
 
 

บทที ่2 

กรอบแนวคดิทางทฤษฎแีละเอกสารทีเ่กีย่วข้อง 
 

2.1 กรอบแนวคิดทางทฤษฎ ี
   ในการวิจยัคร้ังน้ีไดท้  าการรวบรวมแนวคิดและทฤษฏี รวมถึงงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งท่ีใช้เป็น
แนวทางในการวิจยัเร่ือง ความสัมพนัธ์ระหว่างการตดัสินใจใชบ้ริการรถส่ีลอ้แดงและรถส่วนตวั
ของประชาชน ในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ โดยในดา้นทฤษฏี จะอภิปรายถึงเร่ือง ทฤษฎีอุปสงค์
การขนส่งผูโ้ดยสาร ทฤษฏีการขนส่ง ทฤษฎีพฤติกรรมผูบ้ริโภค และทฤษฎีทางการตลาด 

2.2.1  ทฤษฎอีุปสงค์การขนส่งผู้โดยสาร (Passenger Transport Demand) 
   อุปสงค์การขนส่งผูโ้ดยสาร อาจเรียกไดอี้กช่ือหน่ึงว่าอุปสงคก์ารเดินทาง (Travel 
transport demand) หมายถึงปริมาณของบริการทางการขนส่งบุคคลจากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึง โดย
ผูใ้ชบ้ริการเต็มใจและสามารถท าการซ้ือไดภ้ายในระยะเวลาท่ีก าหนดให้ ณ ระดบัอตัราค่าโดยสาร
ต่าง ๆ กนั ซ่ึงอุปสงคก์ารขนส่งผูโ้ดยสารจะมีลกัษณะและกฎเกณฑ์เหมือนอุปสงคข์องสินคา้ตาม
หลกัเศรษฐศาสตร์ กล่าวคือ ปริมาณของบริการขนส่งผูโ้ดยสารท่ีผูใ้ชบ้ริการตอ้งการซ้ือ ยอ่มแปร
ผนัเป็นปฎิภาคส่วนกลบัอตัราค่าโดยสารเสมอ หมายความว่าถา้อตัราค่าโดยสารของรถโดยสาร
ประจ าทางลดลง ปริมาณผูโ้ดยสารของรถโดยสารประจ าทางจะเพิ่มข้ึน แต่ถา้อตัราค่าโดยสารของ
รถโดยสารประจ าทางเพิ่มข้ึน ปริมาณผูโ้ดยสารของรถโดยสารประจ าทางก็ลดลง ฉะนั้นเส้นอุป
สงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารจึงมีลกัษณะทอดต ่าลงมาจากซ้ายไปขวา และมีค่าเป็นลบเหมือนเส้น
อุปสงคข์องสินคา้ทัว่ ๆ ไป ทั้งน้ีอยูภ่ายใตข้อ้สมมุติท่ีวา่ปัจจยัอ่ืน ๆ คงท่ี (บุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 
2536) 
 อุปสงค์ของการขนส่งผูโ้ดยสารจะเป็นอุปสงค์สืบเน่ือง (derived demand) 
หมายความวา่จะตอ้งมีอุปสงคใ์นสถานท่ีนั้นก่อน จึงจะมีอุปสงคก์ารขนส่งบุคคลไปยงัสถานท่ีนั้น
สืบเน่ืองต่อกนัไป ฉะนั้นอุปสงค์ของการขนส่งผูโ้ดยสารจึงข้ึนอยู่กบัอรรถประโยชน์เก่ียวกบั
สถานท่ีของแต่ละบุคคล (personal place utility) ซ่ึงอรรถประโยชน์น้ีหาความแน่นอนไดย้าก ทั้งน้ี
เน่ืองจากสถานท่ีแห่งเดียวกนั แต่ละบุคคลเห็นอรรถประโยชน์ของสถานท่ีนั้นไม่เท่ากนั อุปสงค์
การขนส่งผูโ้ดยสารสามารถเปล่ียนแปลงไดต้ามปัจจยัหรือตวัก าหนด ซ่ึงปัจจยัหรือตวัก าหนดแต่ละ
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ตวัจะมีอิทธิพลต่อการเปล่ียนแปลงของอุปสงคไ์ม่เท่ากนั ทั้งน้ีข้ึนอยูก่บัพฤติกรรมของผูใ้ชบ้ริการ
และกาลเวลา ปัจจยัหรือตวัก าหนดท่ีส าคญั ไดแ้ก่ 

 1. ความเจริญทางเศรษฐกิจ    อุปสงคก์ารเดินทางจะมีมากนอ้ยข้ึนอยูก่บัความเจริญ
ทางเศรษฐกิจ 

 2. รายได ้ เม่ือบุคคลมีรายไดเ้พิ่มข้ึน ก็จะมีเงินใช้จ่ายในการท่องเท่ียวและการ
เดินทางมากข้ึน ท าใหอุ้ปสงคก์ารเดินทางเพิ่มข้ึน 

 3. รสนิยมของประชาชน รสนิยมของคนส่วนใหญ่ในสังคมจะมีอิทธิพลต่ออุปสงค์
การเดินทางทั้งดา้นเพิ่มปริมาณและการเลือกประเภทของการขนส่งผูโ้ดยสาร 

 4. การกระจายตวัของประชากรทางภูมิศาสตร์ การกระจายตวัของประชากรทาง
ภูมิศาสตร์เป็นปัจจยัส าคญัตวัหน่ึงท่ีมีอิทธิพลต่ออุปสงคก์ารเดินทาง ยิ่งมีการกระจายของประชากร
ทางภูมิศาสตร์มาก ก็ยิง่มีอุปสงคก์ารเดินทางมาก เน่ืองจากตอ้งมีการเดินทางไปมาหาสู่กนั 

 5. เวลาวา่ง เม่ือประชาชนมีเวลาวา่งก็จะเดินทางท่องเท่ียว ยิ่งมีเวลาวา่งมากก็ยิ่งคิด
หาทางท่องเท่ียวใหไ้กลข้ึนก็จะมีผลท าใหอุ้ปสงคก์ารเดินทางเพิ่มข้ึน 

 6. ตารางก าหนดการเดินทาง การเดินทางของผูโ้ดยสารข้ึนอยู่กบัเวลาท่ีผูโ้ดยสาร
ตอ้งการเดินทาง จึงควรก าหนดตารางการเดินทางท่ีประชาชนส่วนใหญ่สามารถใชบ้ริการได ้

   7. อุปกรณ์การขนส่งผูโ้ดยสาร อุปกรณ์การขนส่งมีอิทธิพลต่ออุปสงคก์ารเดินทาง
อยู่ 2 ประการ คือ ความเร็วของอุปกรณ์การขนส่งผูโ้ดยสาร และแบบของอุปกรณ์การขนส่ง
ผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการก็เป็นส่ิงจูงใจใหมี้การเพิ่มอุปสงคก์ารเดินทาง 
 

2.2.2 ทฤษฏีการขนส่ง (Transportation) 
 แนวคิดเกีย่วกบัการเดินทาง 

 รูปแบบการเคล่ือนท่ีในเมืองมี 2 รูปแบบ คือ 

 1. การเดินทางในช่วงเวลาสั้นๆ หรือการเดินทางประจ าวนัเพื่อกิจกรรมต่าง เช่น ใน
การท างาน ซ้ือของ หรือพกัผอ่น ลกัษณะการเคล่ือนท่ีเช่นน้ีแบ่งเป็น 3 ชนิด ไดแ้ก่ (ธีรยสถ,์ 2548 
อา้งถึง Cadwalador, 1985) 
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   1.1 การเดินทางไปท างานสู่ใจกลางเมือง (Downtown Journey to Work) มี
จุดเร่ิมตน้ในเขตชานเมืองและจุดปลายทางอยูใ่นยา่นศูนยก์ลางเมือง โดยมีระบบการขนส่งมวลชน
เสริมการเดินทางสู่ยา่นน้ี 

   1.2 การเดินทางของคนในเมืองออกไปท างานเขตชานเมือง (Reverse 
Commuting) มีทิศทางการเดินทางตรงขา้มกบัการเดินทางชนิดแรก การเดินทางชนิดน้ีมีความไม่
สะดวกในเร่ืองของเส้นทางและตารางการขนส่ง 

   1.3 การเดินทางภายในเขตพื้นท่ี (Later Commuting) เป็นการเดินทาง
ภายในเมืองหรือชานเมือง มีระยะการเดินทางทั้งสั้นและยาว มีจุดหมายปลายทางกระจายอยูท่ ัว่ไป 
การคมนาคมขนส่งสาธารณะยงัไม่อ านวยต่อการเดินทางประเภทน้ีมากนกั เช่นเดียวกบัการเดินทาง
แบบท่ี 2 

     2. การเคล่ือนท่ีระยะยาวและเป็นการเคล่ือนท่ีแบบถาวร เช่น การเปล่ียนท่ีอยูอ่าศยั 
การเปล่ียนท่ีท างานเป็นตน้ 
 การขนส่งภายในเมืองเป็นการเคล่ือนยา้ยสินคา้และคนจากจุดตน้ทางไปยงัปลายทาง
ภายในพื้นท่ีเมือง การเคล่ือนยา้ยจะบรรลุผลส าเร็จโดยใช้รูปแบบการเดินทางต่างๆ ท่ีให้บริการ
แตกต่างกนัออกไปตามความตอ้งการ การเดินทางจากตน้ทางไปยงัปลายทางเพื่อท ากิจกรรมใน
ปลายทาง ทุกๆ วนัจะเกิดการเดินทางนบัลา้นเท่ียวในพื้นท่ีเมืองตามความตอ้งการของแต่ละบุคคล
และมีวิธีการเดินทางท่ีหลากหลาย โดยเฉพาะการเดินทางของคนส่วนมากมกัมีจุดเร่ิมตน้หรือ
จุดมุ่งหมายปลายทางท่ีบา้น หรือคิดเป็นร้อยละ 80-90 ของการเกิดการเดินทางทั้งหมด (ธีรยสถ์, 
2548 อา้งถึง Bruton, 1975) ดงันั้นหากแบ่งการเดินทางออกเป็นกลุ่มใหญ่ๆ สามารถจดัไดเ้ป็น 2 
กลุ่มคือ กลุ่มท่ีการเดินทางมีจุดเร่ิมตน้หรือจุดปลายทางท่ีบา้น (Home based) และกลุ่มท่ีการ
เดินทางนั้นมีจุดเร่ิมตน้หรือจุดปลายทางนอกเหนือจากท่ีพกั (Non Home Based) โดยการเดินทางท่ี
มีจุดเร่ิมตน้ท่ีบา้นไดแ้ยกยอ่ยการเดินทางออกตามวตัถุประสงคข์องการเดินทางเป็นดงัน้ี (ธีรยสถ์, 
2548 อา้งถึง Mayer, 1996) 

 1. การเดินทางไปท างาน เป็นการเดินทางไปยงัสถานท่ีท่ีผูน้ั้นท างานอยู ่เช่น โรงงาน 
ร้านคา้ และส านกังาน 

 2. การเดินทางเพื่อซ้ือสินคา้ การเดินทางเพื่อไปยงัสถานท่ีคา้ปลีกสินคา้ โดยไม่
ค  านึงถึงขนาดหรือประเภทการซ้ือ การเดินทางไปยงัร้านคา้เพื่อเดินดูสินคา้ก็เป็นการเดินทางเพื่อซ้ือ
สินคา้แมว้า่จะไม่ซ้ือสินคา้ 
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     3. การเดินทางเพื่อพกัผ่อน การเดินทางทางวฒันธรรมเพื่อพกัผ่อนหรือให้ความ
บนัเทิงเช่น โบสถ์ การประชุมประชาชน คอนเสิร์ต ไปเล่นกีฬา หรือการเดินทางเพื่อกิจการทาง
สังคม เช่น ไปงานเล้ียง ไปเยีย่มเพื่อน 
 4. การเดินทางเพื่อธุรกิจ การเดินทางเป็นสาเหตุจากการติดต่องานในการท างานใน
วนัปกติ จุดปลายทางคือสถานท่ีท างาน 
 5. การเดินทางไปโรงเรียน เป็นการเดินทางโดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อการศึกษา 

 การเดินทางของคนเป็นผลสืบเน่ืองมาจากพฤติกรรมความเป็นอยู่ของคน การ
วิเคราะห์ การเดินทางจึงอยู่ในรูปของการเกิดการเดินทาง (Trip Generation) โดยมีผลจากการ
วิเคราะห์สามารถแสดงออกมาในรูปของจ านวนเท่ียวการเดินทาง การใชท่ี้ดิน และวตัถุประสงค์
ของการเดินทาง ซ่ึงทั้งหมดแสดงศกัยภาพของผูเ้ดินทางเพื่อใชใ้นการวางแผนพฒันาเมืองและการ
ขนส่งอยา่งเหมาะสมต่อไป 

 การเกิดการเดินทางเป็นขั้นตอนหน่ึงของขบวนการวางแผนการขนส่งท่ีเก่ียวขอ้งกบั
การคาดการณ์จ านวนการเดินทางจากท่ีแห่งหน่ึงไปอีกแห่งหน่ึง และเป็นการศึกษาหาความสัมพนัธ์
ระหว่างลกัษณะการเดินทางและส่ิงแวดลอ้ม โดยอยู่บนขอ้สมมติฐานว่าการเดินทางเกิดมาจาก
ปัจจยั 3 ประการไดแ้ก่ (ธีรยสถ,์ 2548 อา้งถึง Bruton, 1975) 

  1. รูปแบบการใชท่ี้ดินและการพฒันาในพื้นท่ี 

 สภาพและลกัษณะการใชท่ี้ดินสัมพนัธ์กบัการเดินทาง คือ ความหนาแน่นของการใช้
ท่ีดินลกัษณะของการใชท่ี้ดิน และการใชท่ี้ดินเพื่อเป็นท่ีตั้งกิจกรรม โดยความหนาแน่นการใชท่ี้ดิน 
มกัแสดงในรูปของท่ีอยูอ่าศยัต่อพื้นท่ี จ  านวนลูกจา้งต่อพื้นท่ี ส่วนตวัแปรของลกัษณะการใชท่ี้ดิน
ไดแ้ก่ รายได ้และการเป็นเจา้ของรถยนตข์องครัวเรือน ซ่ึงจากการศึกษาพบวา่ ครัวเรือนท่ีมีจ านวน
รถยนตม์ากกวา่ 1 คนั มีแนวโนม้การเดินทางมากกวา่ครัวเรือนท่ีมีรถยนตเ์พียงคนัเดียว นอกจากน้ี
ความเป็นเจา้ของรถยนตส่์วนตวัยงัสัมพนัธ์กบัขนาดของครัวเรือน โดยครัวเรือนท่ีมีขนาดใหญ่จะมี
ระดบัของความเป็นเจา้ของรถยนตสู์งกวา่ ซ่ึงส่งผลต่อการเดินทางท่ีมีมากข้ึน ส าหรับตวัแปรของ
ท่ีตั้งของกิจกรรมการใชท่ี้ดิน ไดแ้ก่ การกระจายตวัของการใชท่ี้ดิน และลกัษณะการใชท่ี้ดิน โดยตวั
แปรทั้งหมดจะสะทอ้นถึงความสัมพนัธ์ของการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึน 
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 2. ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเ้ดินทางในพื้นท่ีนั้นๆ 

 สภาพเศรษฐกิจและสังคมของประชากร ไดแ้ก่ อายุ เพศ การศึกษา รายได ้การเป็น
เจา้ของรถยนต์ เป็นตน้ สภาพดงักล่าวจะมีผลต่อการเดินทางเช่น เม่ือประชากรมีรายไดสู้ง ก็มี
โอกาสเป็นเจา้ของรถ ส่งผลต่ออตัราการเดินทางท่ีเพิ่มสูงข้ึน 

 3. ลกัษณะ ขอบเขต และความสามารถในการรองรับของระบบขนส่งท่ีมีอยูใ่นพื้นท่ี 

 ลกัษณะ ขนาด และประสิทธิภาพของระบบขนส่ง ไดแ้ก่ จ  านวนช่องการจราจร จ านวน
การจราจร ทิศทางการจราจร ชนิดผิวทาง ความเร็วเฉล่ียบนเส้นทาง ซ่ึงมีผลต่อการตดัสินใจในการ
เดินทางท่ีแตกต่างกนั 
 นอกจากตวัแปรท่ีก่อให้เกิดการเดินทางขา้งตน้แล้ว การเดินทางยงัเกิดจากการ
ตดัสินใจของผูเ้ดินทางว่า จะเดินทางหรือไม่ จะเดินทางไปไหน ดว้ยรูปแบบอะไร และจะไป
เส้นทางใด โดยการตดัสินใจเลือกเดินทางจะเป็นไปอยา่งมีเหตุผลและค านึงถึงประโยชน์สูงสุด 

 การตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจะข้ึนอยูก่บัปัจจยัดงัต่อไปน้ี (ธีรยสถ์, 2548 
อา้งถึง Bruno, 1975) 

 1. ลกัษณะของการเดินทาง ไดแ้ก่ ระยะทาง และวตัถุประสงคข์องการเดินทาง โดย
ระยะทางซ่ึงสามารถวดัออกมาในรูปของระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง การเดินทางใกล้ๆ  จะมีความ
แตกต่างของเวลาท่ีใช้ไม่มากนัก ในขณะท่ีการเดินทางระยะไกลจะมีผลต่ออตัราของเวลาการ
เดินทางและ การเลือกรูปแบบการเดินทาง ส่วนวตัถุประสงคก์ารเดินทาง พบวา่การเดินทางท่ีมีจุด
ตน้ทางท่ีบา้นโดยทัว่ไปจะใชก้ารเดินทางดว้ยรถยนตส์าธารณะมากกวา่การเดินทางท่ีไม่มีจุดเร่ิมตน้
ท่ีบา้น ขณะท่ีการเดินทางจากบา้นไปโรงเรียนและท่ีท างานมีอตัราการใชร้ถสาธารณะสูงกวา่การ
เดินทางเพื่อไปซ้ือของ 

 2. ลกัษณะของการเดินทาง ซ่ึงหมายถึงสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเ้ดินทาง 
โดยตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้งคือ รายได ้ การถือครองรถยนต์ ขนาดและโครงสร้างครัวเรือน ความ
หนาแน่นของท่ีพกัอาศยั ประเภทของงาน และสถานท่ีตั้งของแหล่งงาน โดยรายไดจ้ะเป็นตวั
ก าหนดการเลือกรูปแบบการขนส่ง พื้นท่ีท่ีมีความหนาแน่นน้อยมีแนวโน้มจะเป็นเขตท่ีพกัอาศยั
ของคนรายไดสู้ง ซ่ึงสัมพนัธ์กบัระดบัการครอบครองรถยนตสู์งเช่นกนั ท าให้ระดบัความตอ้งการ
ระบบขนส่งสาธารณะมีนอ้ย ในทางกลบักนัพื้นท่ีพกัอาศยัท่ีมีความหนาแน่นสูง ความตอ้งการใช้
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บริการระบบขนส่งสาธารณะจะมีสูง ประกอบกบัผูพ้กัอาศยัมีรายได้ไม่สูง ท าให้อตัราการ
ครอบครองรถยนตต์ ่า 

     3. ลกัษณะของการขนส่ง ไดแ้ก่ เวลาในการเดินทาง ค่าใชจ่้าย การเขา้ถึง ความ
สะดวกสบาย โดยจากการศึกษาระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะต่อเวลาท่ี
ใชใ้นการเดินทางดว้ยรถยนต ์พบวา่ถา้อตัราดงักล่าวเพิ่มสูงข้ึน แสดงวา่เวลาท่ีใชใ้นการเดินทางดว้ย
ระบบขนส่งสาธารณะมีสูงกวา่ ส าหรับค่าใชจ่้ายในการเดินทางนั้นจากการศึกษาอตัราค่าใชจ่้ายใน
การเดินทางระหว่างระบบขนส่งสาธารณะต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์ และจากการ
เปรียบเทียบค่าใชจ่้ายและเวลาพบวา่ ผลการลดระยะเวลามีผลต่อจ านวนผูม้าใชบ้ริการมากกวา่การ
ลดอตัราค่าโดยสาร ส าหรับปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย ไดแ้ก่ มีท่ีนัง่ และติดตั้งเคร่ืองปรับอากาศ
มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางเช่นกนั 
     นอกเหนือจากปัจจยัดงักล่าวขา้งตน้แล้ว ยงัมีปัจจยัท่ีมีผลต่อการเดินทางของผู ้
เดินทางระหวา่งเมืองและชานเมือง โดยแบ่งเป็น ปัจจยัทางลกัษณะประชากร ปัจจยัดา้นสังคมและ
จิตวทิยาและปัจจยัดา้นระบบขนส่ง ส่ิงท่ีเป็นตวัก าหนดดงักล่าวไดแ้บ่งออกเป็นดงัน้ี (ธีรยสถ์, 2548 
อา้งถึง Parida, 1992) 

 ปัจจัยทางลกัษณะประชากร 

 1. อาย ุเพศ และระดบัการศึกษาของแต่ละคน 

 2. ความเป็นเจา้ของรถยนต ์รายได ้และขนาดครัวเรือน 

 3. จดุประสงค์และการเดินทาง ความถ่ีและความเร็วของระบบขนสง่ 

 4. เวลาในการเดินทาง ความถ่ีและความเร็วของระบบขนสง่ 

 5. การใชท่ี้ดิน และการกระจายตวัของประชากร 

 6. ปัจจยัทางส่ิงแวดลอ้ม เช่น สภาพภูมิอากาศ และภูมิประเทศ 

 ปัจจัยทางสังคมและจิตวทิยา 

 1. ความตอ้งการ ทศันคติ ความรู้สึก และบทบาทของแต่ละบุคคล 

 2. ความตอ้งการ ทรัพยส์มบติั กิจกรรม ล าดบัศกัด์ิและวถีิชีวติของครัวเรือน 

 3. ความสบาย ความสะดวก และความเช่ือมัน่ของระบบขนส่ง 
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 ปัจจัยระบบการขนส่ง 

 ความจุ ความเร็ว และการเลือกเส้นทาง ซ่ึงเป็นคุณสมบติัของระบบขนส่ง ท่ีมีผลต่อ
การตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางแต่ละประเภท โดยการประเมินคุณภาพของระบบขนส่งวา่มี
ประสิทธิภาพมากนอ้ยเพียงใด สามารถวดัจากคุณสมบติัดงัน้ี (ธีรยสถ,์ 2548 อา้งถึง Black, 1995) 

 1. เวลา ซ่ึงเป็นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายท่ีไม่สามารถตีเป็นจ านวนเงินได ้

 2. ความเช่ือถือ (ดา้นของเวลา) เป็นส่ิงท่ีส าคญัมากของคนเดินทางโดยเฉพาะผู ้
เดินทางจากนอกเมืองมายงัในเมือง ซ่ึงตอ้งการท่ีจะไปใหถึ้งท่ีหมายไดต้รงเวลา 

 3. เวลานอกยานพาหนะ (Out of Vehicle) เช่น เวลาท่ีใชใ้นการเดินเทา้ ระยะเวลาใน
การรอพาหนะ การเปล่ียนถ่ายยานพาหนะ ซ่ึงบ่อยคร้ังจะมากกวา่เวลาในยานพาหนะ จากการศึกษา
พบวา่เวลาของการเดินเป็น 2 ใน 3 ของเวลาในพาหนะ ซ่ึงรถยนตส่์วนตวัมีขอ้ไดเ้ปรียบเน่ืองจาก
เวลานอกยานพาหนะนอ้ย และไม่ตอ้งต่อรถบ่อย 

 4. ค่าใชจ่้าย (Out of Pocket Costs) เช่น ค่าใชจ่้ายของรถยนตส่์วนตวั คือ ค่าทางด่วน 
ค่าท่ีจอดรถ ค่าจอดรถราคาแพงอาจเป็นการจูงใจให้คนเลิกใช้รถยนต์ส่วนตวั นอกจากน้ียงัมีค่า
เส่ือมราคา ค่าประกนัและค่าบ ารุงรักษา 

 5. ความสะดวกสบาย เช่น การรับประกนัท่ีนัง่ของผูโ้ดยสาร ระบบปรับอากาศ 

 6. ความรู้สึกปลอดภยัจากอุบติัเหตุ และอาชญากรรม 

 7. รายได ้ผูท่ี้มีรายไดสู้งยอ่มตอ้งการประหยดัเวลา และตอ้งการความสะดวกสบาย
ในการเดินทางขณะท่ีผูท่ี้มีรายได้น้อยจะให้ความส าคญัเร่ืองค่าใช้จ่ายในการเดินทางมากกว่า
ระยะเวลา 

     หากพิจารณาดูปัจจยัขา้งตน้ จะพบวา่องคป์ระกอบท่ีส าคญัท่ีมีส่วนในการตดัสินใจ
เลือกประเภทการเดินทาง มีเพียง 2 องคป์ระกอบไดแ้ก่ ค่าใช้จ่าย และมูลค่าของเวลาท่ีเสียไป 
(ธีรยสถ,์ 2548 อา้งถึง Mayer, 1996) 
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 หลกัของระบบขนส่งมวลชน 

 จากความต้องการพาหนะเพื่อความสะดวกรวดเร็วในการเดินทางแล้ว  การใช้
ยานพาหนะขนส่งคนมีจ านวนมาก จ าเป็นตอ้งมีการขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพเพื่อตอบสนองความ
ตอ้งการของผูใ้ช้บริการอย่างพอเพียง ดงันั้นระบบขนส่งมวลชนจึงเขา้มามีความส าคญัต่อการ
เดินทาง เพื่อใหบ้รรลุถึงวตัถุประสงคข์องการเดินทางดงักล่าว 

 Vuchic ไดศึ้กษาถึงระบบขนส่งมวลชนท่ีมีประสิทธิภาพวา่พิจารณาถึงความตอ้งการ
และการตอบสนองของ ผูโ้ดยสาร ผูใ้หบ้ริการ และชุมชนสังคม ดงัตารางท่ี 2.1 

 ด้านผู้โดยสาร ประกอบดว้ย 

 1. ความสามารถในการเดินทาง (Availability) ไดแ้ก่ ความสามารถในการเขา้ถึงได้
ง่ายของสถานีขนส่ง รวมทั้งตอ้งพิจารณาตามสถานะของกลุ่มผูใ้ชบ้ริการ ไดแ้ก่ เด็ก คนชรา คน
พิการ และผูไ้ม่มีรถยนตส่์วนตวั 

 2. ความตรงต่อเวลา (Punctuality) ระบบขนส่งตอ้งมีความตรงต่อเวลา มีตาราง
ก าหนดเวลาท่ีแน่นอน ความถ่ีในการใหบ้ริการ ความเท่ียงตรงของการบริการ 

 3. เวลาในการเดินทาง (Speed/Travel Time) เวลาในการเดินทางจนถึงปลายทาง
อยา่งสมบูรณ์ซ่ึงประกอบดว้ย 5 ส่วน ไดแ้ก่ เวลาการเขา้ถึง เวลารอคอย เวลาเปล่ียนถ่ายพาหนะ 
และเวลาออกเดินทาง ระบบขนส่งตอ้งมีความรวดเร็ว และตอ้งร่นระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายหรือ
ขนถ่ายรูปแบบการเดินทาง เช่น จากรถโดยสารประจ าทางไปยงัรถไฟฟ้า 

 4. ความสะดวกสบายของยานพาหนะ ซ่ึงหมายถึงมีท่ีนัง่ มีเคร่ืองปรับอากาศ สะอาด 
มีอุณหภูมิท่ีเหมาะสม มีการบ ารุงรักษาท่ีดีทั้งของสภาพรถและสถานีผูโ้ดยสาร รวมถึงตอ้งมีสภาพ
ท่ีไม่แออดั ใกลท่ี้จอดรถ 

 ด้านผู้ให้บริการ ประกอบดว้ย 

 1. ครอบคลุมพื้นท่ี พื้นท่ีให้บริการดว้ยระบบขนส่งควรมีระยะเดินถึงภายใน 5-10 
นาทีจากสถานีขนส่งถึงจุดหมายปลายทาง 

 2. ความถ่ี แสดงออกในรูปของจ านวนของยานพาหนะท่ีออกจากสถานีต่อหน่วย
เวลา (ชัว่โมง) 
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 3. ความเร็ว ผูใ้หบ้ริการจะค านึงถึงความเร็วท่ีใชบ้นเส้นทางดว้ย 

 4. ค่าใชจ่้าย เป็นส่ิงส าคญัในปัจจยัของผูใ้ห้บริการ โดยแบ่งเป็น 3 ดา้น ไดแ้ก่ เงิน
ลงทุน ค่าใชจ่้ายปฏิบติัการ และรายได ้โดยค่าใชจ่้ายจะตอ้งอยูใ่นระดบัต ่าท่ีสุดเท่าท่ีจะท าได ้

 5. ความจุ ความจุแบ่งเป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ความจุของเส้นทาง และความจุของ
สถานีรถ 

 6. ความปลอดภยั ผูใ้ห้บริการตอ้งค านึงถึงความปลอดภยั หากเกิดอุบติัเหตุตอ้ง
รับผดิชอบค่ารักษาพยาบาล รวมทั้งควรมีรูปแบบระบบปฏิบติัการท่ีท าให้การเดินทางปลอดภยั เช่น 
การแยกเส้นทาง เคร่ืองน าทาง และระบบสัญญาณท่ีปลอดภยั 

 7. ผลกระทบขา้งเคียง ระบบขนส่งย่อมมีผลกระทบต่อผูไ้ม่ใช้ระบบขนส่งและ
ส่ิงแวดลอ้มซ่ึงผูใ้ห้บริการควรรับผิดชอบ ผลกระทบทางกายภาพ เช่น มลภาวะดา้นสุนทรียภาพ 
เสียง และอากาศ 

 8. การดึงดูดผูโ้ดยสาร จ านวนผูโ้ดยสารในเส้นทางเป็นตวับ่งช้ีถึงความส าเร็จและ
บทบาทการขนส่งของเมือง การดึงดูดผูโ้ดยสารเกิดจากระดบัการให้บริการ แต่มีปัจจยัอ่ืนเพิ่มเขา้มา
ดว้ยไดแ้ก่ ความง่ายของระบบ ความเช่ือถือของการบริการ ความถ่ี และความเท่ียงตรง 

 ด้านของชุมชนและสังคม 

 1. เพิ่มความสามารถในการเขา้ถึงพื้นท่ี โดยหลกัการแลว้ การคมนาคมขนส่งตอ้ง
สามารถใหบ้ริการในการติดต่อ ใหบ้ริการสู่ชุมชนต่างๆ ใหไ้ดม้ากท่ีสุด 

 2. ลดมลภาวะต่างๆ ระบบขนส่งตอ้งไม่ก่อให้เกิดมลภาวะทางเสียงและส่ิงปฏิกูล
ต่างๆเกินกวา่มาตรฐานท่ีก าหนด 

 3. กระตุน้ให้เกิดการจดัรูปแบบการใชท่ี้ดินท่ีถูกตอ้ง โดยระบบการคมนาคมขนส่ง 
จึงตอ้งค านึงถึงความเป็นไปได้ในการจดัรูปแบบท่ีอยู่อาศยั และกิจกรรมทางสังคมให้ถูกตอ้ง
สอดคลอ้งกนั 

     4. ลดผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อม ในการก่อสร้างส่ิงอ านวยความสะดวกในการ
คมนาคมขนส่ง จะตอ้งลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม เช่น อากาศ ส่ิงมีชีวิต และธรรมชาติให้นอ้ย
ท่ีสุด 
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ตารางที่ 2.1 ขอ้ก าหนดของระบบขนส่ง 
ผูโ้ดยสาร ผูใ้หบ้ริการ ชุมชน 

- สามารถหาไดง่้าย  

- ตรงต่อเวลา  

- ความเร็ว/ระยะเวลาเดินทาง  

- ราคา  

- ความสะดวกสบาย  

- ความปลอดภยั 

- พื้นท่ีใหบ้ริการ  

- ความถ่ี, ความเร็ว 

- ราคา 

- ความจุ  

- ความปลอดภยั 

- ผลกระทบขา้งเคียง 

- การดึงดูดผูโ้ดยสาร 

- เพิ่มความสามารถในการ
เขา้ถึง 

- ลดมลภาวะ 

- การใชท่ี้ดิน 

- ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 

ท่ีมา: ธีรยสถ,์ 2548 อา้งถึง Vuchic, 1979 
 

2.2.3  ทฤษฎพีฤติกรรมผู้บริโภค (Consumer Behavior) 
 ทฤษฎีวา่ดว้ยพฤติกรรมผูบ้ริโภค เป็นทฤษฎีท่ีศึกษาถึงส่ิงท่ีอยูเ่บ้ืองหลงักฎแห่งอุป
สงค์ทฤษฎีน้ีอธิบายว่า ผูบ้ริโภคตดัสินใจอย่างไรในการซ้ือหรือไม่ซ้ือสินคา้และบริการต่างๆ 
รวมทั้งปัจจยัท่ีอิทธิพลต่อพฤติกรรมผูบ้ริโภค ในการตดัสินใจซ้ือหรือไม่ซ้ือสินคา้และบริการต่างๆ 
ดว้ย (อดุลยแ์ละดลยา, 2545) 

