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บทที ่2 
ทบทวนวรรณกรรม 

การศึกษาคร้ังน้ี มีว ัตถุประสงค์หลักเพื่อมุ่งเน้นศึกษาพฤติกรรมของนักท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติท่ีมีต่อการเดินทางท่องเท่ียวในประเทศไทย ซ่ึงมีแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง 
ดงัต่อไปน้ี 1) การท่องเท่ียว (Tourism) 2) การขนส่ง (Transportation) 3) โมเดลสมการโครงสร้าง 
(Structural Equation Model: SEM) และ 4) เศรษฐมิติสาํหรับโมเดลสมการโครงสร้าง 

2.1 การท่องเที่ยว (Tourism) 

การท่องเท่ียว หมายถึง การเดินทางท่ีมีระยะทางมากกว่า 80 กิโลเมตรจากบา้น โดยมี
วตัถุประสงค์เพื่อการพกัผ่อนหย่อนใจ เพื่อความสนุกสนาน หรือเพื่อหาความรู้เพิ่มเติม (World 
Tourism Organization, 2011) 

หากพิจารณาถึงวตัถุประสงคข์องการท่องเท่ียว เราสามารถแบ่งประเภทของการท่องเท่ียว
ออกไดเ้ป็นประเภทต่าง ๆ ดงัน้ี (กรมการฝึกหดัครู, 2533) 

1) การท่องเท่ียวเชิงเกษตร คือ การท่องเท่ียวในพื้นท่ีเพาะปลูกเกษตรกรรมและแหล่ง
เพาะเล้ียงสัตว ์

2) การท่องเท่ียวเชิงนิเวศ คือ การท่องเท่ียวยงัแหล่งท่องเท่ียวทางธรรมชาติ 
3) การท่องเท่ียวเชิงวฒันธรรม คือ การท่องเท่ียวยงัสถานท่ีท่ีแสดงถึงวฒันธรรมและ

ประเพณี 
4) การท่องเท่ียวเชิงสุขภาพ คือ การท่องเท่ียวท่ีเนน้การรักษาสุขภาพเป็นวตัถุประสงคห์ลกั 
5) การท่องเท่ียวเชิงธุรกิจ คือ การท่องเท่ียวเพื่อการประกอบธุรกิจเป็นสาํคญั เช่น การดูงาน 

เป็นตน้ 

2.1.1 ธุรกจิทีเ่กี่ยวข้องกบัอุตสาหกรรมการท่องเทีย่ว 

 อุตสาหกรรมการท่องเท่ียวประกอบดว้ยภาคธุรกิจต่าง ๆ ท่ีเขา้มาเก่ียวขอ้ง ซ่ึงลว้นมี
ความสําคญัในการส่งเสริมให้อุตสาหกรรมการท่องเท่ียวมีความสมบูรณ์และสามารถตอบสนอง
ความตอ้งการของนกัท่องเท่ียวได ้ซ่ึงประกอบไปดว้ยธุรกิจดงัต่อไปน้ี (Praveetelearning, 2554) 
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 1) ธุรกิจการขนส่ง คือ ธุรกิจท่ีเก่ียวขอ้งกบัการคมนาคมทั้ง 3 ลกัษณะ ไดแ้ก่ ทางบก 
ทางนํ้ า และทางอากาศ ซ่ึงธุรกิจเหล่าน้ีจะเก่ียวเน่ืองกับการขนส่งนักท่องเท่ียวไปยงัสถานท่ี
ท่องเท่ียวต่าง ๆ โดยใชพ้าหนะ เช่น เคร่ืองบิน รถไฟ เรือโดยสาร รถโดยสาร เป็นตน้ 

 2) ธุรกิจอาหารและท่ีพกัแรม คือ ธุรกิจท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบริการร้านอาหาร ภตัตาคาร 
รวมทั้งท่ีพกัแรม สําหรับบริการและอาํนวยความสะดวกให้แก่นกัท่องเท่ียว ทั้งน้ีร้านอาหารและท่ี
พกัแรมต่างมีลกัษณะและราคาท่ีแตกต่างกนัออกไปเพื่อตอบสนองความพึงพอใจของลูกคา้ทุกกลุ่ม 

 3) ธุรกิจการนาํเท่ียว คือ ธุรกิจท่ีเก่ียวขอ้งกบับริษทันาํเท่ียว ตวัแทนจาํหน่ายการ
ท่องเท่ียว และแหล่งท่องเท่ียว 

2.1.2 ปัจจัยทีส่่งผลต่อการท่องเทีย่ว 

 ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการท่องเท่ียวสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ ปัจจยั
ภายในและปัจจยัภายนอก ซ่ึงสามารถอธิบายไดด้งัต่อไปน้ี 

