศทางของอิทธิพล
เปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว โดยอาจกลาวไดวา 
กลุมตัวอยางมีแนวโนมที่จะเปลี่ยนไปใชเสนทางที่สมมติ
ขึ้นเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว ถามีการปรับปรุงปจจัย
ดังกลาวใหมีสภาพดีขึ้น สวนตัวแปรคาใชจายในการ
เดินทาง (  = 0.034, t = 3.20) มีผลลัพธไมสอดคลองกับ
สมมติฐานที่กําหนดไว ทั้งนี้ผลการวิเคราะหที่เบี่ยงเบน
ไปจากสมมติฐานดังกลาวอาจเปนผลมาจากความ
คลาดเคลื่อนในการวัดคา ซึ่งเกิดขึ้นไดจากความแตกตาง
กันของขั้นตอนการดํา เนินการ  ความแตกตางของ
วัฒนธรรม และผูถูกสัมภาษณไมเขาใจคําถามหรือสับสน
คําถามในแบบสอบถาม 

4.2 สรุปผลการวเิคราะห 
ผลลัพธจากการวิเคราะหแสดงใหเห็นวา ตัวแปรที่

มีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญกับความพึงพอใจในการ
เลือกใชเสนทางเพื่อการทองเที่ยว จํานวน 6 ตัวแปร ซึ่ง
เรียงจากระดับความสัมพันธมากไปนอย ไดแก ตัวแปร
สภาพพื้นผิวจราจร รองลงมาคือ ต

อยางไรก็ดี  จากผลการศึกษาที่แสดงใหเห็นวา
สภาพพื้นผิวจราจรมีความสัมพันธกับความปลอดภัยใน
การใช เสนทาง  เมื่อพิจารณาจากความเปนจริงอัน
เนื่องมาจากการเดินทางจะแสดงใหเห็นวากลุมตัวอยางมี
ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทาง โดยพิจารณาปจจัย
สภาพพื้นผิวจราจรและความปลอดภัยในการเลือกใช
เสนทางควบคูกันไป  หรืออาจกลาวไดวา เมื่อมีการ
ปรับปรุงสภาพพื้นผิวจราจรใหมีสภาพดีขึ้น จะสงผลให
มีความปลอดภัยเกิดขึ้นตามมาดวย 

ผลการศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใช
เสนทาง พบวา สิ่งอํานวยความสะดวกและความสวยงาม 
แสดงใหเห็นถึงความสําคัญที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจ
ในการเลือกใชเสนทางของกลุมตัวอยาง ทั้งนี้อาจกลาว
ไดวากลุมตัวอยางมีแนวโนมที่จะเปลี่ยนมาใชเสนทางที่
สมมติขึ้น ถามีการปรับปรุงปจจัยดังกลาวตามความพึง
พอใจของกลุมตัวอยาง 

อ ย า ง ไ ร ก็ ดี ผ ล ก า ร ศึ ก ษ า แ ส ด ง ใ ห เ ห็ น ว า

กลุมเปาหมายไมไดใหความสําคัญกับคาใชจายในการ

เดินทาง หรืออาจกลาวไดวากลุมเปาหมายไมไดให

ความสําคัญกับปจจัยนี้ในระดับที่มากพอจะทําใหปจจัยนี้

มีอิทธิพลตอความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางแต

อยางใด 

 

5. ขอเสนอแนะ 

เพื่อพัฒนาแหลงทองเที่ยวที่สําคัญของจังหวัด
ชลบุรี โดยเฉพาะบริเวณพื้นที่ศึกษา จําเปนตอง
ดําเนินการวิจัยโดยใชรูปแบบจําลองเพื่อศึกษาความพึง
พอใจในการเลือกใชเสนทางและปจจัยความพึงพอใจใน
การเลือกใชเสนทาง เพื่อนําผลที่ไดไปกําหนดนโยบาย 
ออกแบบและสรางระบบความปลอดภัยในโครงการ
พัฒนาเครือขายเสนทาง การสรางระบบถนนที่เช่ือมกัน
ในเขตแหลงทองเที่ยวตาง ๆ โดยอาศัยการวิจัย ซึ่งรูป
แบบจําลองจึงเปนบรรทัดฐานที่สําคัญอันแรกที่ตอง
พิจารณา  

ัวแปรความปลอดภัย 
ตัวแปรสิ่งอํานวยความสะดวก ตัวแปรความสวยงาม ตัว
แปรเวลาที่ใชในการเดินทาง และตัวแปรคาใชจายในการ
เดินทาง ตามลําดับ โดยสภาพพื้นผิวจราจรมีอิทธิพลตอ
ความพึงพอใจในการเลือกใชเสนทางของกลุมตัวอยาง
มากที่สุด ซึ่งผูเดินทางสวนใหญเห็นวาถามีการปรับปรุง
สภาพพื้นผิวจราจรใหมีสภาพดีขึ้น ก็จะสงผลใหความพึง
พอในการเลือกใชเสนทางเพิ่มขึ้น 

 
 
 



ผลการวิเคราะหรูปแบบจําลองความพึงพอใจใน
การเลือกใชเสนทางไดบงช้ีวา โครงขายระบบถนน
โดยเฉพาะบริ เวณพื้นที่ศึกษานี้  ในอนาคตควรให
ความสําคัญกับสภาพพื้นผิวจราจร เปนสิ่งสําคัญเปน
อันดับแรกที่ตองพิจารณา นอกจากนี้การพัฒนาโครงขาย
ระบบถนนในบริเวณพื้นที่ศึกษา ยังตองคํานึงถึงปจจัย
ความปลอดภัยในการใชเสนทาง สิ่งอํานวยความสะดวก 
ความสวยงามเวลาที่ใชในการเดินทาง และคาใชจายใน
การเดินทาง ในการกําหนดแผนพัฒนาโครงขายระบบ
ถนนใหมีความสอดคลองกัน เพื่อรองรับความ
หลากหลายของความตองการของผูเดินทาง 
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