 การวิเคราะห์พฤติกรรมผูบ้ริโภค (Analyzing Consumer Behavior) เป็นการคน้หา
หรือวจิยัเก่ียวกบัพฤติกรรมการซ้ือและการใชข้องผูบ้ริโภค ทั้งท่ีเป็นบุคคล กลุ่ม หรือองคก์ร เพื่อให้
ทราบถึงลกัษณะความตอ้งการและพฤติกรรมการซ้ือและการใช้ การเลือกบริการ แนวคิด หรือ
ประสบการณ์ท่ีจะท าให้ผูบ้ริโภคพึงพอใจ ซ่ึงช่วยให้สามารถจดักลยุทธ์การตลาดท่ีสามารถสนอง
ความพึงพอใจของผูบ้ริโภคไดอ้ยา่งเหมาะสม (ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคณะ, 2546) 

 ศิริวรรณ เสรีรัตน์ (2538) ได้ศึกษาเก่ียวกบัพฤติกรรมผูบ้ริโภค พบว่าแบบจ าลอง
พฤติกรรมผูบ้ริโภค (Consumer Behavior Model) เป็นการศึกษาถึงเหตุจูงใจท่ีท าให้เกิดการ
ตดัสินใจซ้ือผลิตภณัฑ์ โดยมีจุดเร่ิมตน้จากการท่ีเกิดส่ิงกระตุน้ (Stimulus) ท าให้เกิดความตอ้งการ 
ส่ิงกระตุน้ผา่นเขา้มาในความรู้สึกนึกคิดของผูซ้ื้อ (Buyer’s Black Box) ซ่ึงเปรียบเสมือนกล่องด าซ่ึง 
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ผูผ้ลิตหรือผูข้ายไม่สามารถคาดคะเนได ้ ความรู้สึกนึกคิดของผูซ้ื้อจะไดรั้บอิทธิพลจากลกัษณะ
ต่างๆ ของผูซ้ื้อ ซ่ึงจะน าไปสู่การตอบสนองของผูซ้ื้อ (Buyer’s Response) หรือการตดัสินใจซ้ือของ
ผูซ้ื้อ (Buyer’s Purchase Decision) (ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคณะ, 2546) โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 

 1. ส่ิงกระตุน้ (Stimulus) ส่ิงกระตุน้อาจเกิดข้ึนเองจากภายในร่างกาย (Inside 
Stimulus) และส่ิงกระตุน้จากภายนอก (Outside Stimulus) นกัการตลาดจะตอ้งสนใจและจดัส่ิง
กระตุน้ภายนอก เพื่อให้ผูบ้ริโภคเกิดความตอ้งการผลิตภณัฑ์ ส่ิงกระตุน้ถือวา่เป็นเหตุจูงใจให้เกิด
การซ้ือสินคา้ (Buying Motive) ซ่ึงอาจใชเ้หตุจูงใจให้ซ้ือดา้นเหตุผลหรือดา้นจิตวิทยา (อารมณ์) ก็
ได ้ส่ิงกระตุน้ภายนอกประกอบดว้ย 2 ส่วน คือ 

1.1 ส่ิงกระตุน้ทางการตลาด (Marketing Stimulus) เป็นส่ิงกระตุน้ท่ีนกัการ
ตลาดสามารถควบคุมและจดัให้มีข้ึน เป็นส่ิงกระตุน้ท่ีเก่ียวข้องกบัส่วนประสมทางการตลาด 
(Marketing Mix) ประกอบดว้ย 

1. ส่ิงกระตุน้ดา้นผลิตภณัฑ์ (Product Stimulus) เช่น การออกแบบ
ผลิตภณัฑใ์หส้วยงามเพื่อกระตุน้ความตอ้งการ 

2. ส่ิงกระตุน้ดา้นราคา (Price Stimulus) เช่น การก าหนดราคาสินคา้ให ้

เหมาะสมกบัผลิตภณัฑ ์และลูกคา้กลุ่มเป้าหมาย 

3. ส่ิงกระตุน้ดา้นการจดัช่องทางจดัจ าหน่าย (Place Stimulus) เช่น จดั
จ าหน่ายผลิตภณัฑใ์หท้ัว่ถึงเพื่อใหค้วามสะดวกแก่ผูบ้ริโภคถือวา่เป็นการกระตุน้ความตอ้งการซ้ือ 

4. ส่ิงกระตุน้ดา้นการส่งเสริมการขาย (Promotion Stimulus) เช่น การ
โฆษณาสม ่าเสมอ การลด แลก แจก แถม การสร้างความสัมพนัธ์อนัดีกบับุคคลทัว่ไป เหล่าน้ีถือวา่
เป็นส่ิงกระตุน้ความตอ้งการซ้ือ 

1.2 ส่ิงกระตุน้อ่ืนๆ (Other Stimulus) เป็นส่ิงกระตุน้ความตอ้งการผูบ้ริโภคท่ี
อยูภ่ายนอกองคก์รซ่ึงบริษทัควบคุมไม่ได ้ส่ิงกระตุน้เหล่าน้ี ไดแ้ก่ 

1. ส่ิงกระตุน้ทางเศรษฐกิจ (Economic Stimulus) เช่น ภาวะเศรษฐกิจ 
รายไดข้องผูบ้ริโภค เหล่าน้ีมีอิทธิพลต่อความตอ้งการของบุคคล 
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2. ส่ิงกระตุน้ทางเทคโนโลยี (Technology Stimulus) เช่น เทคโนโลยีใหม่
ดา้นฝาก – ถอนเงินอตัโนมติัสามารถกระตุน้ความตอ้งการของผูบ้ริโภคให้ใชบ้ริการของธนาคาร
มากข้ึน 

3. ส่ิงกระตุน้ทางกฎหมายและการเมือง (Law and Political Stimulus) เช่น 
กฎหมายเพิ่มหรือลดภาษีสินคา้นั้นจะมีอิทธิพลต่อการเพิ่มหรือลดความตอ้งการของผูซ้ื้อ 

4. ส่ิงกระตุน้ทางวฒันธรรม (Cultural Stimulus) เช่น ขนบธรรมเนียม 

ประเพณีไทยในเทศกาลต่างๆ จะมีผลกระตุน้ใหผู้บ้ริโภคเกิดความตอ้งการซ้ือสินคา้ในเทศกาลนั้น 

 2. กล่องด าหรือความรู้สึกนึกคิดของผูซ้ื้อ (Buyer’s Black Box) ความรู้สึกนึกคิดของ
ผูซ้ื้อเปรียบเสมือนกล่องด า ซ่ึงผูผ้ลิตหรือผูข้ายไม่สามารถทราบได ้จึงตอ้งพยายามคน้หาความรู้สึก
นึกคิดของผูซ้ื้อ ความรู้สึกนึกคิดของผูซ้ื้อไดรั้บอิทธิพลจากลกัษณะของผูซ้ื้อ และกระบวนการ
ตดัสินใจซ้ือ 

2.1 ลกัษณะของผูซ้ื้อ (Buyer’s Characteristics) ลกัษณะของผูซ้ื้อมีอิทธิพลจาก 

ปัจจยัต่างๆ คือปัจจยัดา้นวฒันธรรม ปัจจยัดา้นสังคม ปัจจยัส่วนบุคคล และปัจจยัดา้นจิตวทิยา 

2.2 กระบวนการตดัสินใจซ้ือของผูซ้ื้อ (Buyer’s Decision Process) 
ประกอบดว้ยขั้นตอน คือ 

- การรับรู้ความตอ้งการ (ปัญหา) 

- การคน้หาขอ้มูล 

- การประเมินผลทางเลือก 

- การตดัสินใจซ้ือ 

- พฤติกรรมภายหลงัการซ้ือ 

 3. การตอบสนองของผูซ้ื้อ (Buyer’s Response) หรือการตดัสินใจซ้ือของผูบ้ริโภค
หรือผูซ้ื้อมีการตดัสินใจในประเด็นต่างๆ ดงัน้ี 

- การเลือกผลิตภณัฑ ์(Product Choice) 
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- การเลือกตราสินคา้ (Brand Choice) 

- การเลือกผูข้าย (Dealer Choice) 

- การเลือกเวลาในการซ้ือ (Purchase Choice) 

  - การเลือกปริมาณการซ้ือ (Purchase Amount) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.1 รายละเอียดรูปแบบพฤติกรรมผูบ้ริโภค และปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการซ้ือของ
ผูบ้ริโภค 
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2.2.4  ทฤษฎทีางการตลาด (Market) 
 ส่วนประสมการตลาด (Marketing Mix หรือ 4 Ps) หมายถึงตวัแปรทางการตลาดท่ี
ควบคุมได้ซ่ึงบริษทัให้ร่วมกนัเพื่อตอบสนองความพึงพอใจแก่กลุ่มเป้าหมาย ประกอบด้วย
เคร่ืองมือดงัต่อไปน้ี (ศิริวรรณ, 2546) 

1. ผลิตภณัฑ์ (Product) หมายถึง ส่ิงท่ีเสนอขายโดยธุรกิจ เพื่อตอบสนองความ
จ าเป็นหรือความตอ้งการของลูกคา้ให้เกิดความพึงพอใจ ประกอบดว้ยส่ิงท่ีสัมผสัไดแ้ละท่ีสัมผสั
ไม่ได ้เช่น บรรจุภณัฑ ์สี ราคา คุณภาพ ตราสินคา้ บริการ และช่ือเสียงของผูข้าย ผลิตภณัฑ์อาจเป็น
สินคา้ บริการ สถานท่ี บุคคลหรือความคิด (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Etzel, Walker and Stanton, 
2001) ผลิตภณัฑ์ท่ีเสนอขายอาจจะมีตวัตนหรือไม่มีตวัตนก็ได ้ ผลิตภณัฑ์จึงประกอบดว้ย สินคา้ 
บริการ ความคิด สถานท่ี องคก์รหรือบุคคล ผลิตภณัฑ์ตอ้งมีอรรถประโยชน์ มีคุณค่าในสายตาของ
ลูกคา้จึงจะมีผลท าให้ผลิตภณัฑ์สามารถขายได้ การก าหนดกลยุทธ์ดา้นผลิตภณัฑ์ตอ้งพยายาม
ค านึงถึงปัจจยัต่อไปน้ี 

1. ความแตกต่างของผลิตภณัฑ์ และ (หรือ) ความแตกต่างทางการแข่งขนั  
   2. องคป์ระกอบหรือคุณสมบติัของผลิตภณัฑ์ เช่น ประโยชน์พื้นฐาน 
รูปลกัษณ์ คุณภาพ การบรรจุภณัฑ ์ตราสินคา้ ฯลฯ  

 3. การก าหนดต าแหน่งผลิตภณัฑ์ เป็นการออกแบบผลิตภณัฑ์ของบริษทั
เพื่อแสดงต าแหน่งท่ีแตกต่างและมีคุณค่าในจิตใจของลูกคา้เป้าหมาย  

 4. การพฒันาผลิตภณัฑ ์เพื่อใหผ้ลิตภณัฑมี์ลกัษณะใหม่และปรับปรุงให้ดี
ข้ึน ซ่ึงตอ้งค านึงถึงความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ไดดี้ยิง่ข้ึน  

 5. กลยทุธ์เก่ียวกบัส่วนประสมผลิตภณัฑ ์และสายผลิตภณัฑ์ 

2. ราคา (Price) หมายถึง จ านวนเงินหรือส่ิงอ่ืนๆ ท่ีมีความจ าเป็นตอ้งจ่าย
เพื่อให้ไดผ้ลิตภณัฑ์ (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Etzel, Walker and Stanton, 2001) หรือหมายถึงคุณค่า
ของผลิตภณัฑ์ในรูปของตวัเงิน ราคาเป็นตน้ทุนของลูกคา้ ผูบ้ริโภคจะเปรียบเทียบระหวา่งคุณค่า
ของผลิตภณัฑ์กบัราคาของผลิตภณัฑ์นั้น ถา้คุณค่าสูงกวา่ราคา ผูบ้ริโภคก็จะตดัสินใจซ้ือ ดงันั้นผู ้
ก  าหนดกลยทุธ์ดา้นราคาตอ้งค านึงถึง  
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 1. คุณค่าท่ีรับรู้ในสายตาของลูกคา้ ซ่ึงตอ้งพิจารณาการยอมรับของลูกคา้
ในคุณค่าของผลิตภณัฑว์า่สูงกวา่ราคาของผลิตภณัฑน์ั้น  

 2. ตน้ทุนสินคา้และค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้ง  

 3. การแข่งขนั  

 4. ปัจจยัอ่ืนๆ 

3. การส่งเสริมการตลาด (Promotion) เป็นเคร่ืองมือการส่ือสารเพื่อสร้างความ
พึงพอใจต่อตราสินคา้หรือบริการ หรือความคิด หรือต่อบุคคล (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Semenik, 
2002) โดยเพื่อใช้จูงใจให้เกิดความตอ้งการเพื่อเตือนความทรงจ าในผลิตภณัฑ์ โดยคาดว่าจะมี
อิทธิพลต่อความรู้สึก ความเช่ือ และพฤติกรรมการซ้ือ (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Etzel, Walker and 
Stanton,2001) หรือเป็นการติดต่อส่ือสารมีหลายประการ องค์การอาจเลือกใช้หน่ึงหรือหลาย
เคร่ืองมือซ่ึงตอ้งใชห้ลกัการเลือกใช้เคร่ืองมือการส่ือสารการตลาดแบบประสมประสานกนั โดย
พิจารณาถึงความเหมาะสมกบัลูกคา้ ผลิตภณัฑ์ คู่แข่งขนั โดยบรรลุจุดมุ่งหมายร่วมกนัได ้เคร่ืองมือ
การส่งเสริมการตลาดท่ีส าคญัมีดงัน้ี 

 1. การโฆษณา (Advertising) เป็นกิจกรรมในการเสนอข่าวสารเก่ียวกบั
องคก์ารและ (หรือ) ผลิตภณัฑ์หรือบริการหรือความคิดท่ีตอ้งมีการจ่ายเงินโดยผูอุ้ปถมัภร์ายการ (ศิ
ริวรรณ, 2546 อา้งถึงBelch, 2001) กลยุทธ์ในการโฆษณาจะเก่ียวขอ้งกบั 1. กลยุทธ์การสร้างสรรค์
การโฆษณาและยทุธวธีิการโฆษณา 2. กลยทุธ์ส่ือ 

 2. การขายโดยใชพ้นกังานขาย (Personal Selling) เป็นการส่ือสารระหวา่ง
บุคคลกับบุคคลเพื่อพยายามจูงใจผูซ้ื้อท่ีเป็นกลุ่มเป้าหมายให้ซ้ือผลิตภณัฑ์หรือบริการหรือมี
ปฏิกิริยาหรือความคิด (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Belch, 2001) หรือเป็นการเสนอขายโดยหน่วยงาน
ขายเพื่อให้เกิดการขาย และสร้างความสัมพนัธ์อนัดีกบัลูกคา้ (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Armstrong 
and Kotler, 2003) โดยจะเก่ียวขอ้งกบั 1. กลยุทธ์การขายโดยใช้พนกังานขาย 2. การบริหาร
หน่วยงานขาย 