 1) ปัจจยัภายใน คือ ปัจจยัท่ีเกิดจากสินคา้และบริการดา้นการท่องเท่ียว ซ่ึงสามารถ
ปรับปรุงแกไ้ขเพื่อให้สถานท่ีท่องเท่ียวนั้น ๆ มีนกัท่องเท่ียวสนใจมาท่องเท่ียวมากข้ึน ไดแ้ก่ปัจจยั
ต่าง ๆ ดงัน้ี (จิตรานุช รักสัจจา, 2007; วดัพระพุทธฉาย, 2011) 

 1.1) ทรัพยากรการท่องเท่ียว คือ ส่ิงท่ีดึงดูดให้นกัท่องเท่ียวเดินทางมาเยี่ยมชม
สถานท่ีนั้น ๆ ซ่ึงสามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 3 ประเภท คือ ก) ทรัพยากรการท่องเท่ียวทางธรรมชาติ 
ข) ทรัพยากรการท่องเท่ียวทางโบราณสถาน ประวติัศาสตร์ และศาสนา และ ค) ทรัพยากรการ
ท่องเท่ียวดา้นศิลปวฒันธรรมและประเพณี 

 1.2) ความปลอดภยั เป็นส่ิงท่ีนกัท่องเท่ียวคาํนึงถึงมากในการเดินทางไปท่องเท่ียว
ยงัสถานท่ีท่องเท่ียวต่าง ๆ ดงันั้นระบบรักษาความปลอดภยัจึงตอ้งมีประสิทธิภาพ 

 1.3) โครงสร้างพื้นฐาน ประกอบดว้ย ระบบการคมนาคม ระบบไฟฟ้า ระบบ
นํ้าประปา และระบบโทรคมนาคม เป็นตน้ 

 1.4) ส่ิงอาํนวยความสะดวกแก่นกัท่องเท่ียว ประกอบดว้ยหลายอยา่ง เช่น ระบบ
ตรวจคนเขา้เมือง ท่ีพกั ร้านอาหาร บริการข่าวสาร และบริการนาํเท่ียว เป็นตน้ 

 1.5) สินคา้ของท่ีระลึก เป็นส่ิงท่ีแสดงถึงเอกลกัษณ์ของสถานท่ีท่องเท่ียวนั้น ๆ 
โดยมีการควบคุมคุณภาพการผลิต และการบรรจุหีบห่อท่ีสวยงาม เป็นตน้ 

 1.6) การโฆษณาและการประชาสัมพนัธ์ เป็นส่ิงสําคญัในการส่งเสริมการตลาด
เพื่อใหส้ถานท่ีท่องเท่ียวนั้น ๆ เป็นท่ีรู้จกัและดึงดูดใหน้กัท่องเท่ียวอยากมาสัมผสั 
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 1.7) ภาพลกัษณ์ของสถานท่ีท่องเท่ียว คือ ส่ิงท่ีนกัท่องเท่ียวรู้จกัสถานท่ีท่องเท่ียว
นั้น ๆ ในนามดา้นต่าง ๆ ซ่ึงมีทั้งดา้นท่ีดีและไม่ดี ซ่ึงภาพลกัษณ์ของประเทศก็สามารถเป็นส่ิงดึงดูด
นกัท่องเท่ียวหรือสามารถทาํใหน้กัท่องเท่ียวไม่อยากเดินทางมาท่องเท่ียวไดเ้ช่นกนั 

 2) ปัจจยัภายนอก คือ ปัจจยัท่ีไม่ไดเ้กิดจากสถานท่ีท่องเท่ียว แต่มีผลกระทบต่อการ
ตดัสินใจซ้ือสินคา้และบริการของนกัท่องเท่ียว ไดแ้ก่ปัจจยัต่าง ๆ ดงัน้ี (จิตรานุช รักสัจจา, 2007; 
วดัพระพุทธฉาย, 2011) 

 2.1) สภาวะเศรษฐกิจและการเมืองของโลก มีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนักบั
ปริมาณนกัท่องเท่ียวท่ีเดินทางท่องเท่ียวทัว่โลก กล่าวคือเม่ือเศรษฐกิจดีและการเมืองมีความมัน่คง 
จะทาํใหก้ารเดินทางท่องเท่ียวมีมากข้ึนตามไปดว้ย 

 2.2) รายไดข้องครัวเรือน มีผลกระทบต่อความนิยมในการท่องเท่ียว คือเม่ือรายได้
ของครัวเรือนเพิ่มข้ึนและราคาสินคา้และบริการดา้นการท่องเท่ียวไม่เปล่ียนแปลง ทาํใหมู้ลค่าสินคา้
และบริการดา้นการท่องเท่ียวลดนอ้ยลง ดงันั้นผูค้นจึงนิยมเดินทางท่องเท่ียวกนัมากข้ึน 