 3. การส่งเสริมการขาย (Sales Promotion) เป็นส่ิงจูงใจท่ีมีคุณค่าพิเศษท่ี
กระตุน้หน่วยงานขาย ผูจ้ดัจ  าหน่าย หรือผูบ้ริโภคคนสุดทา้ย โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อให้เกิดการขายใน
ทนัทีทนัใด (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Belch, 2001) เป็นเคร่ืองมือกระตุน้ความตอ้งการซ้ือท่ีใช้
สนบัสนุนการโฆษณา และการขายโดยใช้พนกังานขาย (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Etzel and 
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Stanton,2001) ซ่ึงสามารถกระตุน้ความสนใจ การทดลองใช้ หรือการซ้ือโดยลูกคา้คนสุดทา้ยหรือ
บุคคลอ่ืนในช่องทางการจดัจ าหน่าย การส่งเสริมการขายมี 3 รูปแบบ คือ 1. การกระตุน้ผูบ้ริโภค 
เรียกวา่ การส่งเสริมการขายท่ีมุ่งสู่ผูบ้ริโภค 2. การกระตุน้คนกลาง เรียกวา่ การส่งเสริม การขายท่ี
มุ่งสู่คนกลาง 3. การกระตุน้พนกังานขาย เรียกวา่ การส่งเสริมการขายท่ีมุ่งสู่พนกังานขาย 

 4. การให้ข่าวและการประชาสัมพนัธ์ (Publicity and Public Relations)  
มีความหมายดงัน้ี 1. การใหข้่าว เป็นการเสนอข่าวเก่ียวกบัผลิตภณัฑ์หรือบริการหรือตราสินคา้หรือ
บริษทัท่ีไม่ตอ้งมีการจ่ายเงิน (แต่ในทางปฏิบติัจริงอาจตอ้งมีการจ่ายเงิน) โดยผา่นส่ือกระจายเสียง
หรือส่ือส่ิงพิมพ ์ (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Aren, 2002)  การให้ข่าวเป็นกิจกรรมหน่ึงของการประชา 
สัมพนัธ์ 2. การประชาสัมพนัธ์ หมายถึง นโยบายความพยายามในการส่ือสารท่ีมีการวางแผนโดย
องคก์ารหน่ึงเพื่อสร้างทศันคติท่ีดีต่อองคก์าร ต่อผลิตภณัฑ์ หรือต่อนโยบายให้เกิดกบักลุ่มใดกลุ่ม
หน่ึง (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Etzel, Walker and Stanton, 2001) มีจุดมุ่งหมายเพื่อส่งเสริมหรือ
ป้องกนัภาพพจน์หรือผลิตภณัฑข์องบริษทั 

 5. การตลาดทางตรง (Direct Marketing) มีความหมายดงัน้ี  

- การตลาดทางตรง เป็นการติดต่อส่ือสารกบักลุ่มเป้าหมายเพื่อให้เกิด
การตอบสนองโดยตรง หรือหมายถึงวิธีการต่างๆท่ีนกัการตลาดใชส่้งเสริมผลิตภณัฑ์โดยตรงกบัผู ้
ซ้ือและท าให้เกิดการตอบสนองในทนัที ทั้งน้ีตอ้งอาศยัฐานขอ้มูลลูกคา้และการใช้ส่ือต่างๆ เพื่อ
ส่ือสารโดยตรงกบัลูกคา้ เช่น ใชส่ื้อโฆษณาและแคตตาล็อก  

- การโฆษณาเพื่อใหเ้กิดการตอบสนองโดยตรง เป็นข่าวสารการโฆษณา
ซ่ึงถามผูอ่้าน รับฟัง หรือผูช้ม ให้เกิดการตอบสนองกลบัโดยตรงไปยงัผูส่้งข่าวสาร ซ่ึงอาจจะใช้
จดหมายตรงหรือส่ืออ่ืน เช่น นิตยสาร วิทยุ โทรทศัน์ หรือป้ายโฆษณา (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง 
Aren, 2002)  

- การตลาดเช่ือมตรงหรือการโฆษณาเช่ือมตรง หรือการตลาดผ่านส่ือ
อิเล็กทรอนิกส์ เป็นการโฆษณาผ่านระบบเครือข่ายคอมพิวเตอร์หรืออินเทอร์เน็ต เพื่อส่ือสาร 
ส่งเสริม และขายผลิตภณัฑ์ หรือบริการโดยมุ่งหวงัผลก าไรและการคา้เคร่ืองมือท่ีส าคญัในขอ้น้ีจะ
ประกอบดว้ย การขายทางโทรศพัท ์การขายโดยใชจ้ดหมายตรง การขายโดยใชแ้คตตาล็อก การขาย
ทางโทรทศัน์ วทิย ุหรือหนงัสือพิมพ ์ซ่ึงจูงใจใหลู้กคา้มีกิจกรรมการตอบสนอง 
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4. การจดัจ าหน่าย (Place) หมายถึง โครงสร้างของช่องทางซ่ึงประกอบดว้ย
สถาบนัและกิจกรรม ใชเ้พื่อเคล่ือนยา้ยผลิตภณัฑ์และบริการจากองคก์ารไปยงัตลาด สถาบนัท่ีน า
ผลิตภณัฑ์ออกสู่ตลาดเป้าหมาย คือ สถาบนัการตลาด ส่วนสถาบนัท่ีช่วยในการกระจายสินคา้ 
ประกอบดว้ย การขนส่ง การคลงัสินคา้ และการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั การจดัจ าหน่ายจึง
ประกอบดว้ย 2 ส่วนดงัน้ี 

 1. ช่องทางการจดัจ าหน่าย หมายถึง กลุ่มของบุคคลหรือธุรกิจท่ีมีความ
เก่ียวขอ้งกบัการเคล่ือนยา้ยกรรมสิทธ์ิในผลิตภณัฑ์ หรือเป็นการเคล่ือนยา้ยผลิตภณัฑ์จากผูผ้ลิตไป
ยงัผูบ้ริโภคหรือผูใ้ชท้างธุรกิจ (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Etzel, Walker and Stanton, 2001) หรือ
หมายถึงเส้นทางท่ีผลิตภณัฑ์ และ (หรือ) กรรมสิทธ์ิท่ีผลิตภณัฑ์ถูกเปล่ียนมือไปยงัตลาดในระบบ
ช่องทางการจดัจ าหน่าย ประกอบดว้ย ผูผ้ลิต คนกลาง ผูบ้ริโภค หรือผูใ้ชท้างอุตสาหกรรม ซ่ึง
อาจจะใชช่้องทางตรงจากผูผ้ลิตไปยงัผูบ้ริโภค หรือผูใ้ชท้างอุตสาหกรรม และใชช่้องทางออ้มจาก
ผูผ้ลิตผา่นคนกลางไปยงัผูบ้ริโภคหรือผูใ้ชท้างอุตสาหกรรม 

 2. การกระจายตวัสินคา้ หรือการสนบัสนุนการกระจายตวัสินคา้สู่ตลาด 
หมายถึง งานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวางแผน การปฏิบติัการตามแผน และการควบคุมการเคล่ือนยา้ย
วตัถุดิบปัจจยัการผลิต และสินคา้ส าเร็จรูป จากจุดเร่ิมตน้ไปยงัจุดสุดทา้ยในการบริโภคเพื่อ
ตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้โดยมุ่งหวงัก าไร (ศิริวรรณ, 2546 อา้งถึง Armstrong and Kotler, 
2003) หรือหมายถึงกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเคล่ือนยา้ยตวัผลิตภณัฑ์จากผูผ้ลิตไปยงัผูบ้ริโภค 
หรือผูใ้ชท้างอุตสาหกรรม การกระจายตวัสินคา้ท่ีส าคญัมีดงัน้ี การขนส่ง การเก็บรักษาสินคา้และ
การคลงัสินคา้การบริหารสินคา้คงเหลือ 
 
 กลยุทธ์การตลาดส าหรับธุรกจิบริการ 

 ธุรกิจท่ีให้บริการจะใชส่้วนประสมการตลาด หรือ 4 Ps เช่นเดียวกบักรณีของสินคา้
ซ่ึงประกอบดว้ย ผลิตภณัฑ์ ราคา การจดัจ าหน่าย และการส่งเสริมการตลาด นอกจากนั้นยงัตอ้ง
อาศยัเคร่ืองมืออ่ืนๆ เพิ่มเติม ประกอบดว้ย บุคคลหรือพนกังาน (People) ซ่ึงตอ้งอาศยัการคดัเลือก 
การฝึกอบรม การจูงใจเพื่อสามารถสร้างความพึงพอใจให้กบัลูกคา้ได้แตกต่างเหนือคู่แข่งขนั 
พนักงานตอ้งมีความสามารถ มีทศันคติท่ีดี สามารถตอบสนองต่อลูกคา้ มีความคิดริเร่ิม มี
ความสามารถในการแกปั้ญหา และสามารถสร้างค่านิยมให้กบับริษทัโดยรวม การสร้างและการ
น าเสนอลกัษณะทางกายภาพ (Physical) โดยพยายามสร้างคุณภาพโดยรวม (Total Quality 
Management หรือ TQM) เพื่อสร้างคุณค่าให้กบัลูกคา้ และเคร่ืองมือสุดทา้ยคือ กระบวนการ 



25 

(Process) เพื่อส่งมอบคุณภาพในการบริการกบัลูกคา้ไดอ้ยา่งรวดเร็วและสร้างความพึงพอใจให้กบั
ลูกคา้ 

2.2.5 แบบจ าลองทางเศรษฐมิติ (Econometric Model) 
 แบบจ าลองโพรบิท (Probit) 

 แบบจ าลองโพรบิท (Probit Model) คือ อีกหน่ึงทางเลือกส าหรับแบบจ าลองความ
น่าจะเป็นเชิงเส้น ซ่ึงไม่มีจุดอ่อนอยา่งแบบจ าลองความน่าจะเป็นเชิงเส้นทัว่ไป ซ่ึงดูไดจ้ากตวัอยา่ง 
ผู ้ใช้บ ริการรถ ส่ีล้อแดง เ ป็นประจ าจะ เ ห็นว่าสมการการตัด สินใจใช้บ ริการอยู่ ใน รูป 

iiii uy  2

*   เม่ือ *

iy  ไม่สามารถสังเกตได้นั้น ในขณะท่ี 1iy   หรือ 0iy   เป็นค่าท่ี
สังเกตไดถ้า้ 0* iy  (Anselin, 2004) 

   ii xyp 1  =    ,ixG  

 และสมการ G (.) ควรมีค่าอยู่ระหวา่ง (0, 1) เท่านั้น ตามปกติถา้ก าหนดให ้ 
    ', xFxG i   และถา้ F (.) มีค่าอยูร่ะหวา่ง (0,1) ดว้ย เราน่าจะเลือกการแจกแจงของ F ให้

อยู่ในรูปแบบใดรูปแบบหน่ึง และถา้เลือกการแจกแจงแบบปกติมาตรฐาน (standard normal) 
ฟังกช์นั F ก็จะเขียนดงัน้ี 

  (.)F = )(wF  = )(w  = duu
w

i 









 

2

2

1
exp

2

1         (2.1) 

   

 ในท่ีน้ี เม่ือ   คือ Cumulative Distribution Function (cdf) of Standard Normal 
Distribution สมการ (1.1) น้ีเรียกวา่ แบบจ าลองโพรบิท (Probit ซ่ึงยอ่มาจากค าวา่ Probability) และ
มี cdf (Anselin, 2004) ดงัรูปท่ี 2.2  
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ท่ีมา : Anselin,2004 

รูปที ่2.2 การแจกแจงแบบโพรบิท 

 มีความเป็นไปไดท่ี้จะสร้างแบบจ าลองสองทางเลือก (binary choice) จากขอ้สมมติ
ค านวณพฤติกรรม (แมจ้ะไม่จ  าเป็น) น่ีคือการน าเอาตวัแปรแฝง ( y*) มาเป็นตวัแทนของตวัแปร y 
ในแบบจ าลอง ยกตวัอยา่งเช่น การตดัสินใจเป็นใชบ้ริการรถส่ีลอ้แดงนั้น อรรถประโยชน์ท่ีไดรั้บ
(แตกต่างไปจากการไม่ไดใ้ชบ้ริการ) ข้ึนอยูก่บัระดบัรายได ้ซ่ึงเป็นอ านาจซ้ือท่ีผูใ้ชบ้ริการสามารถ
ใชบ้ริการรถส่ีลอ้แดงท่ีมีราคาสูงกว่าการใช้บริการรถสาธารณะทัว่ไป (อาจมีตวัแปรอ่ืนๆ ท่ีร่วม
อธิบายไดอี้กหลายตวัแปร) ดงันั้นส าหรับผูบ้ริโภคแต่ละคน (i ) เราอาจเขียนความแตกต่างของ
อรรถประโยชน์ระหว่างการใช้บริการรถส่ีลอ้แดงและรถสาธารณะไดโ้ดยเป็นสมการของตวัแปร
อธิบาย xi  และตวัแปรสุ่มท่ีสังเกตไม่ได ้ui (Anselin, 2004) 

 

 สมมติแบบจ าลองอยูใ่นรูปผลบวก 

 
iiii uxy  2

'*                                                 (2.2) 

 เพราะ *

iy   ไม่สามารถสังเกตได้ จึงเรียกว่าเป็นตวัแปรแฝง (latent variable) 
ผูใ้ชบ้ริการแต่ละคนเลือกท่ีจะใชบ้ริการ ถา้ความแตกต่างของอรรถประโยชน์มีค่าเกินระดบัหน่ึง 
(threshold) ซ่ึงในกรณีน้ีก าหนดให้มีค่าเท่ากบัศูนย ์(อารี วิบูลยพ์งศ,์2549 อา้งถึง Intrilligator et al., 
1996 : 162, Verbeek, 2000 : 180) ผลท่ีตามมาคือ จะสังเกตไดว้า่ 1iy  (เป็นสมาชิก) ถา้ 0iy  
มีค่ามากกวา่ 0 นัน่คือ 
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           1iy    ถา้   0* iy  

  และ           0iy   (ไม่เป็นสมาชิก) หรือสถานการณ์เป็นอยา่งอ่ืน 

  1iyp   0*  iyp  

                    0'  ii uxp   

                           *, ii xup   

                                                         *

ixF                                                   (2.3) 

เม่ือ F คือ ฟังกช์นัการแจกแจงของ –ui หรือ ui (เม่ือ ui มีการแจกแจงแบบสมมาตร) 

  
 ผลท่ีตามมาคือ เราไดแ้บบจ าลองสองทางเลือก (Binary choice model) ดงักล่าว
มาแลว้ขา้งตน้ และต่อไป รูปแบบของแบบจ าลองจะเป็นเช่นไรก็ข้ึนอยูก่บัรูปแบบการแจกแจงของ
ตวัแปรสุ่ม (ui) นัน่คือ เม่ือเลือกการแจกแจงแบบปกติมาตรฐาน ก็จะไดแ้บบจ าลองโพรบิท หรือ
การแจกแจงแบบโลจิสติค จะไดแ้บบจ าลองโลจิต 

 แมว้า่แบบจ าลองสองทางเลือกในทางเศรษฐศาสตร์จะถูกตีความวา่เป็นแบบจ าลองท่ี
สร้างมาจากการสร้างอรรถประโยชน์สูงสุด แต่ก็ไม่จ  าเป็นเสมอไป เพราะบางคนอาจให้ค่าจ  ากดั
ความตวัแปรแฝง *

iy  โดยตรง ตวัอยา่ง เช่น ในแบบจ าลองโพรบิท (Probit Model) ซ่ึงจ ากดัความ
และขยายความไวด้งัน้ีวา่ 

  iii uxy  '*         ,               iu  ~ NID (0,1) 

              1iy   if 0* iy  

              0iy  if 0* iy                                            (2.4) 

 เม่ือ ui เป็นอิสระจาก xi และในท านองเดียวกนั แบบจ าลองโลจิตก็อาจถูกก าหนดข้ึน
โดยไม่อิงทฤษฎีอรรถประโยชน์ดงักล่าวขา้งตน้ (Anselin, 2004) 
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 วธีิการประมาณค่าแบบจ าลอง 
 ตามปกติแบบจ าลองโพรบิทจะไดรั้บการประมาณค่าดว้ยวิธีความควรจะเป็นสูงสุด 
(Maximum Likelihood) โดยทัว่ไปความน่าจะเป็นท่ีค่าสังเกต i ใดๆ ท่ีมี 1iy  จะเป็นค่าความ
น่าจะเป็น  ii xyp 1  ท่ีเป็นสมการของพารามิเตอร์   ท่ีไม่รู้ค่า ในท านองเดียวกบัท่ี 0iy  

ดงันั้น สมการความควรจะเป็น (Likelihood Function) ส าหรับทุกหน่วยสังเกตหรือส าหรับตวัอยา่ง
ท่ีมีอยูท่ ั้ง n ค่าจะเขียนไดด้งัน้ี 

       i
i

y

ii

yn

i

ii xypxypL





1

1

,0,1ln                   (2.5) 

 

 ถา้รวม   เขา้ไวเ้ป็นส่วนหน่ึงของความน่าจะเป็น (Probability) จะเขียน likelihood 
function ใหม่โดยแทนค่า   '),1( iii xFxyp    จะได ้

 
         '

1

'
1ln1lnln ii

n

i

ii xFyxFyL  


                           (2.6) 

  

 เม่ือแทนค่า F ดว้ยรูปแบบการแจกแจงท่ีเหมาะสม (standard normal หรือ standard 
logit) จะไดส้มการ log likelihood ท่ีพร้อมจะน าไปหาค่าพารามิเตอร์ต่อไป โดยการหาค่าอนุพนัธ์
ของสมการ (2.6) โดยพิจารณาจาก   จะได ้

 

   
    

  0
1

ln

1

'

''

'



























i

n

i

i

ii

ii
xxf

xFxF

xFyL i









                    (2.7) 

 

 เม่ือ f = F' คือค่าอนุพนัธ์ของ F (Distribution Function) ดงันั้น f จึงเป็น Density 
Function ค่าในวงเล็บใหญ่ [ ] เรียกวา่ Generalized residual ซ่ึงเป็นค่าส่วนเหลือโดยนยัทัว่ไปของ
แบบจ าลอง ซ่ึงจะมีค่าต่างกนัส าหรับกรณีท่ี iy  มีค่าเป็น 1 และ 0 ดงัน้ี:- 

    
''

/ ii xFxf     ส าหรับ 1iy     และ 

    )1/(
''
 ii xxf     ส าหรับ  0iy     
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 ในสมการ (2.7) แสดงถึงเง่ือนไขขั้นแรกของการหาค่าสูงสุดส าหรับ Log-likelihood 
function ซ่ึงตีความไดว้า่ ตวัแปรอธิบายแต่ละตวัจะตอ้งเป็นอิสระจากค่าส่วนเหลือและคุณสมบติัน้ี
ตรงกบัขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ของวธีิ OLS ดงักล่าวแลว้ (Anselin, 2004) 

 

 แบบจ าลองไบวาริเอจโพรบิท (Bivariate Probit Model) 

 แบบจ าลองไบวาริเอจโพรบิท (Bivariate Probit Model) นั้นมีการสันนิฐานวา่ แต่ละ
เร่ืองในการศึกษามีลกัษณะหลายแบบ ของการตอบสนองแบบสองทางเลือกอย่างชดัเจน เมทริก
ของตัวแปรร่วมท่ีสามารถมีการประสมประสานกันของตัวแปรแบบไม่ต่อเน่ืองและตัวแปร
แบบต่อเน่ือง โดยเฉพาะเม่ือก าหนดให้  iYii YYY ,...,1   แทนเวกเตอร์ท่ีมีขนาด T (เมทริกมิติ T) 
ของค่าสังเกตการตอบสนองแบบสองทาง นั่นคือ 0 หรือ 1 ในแต่ละ i เร่ือง โดยท่ี ni ,...,2,1     
(Aline, 2007) 

 แบบจ าลองโพรบิทโดยทัว่ไปแลว้จะมีสมการมากกวา่ 1 สมการท่ีมีตวัรบกวน
สัมพนัธ์กนั ขอ้ก าหนดของแบบจ าลอง 2 สมการโดยทัว่ไปมีลกัษณะดงัน้ี (Green, 2003) 

 

 111

*

1  βx'y  11 y   ถา้ 0*

1 y , 0 otherwise, 

 22

'

2

*

2  βxy  12 y   ถา้ 0*

2 y , 0 otherwise, 

     0,, 212211  xxExxE                   (2.8)
     1,, 212211  xxVarxxVar   

   .,, 2121  xxCov  

  

 การประมาณค่าความน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood Estimation) 

Bivariate normal cdf คือ 

 
    

 


2 1

212122211 ,,,Pr

x x

dzdzzzxXxXob   
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ซ่ึงแสดงถึง   ,, 212 zz   โดยมีความหนาแน่น (Density) คือ 
  

 
 

  
 

  2
1

2

1

2
2

1

212

12
,,

2
21

2
2

2
1













 xxxx

e
zz  

 

 ในการประมาณค่า Log-Likelihood ก าหนดให ้ 12 11  ii yq  และ 12 22  ii yq  
ดงันั้น 1ijq  ถา้ 1ijy  และ -1 ถา้ 0ijy เม่ือ j = 1 และ 2 โดย    

 jijijz βx
'    และ  

 ,ijijij zqw   j= 1,2,  และ  

  21* iii
qq  

หมายเหตุ – การประชุมแห่งชาติ   (Green, 2003) 

 

 เคร่ืองหมายท่ีเขียนขา้งใต ้หรือตวัห้อย 2 จะถูกใชเ้พื่อบ่งช้ีถึงการกระจายแบบปกติ

ของไบวาริเอจ (Bivariate normal distribution) ในความหนาแน่น (density)  2  และ 2  ในกรณี

อ่ืนๆ subscript2 แสดงตัวแปรในสมการท่ี 2 ดงัสมการท่ี (8)  
 จากขา้งตน้  . และ  .   ท่ีไม่มี Subscript แสดงถึงความหนาแน่นปกติมาตรฐาน 
(Univariate standard normal density) และ cdf (Green, 2003) 

 ความน่าจะเป็นท่ีมีฟังกช์นั Likelihood คือ 

    ,,,x,x,Pr *212212211 tiiii wwyYyYob   

  

ซ่ึงการเปล่ียนแปลงสัญลกัษณ์ท่ีจ าเป็นนั้นตอ้งค านวณความน่าจะเป็นของ ys เท่ากบั 0 และ 1 ดงันั้น 

 
 *,,lnlog 21

1

2 iii

n

i

wwL 




                 (2.9) 

 ดงันั้นอนุพนัธ์ของ Log-likelihood ลดรูปลงเหลือเพียง
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,x
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1 2

ij

n
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gqL
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









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



β   
j=1,2,              (2.10) 

 
,

ln

1 2

221
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ท่ีซ่ึง  



















2

12
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1
i

iii

ii

ww
wg
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                (2.11) 

 

 และ เคร่ืองหมายท่ีเขียนขา้งใตห้รือตวัห้อยท่ี 1 และ 2 ใน 1ig จะถูกกลบัเพื่อให้ได้ 2ig  
ก่อนท่ีจะพิจารณาถึง Hessian มนัจะท าให้ทราบวา่สมการก่อนหนา้น้ีจะกลายเป็นอะไร ถา้ 0  
ส าหรับ 

1

ln


 L  ถ้า 0* 
i

 ดังนั้น 1ig  จะลดรูปเหลือ    21 ii ww   โดย 2  คือ 

   21 ii ww   , และ 2 คือ    21 ii ww   ท าการแทรกผลลพัธ์ลงใน (2.10) ดว้ย 1iq และ 2iq  
เม่ือ 2    21 ii ww  ไม่ใช่ฟังกช์นัของ   โดยท่ี 


 Lln เท่ากบั 0 (Green, 2003) 

 การประมาณค่าความน่าจะเป็นสูงสุดจะท าได้โดยการตั้งค่าสมการอนุพนัธ์ทั้ง 3 
สมการใหเ้ท่ากบั 0 ขณะท่ีอนุพนัธ์อนัดบัท่ี 2 ค่อนขา้งตรงตวั บางคร้ังการท าให้ง่ายต่อการเขา้ใจจะ
ดีกวา่โดยก าหนดให ้(Green, 2003) 
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  

  ,121 * iiiii ww    ดงันั้น    ,111 iii wg    

  ,212 * iiiii ww    ดงันั้น    222 iii wg    

 

แสดงใหเ้ห็นโดย 
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 โดยท่ี   21

2

2

2

1

21'
*2 iiiiiiiii wwww  

wRw  (ส าหรับ 2β เม่ือเปล่ียนsubscripts

ใน 
'

11

2 ln

ββ 

 L และ 




1

2 ln

β

L  ตามล าดบั)  (Green, 2003) 

 

 การท าสอบ Zero Correlation 

 ในทางสถิตินั้น Lagrange multiplier  เป็นเคร่ืองมือในการอ านวยความสะดวกการ
ในทดสอบกรณีตัวแปรในแบบจ าลองไม่มีความสัมพนัธ์กัน ภายใต้สมมติฐานว่า 0:0 H  
แบบจ าลองประกอบดว้ยสมการโพรบิทแบบอิสระ(Independent Probit equations) ซ่ึงสามารถ
ประมาณค่าแบบแยกยอ่ยได ้ยิ่งไปกวา่นั้น ในแบบจ าลองมลัติวาริเอจ( Multivariate model) ความ
หนาแน่นของ Bivariate (or Multivariate) densities และ ปัจจยัความน่าจะเป็นของผล Marginals ถา้
ความสัมพนัธ์เท่ากบั 0 โดยท าให้โครงสร้างของ T-statistic เป็นเร่ืองง่ายในการจดัการกบัผลลพัธ์
ของโพรบิทแบบอิสระ(Independent Probits) ส าหรับสถิติ Lagrange multiplier ส าหรับทดสอบ 

0:0 H ในแบบจ าลอง Bivariate Probit  (Green, 2003) คือ 

 
   h

g
LM

2

  

โดยท่ี 

   
   
















n

i ii

ii
ii

ww

ww
qqg

1 21

21
21

  

และ 
    

       
 


n

i iiii

ii

wwww

ww
h

1 2211

2

21   



33 

 Marginal Effects 

 ในการประมาณค่า Marginal effect ในแบบจ าลอง Bivariate Probit model นั้นมี
หลายรูปแบบ ส าหรับ marginal effect ท่ีง่ายต่อการประมาณค่าคือ การก าหนดเวกเตอร์ 

21 xxx  และให้ xγxβ '

11

'

1   ดังนั้น 1γ ประกอบด้วยข้อมูลทั้งหมดท่ีไม่ใช่ศูนย์ (Nonzero 
elements) ของ 1β  และ อาจจะมีค่าศูนยบ์า้งท่ีอยูใ่นตวัแปร x  โดยจะปรากฏในสมการอ่ืนๆ เท่านั้น 
ซ่ึง 2γ  ก็ถูกก าหนดไวเ้ช่นเดียวกนั (Green, 2003) 
 
 ความน่าจะเป็นของ Bivariate คือ  

    ,,1,1Pr '

2

'

1221 xγxγ yyob    

 โดยสัญลกัษณ์ถูกเปล่ียนแปลงอยา่งเหมาะสม ถา้ความน่าจะเป็นของผลลพัธ์เท่ากบั 
0 เป็นท่ีตอ้งการในกรณีใดกรณีหน่ึง(ดงัสมการ 2.9) marginal effects ของการเปล่ียนแปลงใน x  
ดว้ยความน่าจะเป็นจะเป็นดงัน้ี  

 2211
2 γγ

x
gg 



  

 

 โดยท่ี 1g  และ 2g ไดถู้กก าหนดไว ้ในกรณี Univariate จะเกิดข้ึน ถา้ 0 และ
ส่งผลกระทบเจาะจงต่อสมการหน่ึงๆหรือสมการอ่ืนๆท่ีมีผลลพัธ์เป็น 0 ท่ีสอดคลอ้งกบัต าแหน่ง
ของเวกเตอร์ตวัแปรหน่ึงๆหรืออ่ืนๆ นอกจากน้ียงัมีเง่ือนไขบางประการท่ีแสดงถึงการพิจารณา
ฟังกช์นั (Green, 2003) 

 

 ฟังก์ชันท่ีไม่มีเ ง่ือนไขหมายถึงฟังก์ชันท่ีถูกก าหนดโดยความน่าจะเป็นของ 
Univariate นัน่คือ  

  xiyE  =  xγ
'

j  j=1,2, 

  

 ดงันั้นในการวเิคราะห์สมการท่ี (2.9) และ (2.10) มีผลดงัน้ี โดย เง่ือนไขท่ีน่าสนใจ
ของทั้งสองสมการ คือ  
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 ในท านองเดียวกนั ส าหรับ  x,112 yyE   Marginal effects ของฟังกช์นัน้ีคือ 
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 สุดทา้ยน้ี อาจมีการสร้างเง่ือนไขของฟังกช์นั Nonlinear คือ 
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 อนุพนัธ์ของฟังกช์นัเหมือนกบัสมการดา้นบนท่ีผา่นมา แต่สัญลกัษณ์มีการ
เปล่ียนแปลงในหลายๆต าแหน่ง ถา้ 02 y  (Green, 2003) 

 

2.2 งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 

 ในการวิจยัคร้ังน้ีได้ท าการรวบรวมแนวคิดและทฤษฏี รวมถึงงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องท่ีใช้เป็น
แนวทางในการวิจยัเร่ือง ความสัมพนัธ์ระหว่างการตดัสินใจใชบ้ริการรถส่ีลอ้แดงและรถส่วนตวั
ของประชาชน ในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ โดยในส่วนของงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งแบ่งออกเป็น 2 
ประเด็น คือ ประเด็นท่ีศึกษาเก่ียวกบัระบบขนส่งมวลชน และประเด็นท่ีศึกษาเก่ียวกบัปัจจยัและ
พฤติกรรมผูโ้ดยสาร 
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1. เอกสารและงานวจัิยทีเ่กีย่วข้องกบัระบบขนส่งมวลชน 
 ชิดชัย อังคะไวมงคล (2535) ศึกษาบทบาทการขนส่งสาธารณะของรถสองแถวในเมือง 
กรณีศึกษาเทศบาลนครเชียงใหม่ โดยการวจิยัคร้ังน้ีมีจุดมุ่งหมายเพื่อศึกษาระบบขนส่งผูโ้ดยสารใน
เมืองเชียงใหม่ บทบาทและความส าคญัของรถสองแถวต่อการขนส่งผูโ้ดยสารในเมืองเชียงใหม่ 
ความสัมพนัธ์ระหวา่งรถสองแถวและการเจริญเติบโตของเมือง ปัญหาการขนส่งผูโ้ดยสารดว้ยรถ
สองแถวในเมืองเชียงใหม่ โดยผลการวิจยัพบวา่ การขนส่งผูโ้ดยสารในเมืองเชียงใหม่ท่ีส าคญัใน
ขณะนั้นมี 3 ประเภท ไดแ้ก่ รถประจ าทาง รถสองแถว และรถสามลอ้ถีบ ซ่ึงรถสองแถวมีบทบาท
มากกวา่การขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืน กล่าวคือ มีบทบาทในการขนส่งผูโ้ดยสารท่ีอาศยัอยูใ่นตวั
เมืองเชียงใหม่ กล่าวคือ มีบทบาทในการขนส่งผูโ้ดยสารท่ีอาศยัอยูใ่นอ าเภอและชุมชนรอบนอกเขา้
มายงัตวัเมืองและเดินทางกลบัออกไป และบทบาทในการให้บริการนกัท่องเท่ียว หากพิจารณาการ
เพิ่มจ านวนรถสองแถวในเมืองเชียงใหม่จะเห็นว่าสัมพนัธ์กับการขยายตวัของเมือง โดยจะมี
เส้นทางในการให้บริการสอดคลอ้งกบัโครงข่ายถนนในเมืองเชียงใหม่ แต่ทั้งน้ีรถสองแถวยงัขาด
การจดัการท่ีดี ไม่มีระบบท่ีแน่นอนรวมถึงขาดการควบคุมท่ีเขม้งวดจากเจา้หนา้ท่ีรัฐจึงส่งผลให้เกิด
ปัญหาต่าง ๆ ตามมา ดงันั้นจึงควรหามาตรการในการจดัการให้รถสองแถวให้เป็นระบบท่ีมี
ประสิทธิภาพ 