 2.3) การขยายเส้นทางคมนาคม โดยการคมนาคมท่ีมีความสะดวก ปลอดภยั 
สามารถเดินทางไดร้วดเร็ว และมีประสิทธิภาพมากข้ึน สามารถดึงดูดให้นกัท่องเท่ียวอยากเดินทาง
ท่องเท่ียวมากข้ึน 

 2.4) การเปล่ียนแปลงนโยบายทางการเมือง ส่งผลกระทบต่อการวางแผน
การตลาดและการส่งเสริมการท่องเท่ียว ซ่ึงจะส่งผลกระทบต่อรายได้ของประชาชนท่ีประกอบ
อาชีพในภาคส่วนของการท่องเท่ียว รวมทั้งส่งผลกระทบต่อสังคม ประเพณี วฒันธรรม และวิถีชีวิต
ความเป็นอยูข่องประชาชนในทอ้งถ่ินอีกดว้ย 

2.1.3 พฤติกรรมการท่องเทีย่ว 

 พฤติกรรมนกัท่องเท่ียว (Tourist Behavior) หมายถึง การท่ีบุคคลไดแ้สวงหาโดยการ
จดัซ้ือเพื่อนาํไปใชป้ระโยชน์ ทั้งน้ีนกัท่องเท่ียวมีการประเมินสินคา้และบริการท่ีคาดวา่จะสามารถ
สนองความตอ้งการของตนเองได้ ซ่ึงความพึงพอใจของนักท่องเท่ียวท่ีได้รับจากการใช้บริการ
สามารถแลกมาไดด้ว้ยทรัพยากรเงิน เวลา และความพยายามของนกัท่องเท่ียวท่ีมีอยู ่(สุวรรณฤทธ์ิ 
วงศช์ะอาํ, 2550) 

 ทั้งน้ีความพึงพอใจของนกัท่องเท่ียว (Tourist Satisfaction) คือ การท่ีนกัท่องเท่ียวแต่
ละคนรับรู้ถึงความพึงพอใจของตนเองท่ีมีต่อสินค้าและบริการท่ีได้รับ ว่าสอดคล้องกับความ
คาดหวงัก่อนท่ีจะเขา้รับบริการหรือไม่ (สุวรรณฤทธ์ิ วงศช์ะอาํ, 2550) 
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 พฤติกรรมของนกัท่องเท่ียวมีแรงจูงใจทาํให้เกิดการเดินทาง ประกอบดว้ยแรงจูงใจ 2 
ประเภทดว้ยกนั คือ 1) แรงจูงใจท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบัจุดหมายปลายทาง และ 2) แรงจูงใจท่ีเก่ียวขอ้งกบั
จุดหมายปลายทาง ดงัน้ี 

 1) แรงจูงใจท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบัจุดหมายปลายทาง คือ แรงจูงใจท่ีทาํให้ผูเ้ดินทางไม่มี
ทางเลือกในการเดินทางมากนกั เน่ืองจากสาเหตุของการเดินทางเป็นตวักาํหนดจุดหมายปลายทาง 
แรงจูงใจเหล่านั้นประกอบดว้ย (Coltman, 1989) 

 1.1) การเดินทางเพื่อติดต่อธุรกิจ นักธุรกิจท่ีเดินทางเพื่อติดต่อธุรกิจได้สร้าง
รายไดส่้วนใหญ่ใหแ้ก่ธุรกิจต่าง ๆ ในภาคส่วนของการท่องเท่ียว เช่น โรงแรม ร้านอาหาร ศูนยก์าร
ประชุม 

 1.2) การเดินทางเพื่อการศึกษา นกัศึกษาท่ีเดินทางไปยงัต่างประเทศเพื่อศึกษาเล่า
เรียนถือเป็นนกัท่องเท่ียวประเภทหน่ึง ซ่ึงสาเหตุของการเดินทางคือการเรียน 

 1.3) การเดินทางเพื่อสุขภาพ นกัท่องเท่ียวหลายรายเดินทางไปยงัต่างประเทศเพื่อ
ทาํการรักษาเยียวยาโรคต่าง ๆ เน่ืองจากแต่ละท่ีต่างก็มีความเช่ียวชาญด้านการรักษาพยาบาลท่ี
ต่างกนั 

 1.4) การเดินทางเพื่อศาสนา เป็นการเดินทางตามความเช่ือของศาสนา เช่น ชาว
มุสลิมเดินทางไปยงันครเมกกะ ชาวยวิส์เดินทางไปยงัอิสราเอล เป็นตน้ 

 1.5) การเดินทางเพื่อเยี่ยมญาติพี่นอ้ง อาจจะเป็นแรงจูงใจท่ีดีท่ีสุดในการเดินทาง
ท่องเท่ียว เน่ืองจากแรงจูงใจในการเดินทางเกิดจากความตอ้งการท่ีจะกลบัไปเยี่ยมบา้นเกิดและ
บุคคลในครอบครัว 