 สุบิน อินทป๋ัน (2537) ไดศึ้กษาเร่ือง ผลกระทบจากยานพาหนะท่ีเพิ่มข้ึนต่อการจราจรใน
เขตเทศบาลนครเชียงใหม่ เพื่อท่ีจะท าให้ทราบมูลเหตุจูงใจท่ีเป็นผลให้จ  านวนยวดยานในจงัหวดั
เชียงใหม่เพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็ว รวมทั้งผลท่ีเกิดข้ึนจากจ านวนยวดยานท่ีเพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็ว และ
ความคิดเห็นของผูใ้ชร้ถใชถ้นน เจา้หน้าท่ีต ารวจหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ท่ีปฏิบติังานดา้นการจราจร 
ต่อการแกไ้ขปัญหาการจราจรท่ีเกิดข้ึน 
 จากการศึกษาวิจยัของ สุบิน พบวา่ ความคิดเห็นเก่ียวกบัสาเหตุท่ีท าให้ยวดยานในเมือง
เชียงใหม่เพิ่มข้ึน เรียงล าดบัจากมากไปนอ้ย ได ้ดงัน้ี 1)ท่ีอยูอ่าศยักบัท่ีท างานหรือสถานท่ีเรียนของ
บุตรหลานอยูห่่างกนัท าให้จ  าเป็นตอ้งเดินทางโดยใชย้านพาหนะ 2) เมืองเชียงใหม่เป็นศูนยก์ลาง
ของความเจริญในภาคเหนือ 3) ค่านิยมของชาวเชียงใหม่ท่ีตอ้งการมีรถส่วนตวั 4) การท่ีมีหน่วยงาน
เขา้มาตั้งอยูใ่นตวัเมืองเชียงใหม่มากข้ึน 5) ประชาชนในเมืองเชียงใหม่มีเพิ่มมากข้ึนท าให้ตอ้งมี
ยวดยานมากข้ึน 6) มียานพาหนะจากจงัหวดัอ่ืนเขา้มาวิ่งในเขตตวัเมืองเชียงใหม่ 7) รถประจ าทาง
หรือรถรับจา้งในตวัเมืองเชียงใหม่เพิ่มมากข้ึน 8) ตวัเมืองเชียงใหม่มีการขยายตวัออกไปมาก 9)คน
ในเมืองเชียงใหม่ มีฐานะดีข้ึนสามารถมียานพาหนะไวใ้นครอบครองได ้และ 10) ไม่มีความสะดวก
ในการใชร้ถประจ าทางหรือ รถรับจา้ง ทั้งน้ีสุบิน ยงัวิเคราะห์วา่ ปัญหาการจราจรท่ีเกิดข้ึนยงัสร้าง
ความสูญเสียใน 3 ดา้น ดว้ยกนั คือ 1) ความสูญเสียทางเศรษฐกิจ ประกอบดว้ย ตน้ทุนการเดินรถ 
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(Vehicle Operating Costs) และตน้ทุนเวลา (Time Costs) 2) ความสูญเสียทางสังคม ประกอบดว้ย 
การเกิดอุบติัเหตุ การฝ่าฝืนจราจร ความตึงเครียดอนัเกิดจากการจราจรแออดัและปัญหามลภาวะทาง
อากาศ และ 3) ความสูญเสียทางการเมืองในแง่ของการท่ีฝ่ายการเมืองทอ้งถ่ินถูกโจมตีในเร่ือง
ประสิทธิภาพในการจดัการแกไ้ขปัญหาการจราจร 