 2) แรงจูงใจท่ีเก่ียวขอ้งกับจุดหมายปลายทาง คือ แรงจูงใจท่ีทาํให้นักท่องเท่ียว
สามารถเลือกจุดหมายปลายทางได ้โดยการเปรียบเทียบจุดหมายและค่าใชจ่้ายในการเดินทาง ก่อน
จะทาํการตดัสินใจวา่จะเดินทางท่องเท่ียวไปยงัท่ีใด ซ่ึงการวิเคราะห์สาเหตุของการเดินทางนั้นทาํ
ไดย้าก เช่น ความอยากรู้อยากเห็นเก่ียวกบัศิลปวฒันธรรม ดนตรี ขนบประเพณีพื้นบา้น สถานท่ี 
ผูค้น ศาสนา และระบบการเมืองการปกครอง เป็นตน้ รวมทั้งการท่องเท่ียวไปยงัสถานท่ีแปลกใหม่
ท่ีนกัท่องเท่ียวกลุ่มอ่ืนยงัเขา้ไม่ถึงมากนกั การเดินทางท่องเท่ียวเพื่อเปล่ียนบรรยากาศ การเดินทาง
เพื่อคน้หาประสบการณ์ใหม่ การเดินทางเพื่อการกีฬา การเดินทางเพื่อความบนัเทิงและการพนนั 
และการเดินทางเพื่อการนนัทนาการ เป็นตน้ (Coltman, 1989) 
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2.1.4 ขอบเขตของการศึกษาพฤติกรรมการท่องเทีย่ว 

 ในการศึกษาพฤติกรรมการท่องเท่ียวนั้นสามารถแบ่งขอบเขตของการศึกษาออกได้
เป็นประเภทต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี (Smith, 1990) 

 1) การท่องเท่ียวในฐานะประสบการณ์ของมนุษย ์การท่องเท่ียวเป็นกิจกรรมท่ีมนุษย์
ทาํข้ึนเพื่อให้เกิดความเพลิดเพลิน ซ่ึงผูว้ิจยัต้องเข้าใจพฤติกรรมส่วนบุคคล เช่น จิตวิทยาของ
นักท่องเท่ียวและศักยภาพนักท่องเท่ียวก่อนจะทําความเข้าใจพฤติกรรมการท่องเท่ียวของ
นกัท่องเท่ียว ความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบัการตดัสินใจของบุคคลในการเลือกสินคา้ แหล่งท่ีมาของ
ขอ้มูลในการตดัสินใจ การประเมินผลขอ้มูลข่าวสาร และการใชป้ระสบการณ์ส่วนบุคคล สามารถ
ทาํใหเ้กิดประโยชน์ต่อการทาํความเขา้ใจประสบการณ์ของนกัท่องเท่ียวมากยิง่ข้ึน 

 2) การท่องเท่ียวในฐานะพฤติกรรมทางสังคม ในขณะท่ีการท่องเท่ียวเป็น
ประสบการณ์ส่วนบุคคล แต่ก็ยงัเป็นการแบ่งปันประสบการณ์กบับุคคลอ่ืนดว้ยเช่นกนั ถึงแมว้่า
นักท่องเท่ียวจะเดินทางคนเดียว แต่ก็ยงัมีการติดต่อกับบุคคลและสถาบนัทางสังคมอ่ืน ๆ การ
ตดัสินใจท่ีเก่ียวกับประสบการณ์การท่องเท่ียวยงัได้รับผลกระทบจากจิตวิทยาส่วนบุคคลและ
ประสบการณ์ทางสังคม รวมทั้งบทบาทท่ีไดรั้บทางสังคม 

 3) การท่องเท่ียวในฐานะส่ิงเฉพาะทางภูมิศาสตร์ นกัท่องเท่ียวใชข้อ้มูลข่าวสาร และ
ความรู้ต่าง ๆ เก่ียวกบัสถานท่ีท่องเท่ียวเป้าหมายท่ีมีความเฉพาะเจาะจงแตกต่างจากท่ีอ่ืน เช่น แหล่ง
ท่องเท่ียวทางธรรมชาติ ความเป็นมิตรของผูค้น ความสะดวกของการคมนาคม ความสะดวกสบาย
ของโรงแรมหรือท่ีพกัชัว่คราว เป็นตน้ เพื่อเป็นตวัช่วยในการตดัสินใจเดินทางท่องเท่ียว 

 4) การท่องเท่ียวในฐานะทรัพยากร การท่องเท่ียวสามารถสร้างรายได้ให้แก่
ผู ้ประกอบการโดยไม่ทําลายแหล่งท่องเท่ียวมากนัก ทั้ งน้ีการท่องเท่ียวยงัสามารถอนุรักษ์
วฒันธรรมทอ้งถ่ิน ประเพณี และแหล่งท่องเท่ียวทางวฒันธรรมไดอี้กดว้ย 

 5) การท่องเท่ียวในฐานะธุรกิจ การท่องเท่ียวสามารถสร้างรายไดแ้ละอาชีพให้แก่ผูท่ี้
ประกอบอาชีพดา้นการท่องเท่ียว ทั้งนายจา้งและลูกจา้ง อีกทั้งยงัสามารถสร้างแรงจูงใจทางดา้น
การตลาด และพฒันาแรงงานใหมี้ฝีมือและมีคุณภาพยิง่ข้ึน 

 6) การท่องเท่ียวในฐานะอุตสาหกรรม การท่องเท่ียวเป็นอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบั
ภาคส่วนอ่ืน ๆ เช่น การขนส่ง ส่ิงอาํนวยความสะดวก ธุรกิจอาหาร และการคา้ปลีก เป็นตน้ ซ่ึง
ลกัษณะท่ีสําคญัของอุตสาหกรรมการท่องเท่ียวก็คือ การใช้แรงงานเข้มขน้ในการผลิต (Labor 
Intensive) ซ่ึงสามารถสร้างรายไดใ้ห้แก่แรงงานมากกว่าภาคส่วนอ่ืน ๆ การท่องเท่ียวยงัเป็นแหล่ง
สาํคญัของการไหลเวยีนเงินตราระหวา่งภูมิภาคและระหวา่งประเทศอีกดว้ย 
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2.1.5 ตัวแปรส าคัญในการศึกษาพฤติกรรมการท่องเที่ยว 

 เม่ือศึกษาถึงพฤติกรรมการท่องเท่ียวและการเดินทางของนกัท่องเท่ียว ตวัแปรแนะนาํ
ท่ีควรจะรวมอยูใ่นการศึกษา ไดแ้ก่ ตวัแปรต่าง ๆ ดงัน้ี (Smith, 1990) 

 1) อาย ุมีประโยชน์ในการสรุปผลการศึกษาโดยแบ่งเป็นช่วงอาย ุ
 2) เพศ มีประโยชน์ในการสรุปผลการศึกษาโดยแบ่งเป็นเพศชายและเพศหญิง 
 3) ระดับการศึกษา โดยสามารถแบ่งเป็นระดับต่าง ๆ ซ่ึงอาจจะมีผลกระทบต่อ

พฤติกรรมท่ีต่างกนั 
 4) สภาวะการทาํงาน เช่น ทาํงานเต็มเวลา ทาํงานนอกเวลา เกษียณอายุ ว่างงาน  

เป็นตน้ 
 5) อาชีพ สามารถสอบถามเป็นคาํถามปลายเปิดได ้โดยนาํมาแยกการศึกษาเป็นกลุ่ม

อุตสาหกรรม 
 6) รายได ้คาํถามดา้นรายไดมี้ความอ่อนไหวต่อความรู้สึก จึงควรแบ่งเป็นระดบัช่วง

รายได ้
 7) ลกัษณะโครงสร้างของครอบครัว เช่น สถานภาพการสมรส มีครอบครัวและมีลูก

อายุต ํ่ากวา่หรือมากกวา่ 18 ปี ครอบครัวท่ีมีพ่อหรือแม่ดูแลลูกคนเดียว เป็นตน้ ซ่ึงมีความสําคญัใน
การกาํหนดพฤติกรรมการเดินทางของนกัท่องเท่ียว 

 8) ลกัษณะของการเดินทาง เช่น เดินทางคนเดียว เดินทางกบัครอบครัว เดินทางกบั
กลุ่มทวัร์ เดินทางกบักลุ่มเพื่อน เป็นตน้ 

 9) ช่วงเวลาในการเดินทาง ซ่ึงอาจจะพิจารณาเป็นช่วงรายไตรมาส หรือพิจารณาเป็น
เวลาท่ีเดินทางมาถึงและเวลาเดินทางกลบั 

 10) ระยะเวลาในการท่องเท่ียว โดยนบัเป็นจาํนวนวนัและคืน หรือแบ่งเป็นช่วงเวลา 
 11) วตัถุประสงคข์องการเดินทาง สามารถแบ่งไดเ้ป็น เดินทางเพื่อธุรกิจและเดินทาง

เพื่อพกัผอ่นหยอ่นใจ ซ่ึงสามารถขยายไดเ้ป็น เดินทางเพื่อประชุมสัมมนา พกัผอ่น ร่วมแข่งขนักีฬา 
ศึกษาเล่าเรียน ซ้ือของ เยีย่มเยยีนญาติ เดินทางเพื่อสุขภาพ เป็นตน้ 