 นิรันดร์  ชวนช่ืน (2539) ศึกษาทศันคติของชาวเชียงใหม่ต่อระบบขนส่งสาธารณะ โดยมี
วตัถุประสงค์เพื่อศึกษาทศันคติของชาวเชียงใหม่เก่ียวกบัมูลเหตุท่ีท าให้ระบบขนส่งสาธารณะใน
เขตเมืองเชียงใหม่ไม่ไดรั้บความนิยมในปัจจุบนั เพื่อทราบลกัษณะและประเภทของบริการท่ีชาว
เชียงใหม่ตอ้งการและพึงพอใจ และเพื่อศึกษาถึงปัญหาและอุปสรรคของการพฒันาระบบขนส่ง
สาธารณะในปัจจุบนั โดยกลุ่มตวัอยา่งเป็นประชากรท่ีเดินทางในเขตเมืองเชียงใหม่จ  านวน 540 ราย 
ตอบแบบสอบถามแบบมีโครงสร้าง และผูป้ระกอบการขนส่งจ านวน 4 รายโดยการสัมภาษณ์  
ส าหรับการประมวลผลขอ้มูล ใชโ้ปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป SPSS ซ่ึงผลการวิจยัปรากฏว่า 
เพศ อาย ุระดบัการศึกษา ท่ีอยูอ่าศยัปัจจุบนั อาชีพ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน การมีรถส่วนตวั จ  านวนรถ
ส่วนตวัท่ีมี มีผลต่อทศันคติบริการในระบบขนส่งสาธารณะ ยิ่งไปกว่านั้นทศันคติโดยรวมยงัให้
ความนิยมต่อระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ (รถโดยสารประจ าทางและรถสองแถว) นอกจากน้ี
ผูต้อบแบบสอบถามใชบ้ริการขนส่งสาธารณะในเขตเมืองเชียงใหม่เพียงร้อยละ 15.4 และมีทศันคติ
ต่อบริการขนส่งสาธารณะในทางบวก ส่วนใหญ่จะเป็นผูมี้รายไดน้้อยและมีระดบัการศึกษาตั้งแต่
มธัยมลงมา และมีความเห็นว่าทางราชการควรเขา้ไปควบคุมดูแลรวมทั้งให้การสนับสนุนการ
บริการในระบบการขนส่งใหม้ากข้ึน อีกทั้งส่ิงท่ีควรส่งเสริมใหมี้การใชบ้ริการขนส่งสาธารณะ เช่น 
ป้ายหยุดรถรับ-ส่ง ศาลาท่ีพกัผู ้โดยสาร มีไม่เพียงพอและขาดการส ารวจความต้องการ การ
ประชาสัมพนัธ์ท่ีดี นอกจากน้ีผูต้อบแบบสอบถามเห็นว่า ความตอ้งการมีรถส่วนตวัมิไดข้ึ้นอยูก่บั
การบริการการขนส่งสาธารณะจะดีหรือไม่ดี การมีบริการขนส่งสาธารณะในลกัษณะท่ีตอ้งการและ
พึงพอใจ จะเป็นเหตุใหห้นัมาใชบ้ริการขนส่งสาธารณะ เพราะประหยดัค่าใชจ่้ายและตดัปัญหาเร่ือง
ท่ีจอดรถส่วนตวัในเมือง 
 นิสิต พันธมิตร (2543) ไดศึ้กษาเร่ือง ความตอ้งการระบบขนส่งมวลชนของประชาชนใน
เขตเมืองเชียงใหม่ดว้ยวตัถุประสงค์การศึกษา 2 ประการ คือ 1) ศึกษาความตอ้งการระบบขนส่ง
มวลชนของประชาชนในเมืองเชียงใหม่ และ 2) ศึกษาปัญหาและอุปสรรคของการให้บริการระบบ
ขนส่งมวลชนของเมืองเชียงใหม่ นิสิต พบวา่ ตวัแปรภูมิล าเนาท่ีพกัอาศยัท่ีอยูน่อกเขตเทศบาลจะมี
ความตอ้งการเดินทางดว้ยระบบขนส่งมวลชนลดลง ทั้งน้ีคาดวา่ภูมิล าเนาท่ีห่างไกลและมีผูเ้ดินทาง
น้อยในแต่ละวนั จึงไม่มีเส้นทางให้บริการของรถโดยสาร นอกจากน้ีระยะทางท่ีห่างไกลท าให้
แรงจูงใจในการเดินรถโดยสารของผูป้ระกอบการลดลง ดงันั้นจึงท าให้ผูท่ี้มีภูมิล าเนาห่างไกลหัน
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ไปซ้ือรถประจ าตวัเพื่อการเดินทาง และตวัแปรทางด้านอาชีพ พบว่า นักเรียนนักศึกษามีความ
ตอ้งการการเดินทางดว้ยระบบขนส่งมวลชนลดลง ทั้งน้ีเน่ืองจากเวลาเดินทางของนกัเรียน เป็นเวลา
ประจ าสม ่าเสมอ ส่วนตวัแปรเวลา ในการรอเฉล่ียและค่าโดยสาร พบวา่ ความตอ้งการเดินทางดว้ย
ระบบขนส่งมวลชนลดลงเม่ือผูโ้ดยสารเสียเวลารอเพิ่มข้ึนเพราะจะเกิดค่าเสียโอกาสในการท า
กิจกรรมอ่ืน หรือเม่ือผูโ้ดยสารเสียค่าใชจ่้ายในการเดินทางเพิ่มข้ึน ซ่ึงเป็นไปตามกฎของอุปสงค ์
 โดยสรุปปัญหาของระบบขนส่งมวลชนในเมืองเชียงใหม่ จ าแนกออกเป็น 2 ลกัษณะท่ี
ส าคญั คือ 
 1) ปัญหาเน่ืองมาจากสภาพการจราจรซ่ึงเป็นปัญหาทางออ้มท่ีมีผลกระทบต่อการให้บริการ 
สาเหตุของปัญหาเน่ืองมาจาก 1.1) การขยายตวัของเมือง จ านวนประชากรท่ีอาศยัอยูใ่นเขตเมือง 
และจ านวนรถมีปริมาณเพิ่มมากข้ึน ประกอบกบัการใชท่ี้ดินเขตเมืองขยายออกนอกเขตเทศบาลไป
ตามเส้นทางสายหลกั ขณะท่ีภายในกลางเมืองเป็นเขตการคา้และธุรกิจหนาแน่น มีการพฒันา
โครงการสูง ท่ีพกัอาศยัเป็นจ านวนมาก ท าให้การจราจรติดขดัเป็นปัญหาความล่าช้าในการ
ให้บริการ 1.2) โครงข่ายถนน ถนนสายหลกัในเขตผงัเมืองรวมเป็นรูปผสมระหว่างถนนตาราง 
ถนนรัศมี และ ถนนวงแหวนรอบนอก ซ่ึงโครงข่ายถนนยงัไม่เป็นระบบท่ีสมบูรณ์ เน่ืองจาก
ขอ้จ ากดัทางกายภาพ คือเป็นบริเวณเขตเมืองเก่า เขตสนามบิน เขตค่ายทหาร ท าให้ไม่สามารถตดั
เช่ือมถนนต่อโครงข่ายได ้ ส่วนถนนในเขตเมืองเก่ามีลกัษณะเป็นตารางนั้นก็คบัแคบ ผิวจราจรมี
ทางตดั ทางแยก และตรอกมาก นอกจากน้ีสะพานเช่ือมระหวา่งสองฝ่ังแม่น ้าปิงมีเพียง 5 แห่งซ่ึงยงั 
ไม่เพียงพอ และยงัมีลกัษณะเป็นคอขวด ท าให้การจราจรติดขดั สุญเสียเวลาในการเดินทาง
โดยเฉพาะในชัว่โมงเร่งด่วน  
 2) ปัญหาการใหบ้ริการของรถโดยสาร ซ่ึงเป็นปัญหาทางตรงท่ีจะมีผลต่อการใชบ้ริการของ
ผูโ้ดยสาร ดงัน้ี 2.1) ปัญหาการขาดทุนสะสมอยา่งต่อเน่ืองของรถโดยสารประจ าทาง ท าให้เอกชนท่ี
ด าเนินการเลิกกิจการไปส่งผลท าให้ไม่มีรถโดยสารประจ าทางให้บริการในเส้นทางหลกั สร้าง
ความเดือดร้อนให้กบัผูโ้ดยสารเป็นอย่างมาก 2.2) การขาดระเบียบวินัยในการใช้รถใช้ถนน 
ประชาชนส่วนใหญ่ยงัขาดระเบียบวินยัในการใชร้ถใช้ถนนและไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร การท่ีรถ
สองแถวจอดรับส่งผูโ้ดยสารอยา่งไม่เป็นระเบียบ ความไม่มีมารยาท รวมถึงการเรียกค่าโดยสารท่ี
สูงท าใหค้วามตอ้งการใชบ้ริการลดลง 
2.3) ขาดระบบขนส่งสาธารณะท่ีไดม้าตรฐาน การเดินทางและขนส่งในเขตพื้นท่ีผงัเมืองรวมของ
เมืองเชียงใหม่ อาศยัยานพาหนะส่วนบุคคล คือ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถกระบะ และ
รถจกัรยานยนต์เป็นหลกั มีจ านวนผูใ้ชบ้ริการขนส่งสาธารณะเพียงร้อยละ 12 ของการเดินทาง
ทั้งหมด ซ่ึงถือวา่ระบบการขนส่งสาธารณะตอ้งปรับปรุงเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใหม้ากข้ึน 
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 คมสัน สุริยะ (2548) ศึกษาอุตสาหกรรมขนส่งผูโ้ดยสารในจงัหวดัเชียงใหม่ประกอบดว้ย
รถโดยสารประจ าทางระหว่างจงัหวดั (ระยะใกล)้ รถโดยสารประจ าทางระหวา่งจงัหวดัระยะไกล
บริการท่าอากาศยาน การขนส่งผูโ้ดยสารทางรถไฟ รถขนส่งมวลชนทอ้งถ่ิน รถตุ๊กตุ๊ก ลีมูซีน รถ
แท็กซ่ีป้ายด า รถเช่า มอเตอรไซค์ให้เช่า รถเช่าเหมาคนั รถตูพ้ร้อมคนขบั บริการอ่ืน ๆด้านการ
ขนส่ง (ป๊ัมน ้ ามนั) และการให้เช่าอุปกรณ์การขนส่งทางอากาศ มีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาภาพรวม
ของอุตสาหกรรมด้านต่าง ๆ และค านวณมูลค่าเพิ่มท่ีเก็บไวใ้นประเภทของอุตสาหกรรมน้ีโดยมี
ความคิดในการค านวณมูลค่าเพิ่มตามท่ีไดแ้สดงไวใ้นรายงานภาพรวมมูลค่าเพิ่มในประเภทของ
อุตสาหกรรมท่องเท่ียวของประเทศไทย การเก็บขอ้มูลกระท าดว้ยการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการและ
ผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัอุตสาหกรรม จ านวน 67 ราย และรวบรวมขอ้มูลจากงบการเงินจ านวน 120 ฉบบั 
การใชข้อ้มูลจากงบการเงินนั้นเพื่อท าการค านวณอตัราส่วนทางการเงินท่ีจะสามารถเช่ือมโยงไปสู่
การค านวณมูลค่า เพิ่มได้ ส่วนการสัมภาษณ์ผู ้ประกอบการท าให้เข้าใจความเป็นไปของ
อุตสาหกรรม และท าใหไ้ดรั้บขอ้มูลท่ีไม่สามารถแสวงหาไดจ้ากเอกสารอ่ืน 
 การสัมภาษณ์บุคคลผูท่ี้อยู่ในวงการของการขนส่งผูโ้ดยสาร ทั้งในระดบัผูป้ระกอบการ
จนกระทัง่ถึงระดบัผูข้บัข่ียานพาหนะ จะท าให้เห็นไดถึ้งความส าคญัของอุตสาหกรรมน่ีต่อวิถีชีวิต
ของชาวเชียงใหม่อีกกลุ่มหน่ึงซ่ึงด ารงชีวิตได้ด้วยการพึ่งพาอุตสาหกรรมน้ี บางคร้ังบุคคลใน
อุตสาหกรรมน้ีอาจจาถูกต่อตา้นจากคนทัว่ไปจากปัญหาการจราจรและการขนส่งมวลชนทอ้งถ่ินแต่
กระนั้นเม่ือตระหนกัวา่การพฒันาท่ีย ัง่ยนืควรเป็นการพฒันาท่ีท าใหท้ั้งบุคคลในอุตสาหกรรมขนส่ง
ผูโ้ดยสารและชาวเชียงใหม่โดยทัว่ไปต่างก็ไดรั้บประโยชน์ดว้ยกนั 
 ธวัชชัย บริสุทธิยางกูร (2549) ไดศึ้กษาเร่ือง ความเป็นไปได ้ในการแกปั้ญหาจราจรของ
เทศบาลนครเชียงใหม่โดยระบบรถโดยสารประจ าทาง เพื่อตอ้งการหาค าตอบใน 3 ประเด็นหลกั
ดว้ยกนั คือ 1) ผลการด าเนินการของเทศบาลนครเชียงใหม่ในการน ารถเมล์มาใชบ้ริการ ส่งผลให้
การจราจรในเขตเทศบาลดีข้ึนมากน้อยอยา่งไร 2) การใชบ้ริการระบบขนส่งสาธารณะของผูอ้าศยั
ในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ และ 3)ความพึงพอใจของประชาชนท่ีใช้บริการขนส่งสาธารณะ
โดยเฉพาะรถเมล ์
 ส าหรับผลการศึกษาพบวา่กลุ่มตวัอย่างจ านวน 420 คน ภายในเขตพื้นท่ีเมืองโดยอาศยั
เคร่ืองมือ คือ แบบสอบถาม พบวา่ ผลการด าเนินการของเทศบาลนครเชียงใหม่ ในการน ารถเมล์มา
ให้บริการท าให้การจราจรในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ปัจจุบนัอยู่ในระดับท่ีคงท่ี เน่ืองจาก
ประชาชนส่วนใหญ่เป็นเจา้ของรถส่วนบุคคลถึงร้อยละ 79.9 ของผูต้อบแบบสอบถาม โดยสาเหตุท่ี
ประชาชนไม่นิยมใชร้ถเมล์มาจาก 1) จ  านวนเส้นทางเดินรถท่ียงัมีนอ้ยเกินไป 2) ความสะดวกใน
การเขา้ถึง 3) ระยะเวลารอรถนานเกินไป 4) ระยะเวลาในการเดินทางนานเกินไป 5) ขาดการ
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ประชาสัมพนัธ์เส้นทางเดินรถ และ 6) ขาดจุดจอดรับส่งผูโ้ดยสารท่ีแน่นอน แต่ประชาชนก็ยงัมี
ความพึงพอใจ และพร้อมให้การสนับสนุนในการพฒันาและปรับปรุงแกไ้ขระบบให้ดีข้ึน ส่วน
ปัญหา และอุปสรรคของระบบรถโดยสารประจ าทางของเทศบาลนครเชียงใหม่ ระบุว่า มี 3 
ประเด็นหลกั คือ 1) งบประมาณท่ีจะใชใ้นการจดัซ้ือรถเมล์เพิ่มเติม 2) จ านวนเส้นทางการเดินรถท่ี
ยงัมีนอ้ยเกินไป และ 3) ขาดการประชาสัมพนัธ์อยา่งต่อเน่ือง 
 นิภา ศรีศิลปนันท์ (2549) ศึกษาการให้บริการด้านขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนคร
เชียงใหม่ โดยมีวตัถุประสงค์คือ 1) เพื่อศึกษาความคิดเห็นเก่ียวกับ การให้บริการด้านขนส่ง
สาธารณะ ของผูป้ระกอบการและผูใ้ชบ้ริการในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ 2) เพื่อศึกษาวิเคราะห์
ความคุม้ทุน ของการด าเนินงานโครงการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะเมืองเชียงใหม่ และ 3) เพื่อ
ศึกษาปัญหาและแนวทางปรับปรุง ตลอดจนการขยายการให้บริการขนส่งสาธารณะในเขตเมือง
เชียงใหม่ วิธีการศึกษาเป็นการวิจยัเชิงพรรณนา และใช้วิธีการวิเคราะห์เชิงปริมาณ ประชากรคือ 
ผูป้ระกอบการภาครัฐและเอกชน 5 คน ผูใ้ชบ้ริการภาคประชาชนใชก้ลุ่มตวัอย่างจ านวน 103 คน 
สามารถเก็บกลุ่มตวัอย่างได้จ  านวน 96 ตวัอย่าง คิดเป็นร้อยละ 93.20 เคร่ืองมือท่ีใช้คือ แบบ
สัมภาษณ์ และแบบสอบถาม  
      ผลการศึกษาพบว่า ผูต้อบแบบสอบถามมีความพึงพอใจมากต่อการบริการ และมีความ
ตอ้งการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ แต่มีความเห็นว่า ระบบการขนส่งสาธารณะยงัให้บริการยงัไม่
ทัว่ถึง เม่ือเปรียบเทียบระหวา่งการบริการขนส่งของรถเมล์และรถส่ีลอ้แดง พบวา่ มีความตอ้งการ
ในการใช้บริการของรถเมล์มากกว่ารถส่ีล้อแดง เห็นว่าทางราชการควรเขา้ไปควบคุมดูแลการ
บริการ ของรถเมล์มากกวา่รถส่ีลอ้แดง ในขณะเดียวกนัมีความเห็นวา่ รถส่ีลอ้แดงให้บริการทัว่ถึง
มากกวา่รถเมล ์และการบริการยงัอยูใ่นความนิยมของประชาชน 
      ปัญหาและแนวทางการปรับปรุง ตลอดถึงการขยายการให้บริการขนส่งสาธารณะในเขต
เมืองเชียงใหม่ พบวา่ รถเมล์โดยสารประจ าทาง มีปัญหาท่ีตอ้งแกไ้ขคือ เส้นทางการเดินรถท่ียงัไม่
ครอบคลุม และจ านวนรถท่ีมีอยูน่อ้ย ท าให้ผูใ้ชบ้ริการตอ้งรอรถนาน ส่วนผูป้ระกอบการประสบ
ปัญหาจ านวนบุคลากรไม่เพียงพอ แต่ในขณะน้ีผูป้ระกอบการมีแผนโครงการ ในการเพิ่มเส้นทาง
การใหบ้ริการใหค้รอบคลุมมากข้ึน และการเพิ่มปริมาณรถโดยสารให้เพียงพอกบัความตอ้งการ แต่
ปัญหาท่ีส าคญัคือ ราคาเช้ือเพลิงท่ีสูงข้ึน มีผลต่อการด าเนินงานของโครงการเป็นอยา่งมาก ส่วน
ผูป้ระกอบการรถส่ีลอ้แดงเห็นวา่ ปัญหาหลกัท่ีเกิดข้ึนคือ รายไดท่ี้ไดรั้บนอ้ยกวา่เดิม ไม่มีอิสระใน
การเดินรถ ท าใหไ้ม่สามารถตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสารได ้เพราะตอ้งวิ่งแบบประจ าทาง 
ส่วนใหญ่ไม่เห็นด้วยกับโครงการน้ี แต่จะให้ความร่วมมืออย่างเต็มท่ี ถ้าหากภาครัฐให้การ
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สนบัสนุนเพิ่มมากข้ึน และมีการประกนัรายได ้เพื่อก่อใหเ้กิดความมัน่ใจของผูป้ระกอบการในส่วน
ภาคเอกชน 
 ปรียานุช วัฒนกูล (2551) ศึกษาการเมืองเร่ืองการจดัระบบขนส่งมวลชนเชียงใหม่ โดยมี
วตัถุประสงค ์3 ขอ้ดว้ยกนั คือ 1. เพื่อศึกษารูปแบบ และผลของการจดัระบบขนส่งมวลชนเชียงใหม่ 
2. เพื่อศึกษาปัญหาการเมืองในการจดัระบบขนส่งมวลชนเชียงใหม่ และ 3. เพื่อสรุปบทเรียนใน
เร่ืองการจดัระบบขนส่งมวลชนเชียงใหม่ การศึกษาเร่ืองน้ีเป็นการศึกษาเชิงคุณภาพ โดยอาศยั
การศึกษาเอกสารและงานวิจยัต่าง ๆ รวมทั้งสัมภาษณ์ผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้ง กบัการจดัระบบขนส่ง
มวลชนเชียงใหม่ 
 ผลของการศึกษาท่ีไดมี้ดงัน้ี 
      1.เมืองเชียงใหม่มีการบริการขนส่งดว้ยรถสองแถว หรือท่ีรู้จกักนัในนามรถส่ีลอ้แดงของ
สหกรณ์นครลานนาเดินรถ จ ากดั ประสบปัญหาหลายประการ อาทิเช่น 1) ปัญหาการให้บริการทบั
เส้นทาง 2) ปัญหาท่ีจอดรถในเขตเทศบาลฯ 3) ปัญหาค่าคิว 4) ปัญหาจ านวนรถ 5) ปัญหาค่า
โดยสาร 6) ปัญหาพฤติกรรมการให้บริการของผูป้ระกอบการ และ 7) ปัญหาค่าใชจ่้ายนอกระบบ  
      2.ปัญหาในการจดัระบบขนส่งมวลชนเชียงใหม่ แบ่ง ออกเป็น 2 ช่วง ดว้ยกนั คือ 1) ช่วง
ก่อนปี พ.ศ.2544 เมืองเชียงใหม่ขยายตวัอยา่งรวดเร็ว แต่ขาดระบบขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพในการ
รองรับการเดินทาง ประชาชนในฐานะผูใ้ช้บริการจึงหาทางออกโดยการหันไปใช้ยานพาหนะ
ส่วนตวั ท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขดั และปัญหามลภาวะทางอากาศ 2) ช่วงปี พ.ศ.2544 ถึง 
พ.ศ.2549 รัฐบาลกลางกบัผูบ้ริหารเทศบาลฯ เขา้มาปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ คือ โครงการ
พฒันาระบบขนส่งสาธารณะดว้ยรถโดยสารประจ าทาง (รถเมล์เทศบาลฯ) แต่ปรากฏว่า เกิดการ
ประทว้งจากรถส่ีลอ้แดงในปี พ.ศ.2546 ในท่ีสุดฝ่ายการเมือง ก็เลือกท่ีจะไม่แกไ้ขปัญหาระบบ
ขนส่งสาธารณะ โดยเลือกเพียงจดัให้มีรถโดยสารประจ าทางข้ึนบางสาย ดงันั้น โครงการน้ีจึงเป็น
นโยบายของฝ่ายการเมือง โดยมีเทศบาลนครเชียงใหม่เป็นผูรั้บผิดชอบ จึงกลายเป็นความพยายามท่ี
ลม้เหลวอีกคร้ังหน่ึง  
      3. บทเรียนท่ีผา่นมาของการจดัระบบขนส่งมวลชนเชียงใหม่นั้น พบวา่มาจากปัจจยัพื้นฐาน 
คือ 1) การขาดยทุธศาสตร์ท่ีชดัเจน 2) เกิดการขดักนัระหวา่งผลประโยชน์ส่วนบุคคล และส่วนรวม
ของทั้งหน่วยงานภาครัฐ และภาคเอกชน 3) ขาดพลงัเรียกร้องและแรงผลกัดนัจากประชาชน
ผูใ้ชบ้ริการอยา่งแขง็ขนั ท่ีจะท าใหฝ่้ายการเมืองและภาคราชการเร่งเขา้มาแกไ้ขปัญหา 
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2. เอกสารและงานวจัิยทีเ่กีย่วข้องกบัปัจจัยและพฤติกรรมผู้โดยสาร 
 ธีรยสถ์ ปานกลาง (2548) ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการใช้รถโดยสารประจ าทาง
ภายใตก้ารก ากบัดูแลขององคก์ารขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในกรุงเทพมหานคร การวิจยัคร้ัง
น้ีมีวตัถุประสงค ์เพื่อศึกษาพฤติกรรมในการใชบ้ริการรถโดยสารประจ าทาง ประเภทต่างๆ ภายใต้
การก ากบัดูแลขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ระดบัความส าคญัของปัจจยัส่วนประสม ทาง
การตลาดท่ีมีผลในการตดัสินใจเลือกใช้บริการ การให้อนัดบัความส าคญัของส่วนประสมทาง
การตลาด ความสัมพนัธ์ระหวา่งพฤติกรรมในการใชบ้ริการกบัปัจจยัส่วนบุคคล และความสัมพนัธ์
ระหวา่งพฤติกรรมในการใชบ้ริการ กบัการใหอ้นัดบัความส าคญัของส่วนประสมทางการตลาด การ
วจิยัน้ีใชข้อ้มูลทุติยภูมิ และขอ้มูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์กลุ่มตวัอยา่งจ านวน 400 คน แลว้น ามา
วิเคราะห์ข้อมูลด้วยค่าความถ่ี ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ียเลขคณิต ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และค่า
ไคร์สแควร์ การทดสอบสมมติฐาน ไดก้ าหนดระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 
     ผลการวจิยัพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง สถานภาพโสด อายุระหวา่ง 20-24 ปี 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนระหวา่ง 5,000-9,999 บาท พฤติกรรมในการใชบ้ริการส่วนใหญ่มีวตัถุประสงค์
เพื่อไปท างาน มีความถ่ีในการใชบ้ริการมากกวา่ 5 คร้ังต่อสัปดาห์ ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการมากท่ีสุด คือ 
0.00-8.59 น. ส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้บริการอนัดบัหน่ึง คือ ด้าน
ผลิตภณัฑ ์ส่วนการทดสอบสมมติฐานพบวา่ ประเภทของรถโดยสารท่ีใชบ้ริการมีความสัมพนัธ์กบั
สถานภาพสมรส ระดบัการศึกษาสูงสุด อาชีพ การครอบครองรถยนต์ การให้อนัดบัความส าคญั
ส่วนประสมทางการตลาดดา้นผลิตภณัฑ์ และดา้นการส่งเสริมการตลาด ส่วนปริมาณ / ความถ่ีใน
การใช้บริการต่อสัปดาห์มีความสัมพนัธ์กบัสถานภาพสมรส อายุ ระดบัการศึกษาสูงสุด อาชีพ 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน และการครอบครองรถยนตข์องครอบครัว ดา้นของช่วงเวลาในการใชบ้ริการมี
ความสัมพนัธ์กับอายุ ระดับการศึกษาสูงสุด อาชีพ การครอบครองรถยนต์ การให้อันดับ
ความส าคญัส่วนประสมทางการตลาดดา้นผลิตภณัฑ ์และดา้นสถานท่ี 
 วาสิฏฐ์พล สาระรักษ์ (2551) ศึกษาการวิเคราะห์พฤติกรรมการใชร้ถบริการสาธารณะของ
ประชาชนในอ าเภอเมืองเชียงใหม่ โดยมีวตัถุประสงค์ เพื่อวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้รถบริการ
สาธารณะ และศึกษาปัญหาการใชร้ถบริการสาธารณะของประชาชน ในอ าเภอเมืองเชียงใหม่ โดย
ใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่ง จ านวน 250 ตวัอยา่ง ใช้
วิธีการเก็บตวัอย่างตามสะดวก แลว้น าขอ้มูลมาวิเคราะห์และประมวลผลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา
ประกอบดว้ย ความถ่ี และร้อยละ 
 จากการศึกษาพบวา่ ผูต้อบแบบสอบถามชายและหญิงในสัดส่วนท่ีเท่า ๆ กนั ส่วนใหญ่มี
อายุระหวา่ง 21-30 ปี มีรายไดต้  ่ากวา่ 5,000 บาท การศึกษาระดบัปริญญาตรีหรือก าลงัศึกษาอยู่
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ระดบัปริญญาตรี ดา้นอาชีพพบวา่ส่วนใหญ่เป็นนกัเรียนหรือนกัศึกษา มีรถจกัรยานยนต์เป็นของ
ตนเองและมีท่ีพกัอาศยัเป็นของตนเองในดา้นพฤติกรรม พบว่าในช่วง 6 เดือนท่ีผ่านมา ผูต้อบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่ใช้รถจกัรยานยนต์เป็นพาหนะในการเดินทางเป็นประจ า รองลงมาคือ 
รถยนต์ส่วนตวั และเลือกใช้บริการรถสาธารณะในกรณีท่ียานพาหนะท่ีใช้เสียหรือไม่ว่าง และ
ตอ้งการความสะดวกในการเดินทาง โดยรถสองแถวหรือส่ีลอ้แดงมีผูใ้ชบ้ริการมากท่ีสุด รองลงมา
คือ รถประจ าทางปรับอากาศหรือรถเมล์ และรถสามลอ้เคร่ืองหรือรถตุ๊กตุ๊ก ตามล าดบัโดยมีความถ่ี
ในการใชร้ถบริการสาธารณะคือ ไม่แน่นอนแลว้แต่ความจ าเป็น รองลงมาคือ มีความถ่ีในการใชร้ถ
บริการสาธารณะมากกวา่สัปดาห์ละ 1 คร้ัง ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีเกณฑ์ในการเลือกใช้
บริการรถสาธารณะคือ ความสะดวกในการเรียกใชบ้ริการ รองลงมาคือ ค่าใชจ่้ายท่ีถูกท่ีสุด โดยการ
ตดัสินใจดว้ยตนเองในการเลือกใชป้ระเภทรถบริการสาธารณะท่ีมีให้บริการทั้งหมด ดา้นค่าใชจ่้าย
ต่อคร้ังส่วนใหญ่มีค่าใช้จ่ายระหว่าง 20 - 30 บาทต่อคร้ัง ในสภาวะท่ีน ้ ามนัแพง ผูต้อบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่ยงัไม่แน่ใจส าหรับการหนัมาใชบ้ริการรถสาธารณะเพิ่มข้ึนส าหรับปัญหาท่ี
พบจากการใช้บริการรถสาธารณะของประชาชนในอ าเภอเมืองเชียงใหม่คือ ผูต้อบแบบสอบถาม
พบปัญหาหลกัในด้านกระบวนการ ดา้นช่องทางการจดัจ าหน่าย และดา้นบุคคลหรือพนกังาน 
ปัญหารองท่ีพบคือ ดา้นผลิตภณัฑ์ ดา้นราคา ดา้นส่งเสริมการตลาด และดา้นการสร้างและน าเสนอ
ลกัษณะทางกายภาพ 
 ศิริวรรณ อุประกุล (2551) ศึกษาการเปรียบเทียบปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใช้บริการรถ
แทก็ซ่ีมิเตอร์ และรถส่ีลอ้แดงของผูโ้ดยสารในเขตอ าเภอเมือง จงัหวดัเชียงใหม่ โดยมีวตัถุประสงค์
เพื่อศึกษาเปรียบเทียบปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใช้บริการรถแท็กซ่ีมิเตอร์ และรถส่ีล้อแดงของ
ผูโ้ดยสารในเขตอ าเภอเมือง จงัหวดัเชียงใหม่ โดยรวบรวมขอ้มูลจากแบบสอบถามจ านวน 400 คน 
ส าหรับผูใ้ชบ้ริการรถแทก็ซ่ีมิเตอร์จ านวน 200 คน และผูใ้ชบ้ริการรถส่ีลอ้แดงจ านวน 200 คน แลว้
จึงน าขอ้มูลมาประมวลผลโดยใชส้ถิติค่าความถ่ี และร้อยละ  
 ส าหรับผลการศึกษานั้น ผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ีมิเตอร์และรถส่ีลอ้แดง ส่วนใหญ่เป็นเพศ
หญิง อายุ 31 – 40 ปี การศึกษาอยูใ่นระดบัปริญญาตรี มีอาชีพพนกังานบริษทัเอกชน ภูมิล าเนาอยู่
จงัหวดัเชียงใหม่ แต่ผูใ้ชบ้ริการรถแท็กซ่ีมิเตอร์ส่วนใหญ่มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 10,000 – 20,000 
บาท ส่วนผูใ้ชบ้ริการรถส่ีลอ้แดงส่วนใหญ่มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนต ่ากวา่ 10,000 บาท 
 ส่วนขอ้มูลดา้นพฤติกรรมของผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ีมิเตอร์และรถส่ีลอ้แดง ส่วนใหญ่มี
ความถ่ีในการใช้บริการต่อเดือนแบบไม่แน่นอน และช่วงวนัท่ีใช้บริการแบบไม่แน่นอน แต่
ผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ีมิเตอร์ส่วนใหญ่ มีลกัษณะการใชบ้ริการแบบเหมาจ่ายในช่วงเวลา 18.01 – 
24.00 น. เหตุผลส าคญัคือ ความสะดวกสบาย และบริการอ่ืนท่ีเคยใชส่้วนใหญ่นอกเหนือจากรถ
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แท็กซ่ีมิเตอร์ คือเคยใช้บริการรถส่ีลอ้แดง ส่วนผูใ้ชบ้ริการรถส่ีลอ้แดงส่วนใหญ่มีช่วงเวลาท่ีใช้
บริการ 12.01 – 18.00 น. เหตุผลคือทางเลือกบริการประเภทอ่ืนมีนอ้ย และบริการอ่ืนท่ีเคยใชส่้วน
ใหญ่นอกเหนือจากรถส่ีลอ้แดง คือเคยใชบ้ริการรถตุก๊ตุก๊  
 ส่วนปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชบ้ริการรถแท็กซ่ีมิเตอร์ อบัดบัแรกคือปัจจยัดา้นผลิตภณัฑ์ โดย
ใหค้วามส าคญักบัดา้นความรวดเร็ว อนัดบัท่ีสองปัจจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพ โดยให้ความส าคญั
กบัความสะอาดทั้งภายในและภายนอกตวัรถ อนัดบัท่ีสามปัจจยัดา้นราคา โดยให้ความส าคญักบั
ดา้นความเหมาะสมของราคากบัคุณภาพ อนัดบัท่ีส่ีปัจจยัดา้นบุคลากร โดยให้ความส าคญักบั
คุณภาพการบริการของพนกังานขบัรถ อนัดบัท่ีห้าปัจจยัดา้นกระบวนการ โดยให้ความส าคญักบั
การจดัเก็บค่าบริการท่ีรวดเร็ว และมีความถูกตอ้ง อนัดบัท่ีหกปัจจยัดา้นส่งเสริมการขาย โดยให้
ความส าคญักบัการใหบ้ริการโทรจองเรียกใชบ้ริการ อนัดบัท่ีเจ็ดปัจจยัดา้นช่องทางจดัจ าหน่าย โดย
ใหค้วามส าคญักบัความเหมาะสมของท าเลท่ีจอดรับผูโ้ดยสาร  
 ส่วนปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใชบ้ริการรถส่ีลอ้แดง อบัดบัแรกคือปัจจยัดา้นผลิตภณัฑ์ โดย
ให้ความส าคญักบัดา้นความเพียงพอของจ านวนรถ อนัดบัท่ีสองปัจจยัดา้นกระบวนการ โดยให้
ความส าคญักบัช่วงเวลาในการรอรับบริการ อนัดบัท่ีสามปัจจยัดา้นราคา โดยให้ความส าคญักบัดา้น
ความเหมาะสมของราคากบัคุณภาพ อนัดบัท่ีส่ีปัจจยัดา้นบุคลากร โดยให้ความส าคญักบัคุณภาพ
การบริการของพนกังานขบัรถ อนัดบัท่ีหา้ปัจจยัดา้นช่องทางจดัจ าหน่าย โดยให้ความส าคญักบัดา้น
ความเหมาะสมของท าเลจอดรับผูโ้ดยสาร อนัดบัท่ีหกปัจจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพ โดยให้
ความส าคญักบัดา้นความสะอาดทั้งภายในและภายนอกตวัรถ อนัดบัท่ีเจ็ดปัจจยัดา้นส่งเสริมการ
ขาย โดยใหค้วามส าคญักบัการใหข้อ้มูลต่าง ๆ ท่ีเป็นประโยชน์แก่ผูโ้ดยสารในการเดินทาง 
 นัฐพงษ์ เป็งใจยะ (2552) ศึกษาพฤติกรรมของนกัศึกษาระดบัปริญญาตรีในการใชบ้ริการ
รถขนส่งมวลชนสาธารณะของเทศบาลนครเชียงใหม่ การศึกษาคร้ังน้ีมีวตัถุประสงค์คือ (1) เพื่อ
ศึกษาถึงพฤติกรรมของนกัศึกษาในระดบัอุดมศึกษาในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ ท่ีมีต่อการใช้
บริการรถขนส่งมวลชนสาธารณะของเทศบาลนครเชียงใหม่ (2) เพื่อหาแนวทางปรับปรุงและ
พฒันา รถขนส่งมวลชนสาธารณะของเทศบาลนครเชียงใหม่ให้มีประสิทธิภาพและตรงความ
ตอ้งการของประชาชนมากท่ีสุด  ขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษาเป็นขอ้มูลปฐมภูมิ ไดจ้ากการสอบถามโดย
ใชแ้บบสอบถามกบักลุ่มตวัอยา่ง 3 กลุ่ม จ านวน 200 คน ไดแ้ก่ (1) นกัศึกษามหาวิทยาลยัเชียงใหม่ 
จ  านวน 100 คน (2) นกัศึกษามหาวิทยาลยัราชภฎัเชียงใหม่ จ  านวน 50 คน (3) นกัศึกษา
มหาวิทยาลยัฟาร์อีสเทอร์นจ านวน 50 คน สถิติท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ ไดแ้ก่ ร้อยละ และ ค่าเฉล่ียผล
การศึกษาพบว่านกัศึกษาระดบัปริญญาตรีท่ีเป็นกลุ่มตวัอยา่งมีความเห็นว่าระบบขนส่งมวลชนใน
ปัจจุบนัยงัไม่ตอบสนองความตอ้งการท่ีแทจ้ริงไม่ว่าจะเป็นในเร่ืองของเส้นทาง  ระยะเวลาในการ
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รอรถและการเดินทาง ซ่ึงใชเ้วลานาน ราคาโดยสารแพงเกินไป ท าให้นกัศึกษาไม่นิยมใชบ้ริการ 
ดงันั้นหากตอ้งการให้นกัศึกษาและประชาชนทัว่ไปหันมาใช้บริการมากข้ึนตอ้งปรับปรุงในเร่ือง
การบริหารจดัการ เพื่อให้รถขนส่งมวลชนสาธารณะของเทศบาลนครเชียงใหม่สามารถตอบสนอง
ความตอ้งการท่ีแทจ้ริงของนกัศึกษาและประชาชนมากกวา่ท่ีเป็นอยูใ่นปัจจุบนั 
 อนุภาค เสาร์เสาวภาคย์ และคณะ (2554) ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่ออุปสงค์การใช้บริการรถ
สาธารณะ (ส่ีลอ้แดง) กรณีศึกษา กลุ่มวยัรุ่นในจงัหวดัเชียงใหม่ การศึกษาคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคคื์อ 
(1) เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่ออุปสงคข์องกลุ่มวยัรุ่นต่อการใชบ้ริการรถสาธารณะ (ส่ีลอ้แดง) ในเขต
อ าเภอเมือง จงัหวดัเชียงใหม่ และ (2) เพื่อศึกษาปัญหาของการใชบ้ริการรถส่ีลอ้แดง ในเขตอ าเภอ
เมือง จงัหวดัเชียงใหม่ ของกลุ่มวยัรุ่นในจงัหวดัเชียงใหม่ พร้อมทั้งหาแนวทางในการแกไ้ข ขอ้มูลท่ี
ใชใ้นการศึกษาเป็นขอ้มูลปฐมภูมิ ไดจ้ากการสอบถามโดยใชแ้บบสอบถามกบักลุ่มวยัรุ่น จ านวน 
400 คน จากผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่ออุปสงคก์ารใชบ้ริการรถสาธารณะ (ส่ีลอ้แดง) ของกลุ่ม
วยัรุ่นในจงัหวดัเชียงใหม่ โดยวิธี Conditional Logit Model พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลทางบวกต่อการใช้
บริการรถสาธารณะ (ส่ีล้อแดง) ประกอบไปด้วยปัจจยัด้านระยะเวลาการเดินทาง ความสะดวก 
ความรวดเร็ว ความปลอดภยัในการเดินทาง ความจ าเป็นในการเดินทาง และปัจจยัดา้นการขบัรถ
แดงมีความปลอดภยั ส่วนปัจจยัท่ีมีผลทางลบต่อการใชบ้ริการรถสาธารณะ (ส่ีลอ้แดง) ประกอบไป
ดว้ย ปัจจยัดา้นรายได ้และปัจจยัดา้นการมีรถส่วนตวั ซ่ึงปัญหาดงักล่าว จะตอ้งไดรั้บการแกไ้ขแบบ
มีส่วนร่วม ทั้งภาครัฐ เอกชน และกลุ่มคนทั้งท่ีใชบ้ริการและให้บริการรถสาธารณะ (ส่ีลอ้แดง) จึง
จะท าใหร้ะบบขนส่งมวลชนของเชียงใหม่มีประสิทธิภาพและย ัง่ยนืต่อไปไดใ้นอนาคต 
 