 12) รูปแบบของการเดินทาง เช่น การเดินทางโดยพาหนะส่วนตวั รถไฟ เคร่ืองบิน
โดยสาร เรือ เป็นตน้ 

 13) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง สามารถแบ่งออกได้เป็น ค่าใช้จ่ายสําหรับการขนส่ง 
ค่าใช้จ่ายด้านอาหารและเคร่ืองด่ืม ค่าใช้จ่ายในการเขา้ชมสถานท่ีต่าง ๆ ค่าใช้จ่ายสําหรับของท่ี
ระลึก เป็นตน้ 

 14) รูปแบบของท่ีพกั เช่น โรงแรม รีสอร์ท ลานกางเตน็ท ์บา้นญาติ เป็นตน้ 
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2.2 การขนส่ง (Transportation) 

 การขนส่ง ตามมาตรา 4 แห่งพระราชบญัญติัการขนส่ง พ.ศ. 2497 หมายความถึง “การ
ลาํเลียงหรือการเคล่ือนยา้ยบุคคลหรือส่ิงของดว้ยอุปกรณ์การขนส่ง โดยการเคล่ือนยา้ยบุคคลจะ
เรียกว่า การขนส่งผูโ้ดยสาร และการเคล่ือนยา้ยสัตว์หรือส่ิงของจะเรียกว่า การขนส่งสินค้า” 
(กระทรวงคมนาคม, 2011) 
 ส่วนความหมายทางวิชาเศรษฐศาสตร์ หมายถึง “การเคล่ือนยา้ยบุคคลหรือส่ิงของด้วย
อุปกรณ์การขนส่งจากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึงตามความตอ้งการและก่อให้เกิดอรรถประโยชน์” 
(ประชด ไกรเนตร และบุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 2521, หนา้ 37) 
 อรรถประโยชน์ของการขนส่งสามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 4 ลกัษณะ คือ (ประชด ไกรเนตร 
และบุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 2521) 

1) อรรถประโยชน์เก่ียวกบัรูป (Form Utility) เกิดจากการแปรรูปหรือเปล่ียนรูปของสินคา้ 
2) อรรถประโยชน์เก่ียวกบัสถานท่ี (Place Utility) เกิดจากการเปล่ียนสถานท่ีของสินคา้ 
3) อรรถประโยชน์เก่ียวกบัเวลา (Time Utility) เกิดจากการนาํสินคา้ส่งถึงมือผูบ้ริโภคได้

ทนัเวลา 
4) อรรถประโยชน์เก่ียวกบัการครอบครองกรรมสิทธ์ิ (Possession Utility) เกิดจากการ

เปล่ียนการครอบครองกรรมสิทธ์ิในสินคา้หรือบริการ 

2.2.1 รูปแบบการขนส่งผู้โดยสาร 

 การขนส่งบุคคลหรือท่ีเรียกว่าการขนส่งผูโ้ดยสารนั้นสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 
ประเภท ดงัต่อไปน้ี (ประชด ไกรเนตร และบุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 2521) 

 1) การขนส่งผูโ้ดยสารทางถนนหรือการขนส่งทางรถยนต์ คือ การขนส่งหรือ
เคล่ือนยา้ยบุคคลดว้ยรถยนตซ่ึ์งวิ่งบนถนน ซ่ึงความไดเ้ปรียบของการขนส่งทางถนน คือ รถยนตมี์
ความคล่องตวัมาก สามารถเดินทางได้สะดวก รวดเร็ว เขา้บริการถึงท่ี (Door-to-Door Services) 
สามารถบริการไดต้ลอดเวลาและทนัเวลา อีกทั้งตน้ทุนในการขนส่งระยะใกลต้ํ่า 

 2) การขนส่งผูโ้ดยสารทางราง สามารถขนส่งบุคคลไดใ้นระยะทางไกล ซ่ึงมีความ
ปลอดภยัสูง ในขณะท่ีมีตน้ทุนในการขนส่งตํ่า ความไดเ้ปรียบของการขนส่งทางราง คือ มีความ
ปลอดภยัสูงกวา่รถยนต ์ในขณะท่ีตน้ทุนการขนส่งตํ่ากวา่รถยนต ์และยงับรรทุกผูโ้ดยสารไดค้ร้ังละ
มาก ๆ อีกดว้ย 
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 3) การขนส่งผูโ้ดยสารทางนํ้ า คือ การขนส่งผูโ้ดยสารขา้มลาํนาํ เช่น แม่นํ้ า ทะเล 
หรือมหาสมุทร เป็นต้น โดยมีเรือเป็นอุปกรณ์ขนส่ง ความได้เปรียบของการขนส่งทางนํ้ า คือ 
ตน้ทุนค่าขนส่งถูก และสามารถขนส่งไดใ้นปริมาณมากต่อคร้ัง 

 4) การขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศ คือ การเคล่ือนยา้ยผูโ้ดยสารดว้ยอากาศยาน ซ่ึงมี
ความไดเ้ปรียบดา้นการประหยดัเวลาการเดินทาง และมีความสะดวกสบายกวา่การขนส่งแบบอ่ืน ๆ 

2.2.2 ต้นทุนขนส่ง 

 ต้นทุนขนส่งเป็นส่วนประกอบหน่ึงของต้นทุนสินค้า ซ่ึงมีการกระจายตวัตลอด
เส้นทางท่ีมีการเคล่ือนยา้ยผูโ้ดยสารหรือสินค้า ทั้ งน้ีต้นทุนจะเกิดข้ึนตั้งแต่จุดเร่ิมต้นไปจนถึง
ปลายทาง ซ่ึงสามารถจาํแนกไดต้ามตารางท่ี 2.1 (ไชยยศ ไชยมัน่คง และมยขุพนัธ์ ไชยมัน่คง, 2552) 

ตารางที ่2.1  ประเภทของตน้ทุนขนส่ง 

ประเภทของต้นทุนขนส่ง รายละเอยีด 
ตน้ทุนของผูรั้บขนส่ง (Carrier Costs) ตน้ทุนของผูรั้บขนส่งสินคา้หรือผูโ้ดยสาร 
ตน้ทุนของผูข้นส่งสินคา้ (Consignor Costs) ตน้ทุนของผูใ้ชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
ตน้ทุนทางสงัคม (External Costs) ผลกระทบดา้นลบท่ีเกิดจากการขนส่งสู่สงัคม 
เงินเรียกเก็บจากผูใ้ชก้ารขนส่ง (User Charges) ค่าธรรมเนียมต่าง ๆ ท่ีเรียกเก็บจากผูใ้ชก้ารขนส่ง 
ตน้ทุนของผูเ้ดินทาง (Traveler Costs) ค่าโดยสารและเวลาท่ีผูเ้ดินทางเสียไป 

ท่ีมา: ไชยยศ ไชยมัน่คง และมยขุพนัธ์ ไชยมัน่คง (2552) 

 ทั้งน้ี การศึกษาในคร้ังน้ีสนใจเฉพาะตน้ทุนขนส่งของผูใ้ชบ้ริการขนส่งเท่านั้น ซ่ึงก็
คือ ต้นทุนของผูเ้ดินทาง (Traveler Cost) สามารถพิจารณาได้ดังน้ี (ไชยยศ ไชยมัน่คง และ 
มยขุพนัธ์ ไชยมัน่คง, 2552) 

 1) ค่าโดยสาร (Fare) มีความแตกต่างกนัในแต่ละรูปแบบการเดินทางซ่ึงมีหลาย
ทางเลือก 

 2) เวลา (Time) ถือเป็นตน้ทุนในการเดินทางหรือค่าเสียโอกาส ผูโ้ดยสารจะ
เปรียบเทียบระหวา่งเวลาท่ีเสียไปกบัการเดินทางและวตัถุประสงคข์องการเดินทาง 

2.2.3 อุปสงค์ส าหรับการขนส่ง 

 อุปสงคส์าํหรับการขนส่ง คือ ปริมาณของบริการทางการขนส่งท่ีผูบ้ริโภคเต็มใจและ
สามารถท่ีจะจ่ายได ้ภายใตร้ะยะเวลาท่ีกาํหนด ทั้งน้ีอุปสงค์สําหรับการขนส่งเป็นอุปสงคสื์บเน่ือง 
(Derived Demand) กล่าวคือ ผูบ้ริโภคต้องมีความต้องการอย่างใดอย่างหน่ึงก่อน จึงจะเกิด 
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อุปสงค์หรือความตอ้งการท่ีจะใช้บริการการขนส่งตามมา (ประชด ไกรเนตร และบุญเลิศ จิตตั้ง
วฒันา, 2521) สําหรับตวักาํหนดอุปสงค์ในการขนส่ง ประกอบไปด้วยส่ิงต่าง ๆ ดังต่อไปน้ี 
(ประจกัษ ์ศกุนตะลกัษณ์, 2529) 

 1) ราคาของบริการขนส่ง ประกอบไปดว้ย ค่าโดยสารหรือค่าระวางขนส่ง รวมทั้ง
ตน้ทุนดา้นเวลาท่ีตอ้งเสียไปกบัการเดินทางซ่ึงเกิดจากการรอคอยและความไม่ปลอดภยัจากการ
เดินทาง ทั้งน้ีราคาของบริการขนส่งยงัข้ึนอยูก่บั วตัถุประสงคข์องการเดินทาง วิธีการกาํหนดราคา
ค่าโดยสาร ช่วงเวลาท่ีทาํการพิจารณา และระดบัการเปล่ียนแปลงโดยสัมบูรณ์ของราคา 