 อยา่งไรก็ตาม จากการศึกษางานงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งในอดีต จะเห็นไดว้า่ในประเด็นท่ีศึกษา
เก่ียวกบัระบบขนส่งมวลชนนั้น มีผูศึ้กษาถึงทศันคติของชาวเชียงใหม่ต่อระบบขนส่งสาธารณะ 
การใหบ้ริการดา้นขนส่งสาธารณะ รวมทั้งยงัมีผูศึ้กษาดา้นการเมืองการจดัการระบบขนส่งมวลชน
ดว้ย ส่วนในประเด็นท่ีศึกษาเก่ียวกบัปัจจยัและพฤติกรรมผูโ้ดยสารนั้น ไดมี้ผูศึ้กษาถึงปัจจยัท่ีมีผล
ต่อพฤติกรรมการใชร้ถโดยสารประจ าทางภายใตก้ารก ากบัดูแลขององคก์ารขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) ในกรุงเทพมหานคร  อีกทั้งมีผูศึ้กษาถึงการเปรียบเทียบปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใชบ้ริการ
รถแทก็ซ่ีมิเตอร์ และรถส่ีลอ้แดงของผูโ้ดยสารในเขตอ าเภอเมือง จงัหวดัเชียงใหม่ ยิง่ไปกวา่นั้นยงัมี
ผูศึ้กษาพฤติกรรมของนกัศึกษาระดบัปริญญาตรีในการใช้บริการรถขนส่งมวลชนสาธารณะของ
เทศบาลนครเชียงใหม่อีกดว้ย ซ่ึงเป็นการวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) เป็นการวิจยัเชิง
ส ารวจ (Surway Research) และประมวลผลแลว้วิเคราะห์ขอ้มูลโดยวิธีการทางสถิติ ไดแ้ก่ สถิติเชิง
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พรรณนา ใชบ้รรยายลกัษณะทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่งโดยใชก้ารแจกแจงความถ่ี ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย 
และสถิติเชิงอนุมาน  

 แต่ในการศึกษาของผูว้จิยัเก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหวา่งการตดัสินใจใชบ้ริการรถส่ีลอ้แดง
และรถส่วนตัวของประชาชน ในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ในคร้ังน้ี ผู ้วิจ ัยเลือกใช้วิธีการ
แบบจ าลองไบวาริเอจโพรบิท (Bivariate Probit Model) เน่ืองจากเป็นแบบจ าลองท่ีเหมาะสม
ส าหรับวิธีข้อมูลท่ีมีตวัแปรตามมีลักษณะเชิงคุณภาพ ซ่ึงมีลักษณะไม่ต่อเน่ืองและมีทางเลือก
มากกว่า 1 ทางเลือก คือ การใช้บริการรถส่ีลอ้แดง กบั การมีรถส่วนตวั และเม่ือก าหนดให้ความ
น่าจะเป็นของการตดัสินใจใชบ้ริการรถส่ีลอ้แดงมีรูปแบบการแจกแจงของตวัรบกวนเป็นแบบปกติ 
แล้วน าตวัแปรท่ีท าการศึกษามาปรับปรุงเป็นตวัแปรหุ่น และเม่ือทราบว่าปัจจยัใดมีผลต่อการ
ตัดสินใจใช้รถส่ีล้อแดงและการมีรถส่วนตัวอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติแล้ว จะศึกษาต่อว่า 
ความสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระของทั้งสองทางเลือกนั้นมีความสัมพนัธ์กนัอยา่งไร  

ในการหาค่าความสัมพนัธ์เปรียบเทียบระหว่างผูใ้ชก้ารใช้บริการรถรถส่ีลอ้แดงกบัผูมี้รถ
ส่วนตวั ซ่ึงในปัจจุบนัประชาชนในจงัหวดัเชียงใหม่มีการครอบครองรถส่วนตวัสูงข้ึน และไม่นิยม
ใช้บริการรถรถส่ีล้อแดงนั้นจึงเป็นเร่ืองท่ีน่าสนใจว่าจะเป็นไปในทิศทางใด เพื่อเป็นขอ้มูลและ
ขอ้เสนอแนะในการปรับปรุงและพฒันาแนวทางการให้บริการรถสาธารณะให้มีประสิทธิภาพและ
ตรงกับความต้องการของประชาชนเชียงใหม่มากท่ีสุด อีกทั้งเพื่อเพิ่มความนิยมในการใช้รถ
สาธารณะและลดพลังงานตามนโยบายประหยดัพลังงานของชาติอีกด้วย ซ่ึงข้อมูลท่ีได้จาก
การศึกษาทั้งหมดน้ีจะเป็นประโยชน์ต่อผูท่ี้เก่ียวขอ้งทั้งผูใ้ชบ้ริการรถสาธารณะและผูป้ระกอบการ
ในระบบขนส่งมวลชน ซ่ึงจะส่งผลดีต่อเศรษฐกิจทั้งของจงัหวดัเชียงใหม่และประเทศไทยอีกดว้ย 

 