 2) ระดบัรายได ้ถึงแมว้่าผลการศึกษามากมายไดแ้สดงวา่การขนส่งเป็นสินคา้ปกติ 
(Normal Goods) คือ เม่ือระดบัรายไดม้ากข้ึน ความตอ้งการต่อการขนส่งก็มากข้ึน แต่อยา่งไรก็ตาม 
ไม่สามารถใชอ้ธิบายทุกสถานการณ์ได ้ดงัเช่นผลการศึกษาของ Tanner (1978) และ Betton, et al. 
(1982) แสดงใหเ้ห็นวา่รายไดมี้ผลกระทบทางบวกต่อการตดัสินใจเดินทางดว้ยยานพาหนะส่วนตวั 
และแสดงให้เห็นวา่เม่ือรายไดเ้พิ่มข้ึน ผูบ้ริโภคจะใชบ้ริการการขนส่งสาธารณะนอ้ยลง ทาํให้การ
ขนส่งสาธารณะกลายเป็นสินคา้ดอ้ยคุณภาพ (Inferior Goods)  

 3) ราคาของบริการขนส่งประเภทอ่ืน ๆ อุปสงคส์ําหรับบริการขนส่งจะไดรั้บอิทธิพล
จากการเสนอขายการขนส่งซ่ึงเป็นสินคา้ท่ีแข่งขนักนัและหรือสินคา้ประกอบกนั (Competitive and 
Complementary Suppliers) รวมทั้งผลกระทบทางราคาไขว ้(Cross-price Effect) ท่ีมีระหวา่งการ
ขนส่งสาธารณะประเภทต่าง ๆ 

2.2.4 อุปสงค์การขนส่งผู้โดยสาร 

 อุปสงค์การขนส่งผูโ้ดยสารหรืออุปสงค์การเดินทาง หมายถึง ปริมาณการขนส่ง
ผูโ้ดยสารจากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึง ซ่ึงผูโ้ดยสารมีความสามารถและเต็มใจท่ีจ่าย ณ ระดบัอตัราค่า
โดยสารต่าง ๆ กนั เพื่อใชบ้ริการการขนส่งภายในระยะเวลาท่ีกาํหนด ทั้งน้ีโดยทัว่ไปแลว้อุปสงค์
การขนส่งผูโ้ดยสารมีลกัษณะเหมือนกนักบัอุปสงคสิ์นคา้ตามหลกัเศรษฐศาสตร์ กล่าวคืออุปสงค์
ต่อการขนส่งของผูโ้ดยสารจะแปรผกผนักบัอตัราค่าโดยสาร ทั้งน้ีอุปสงค์ของการขนส่งผูโ้ดยสาร
นั้นเป็นอุปสงค์สืบเน่ือง ซ่ึงเป็นลกัษณะอุปสงค์สําหรับการขนส่งส่วนใหญ่ท่ีมีความเก่ียวพนักบั
ลักษณะอ่ืน ๆ ของตลาดการขนส่งด้วย ซ่ึงตัวเก่ียวพนัหรือปัจจัยแต่ละตัวจะมีอิทธิพลต่อการ
เปล่ียนแปลงของอุปสงค์ไม่เท่ากัน ทั้ งน้ีข้ึนอยู่กบัพฤติกรรมของผูใ้ช้บริการและช่วงเวลาท่ีใช้
บริการ (ประชด ไกรเนตร และบุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 2521) 
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2.2.5 ปัจจัยทีส่่งผลต่ออุปสงค์การเดินทางท่องเทีย่ว 

 สําหรับปัจจัยหรือตัวกําหนดสําคัญท่ีส่งผลต่ออุปสงค์การเดินทางท่องเท่ียว 
ประกอบดว้ยปัจจยัต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี (ไชยยศ ไชยมัน่คง และ มยุขพนัธ์ ไชยมัน่คง, 2552; พวงพิศ 
วเิศษสุวรรณภูมิ, 2548) 

 1) ปลายทางการเดินทาง เป็นจุดหมายปลายทางของการเดินทางทุกคร้ัง ซ่ึงผูเ้ดินทาง
ตอ้งการใชเ้วลานอ้ยท่ีสุดและค่าใชจ่้ายนอ้ยท่ีสุด 

 2) ตารางการเดินทางและความเร็ว ความตอ้งการในการเดินทางของผูโ้ดยสารแต่ละ
คนแตกต่างกนัออกไป ซ่ึงแต่ละคนก็จะเลือกตารางการเดินทางท่ีสนองความพึงพอใจของตวัเอง
มากท่ีสุด โดยพิจารณาถึงเวลาออกเดินทางและเวลาถึงท่ีหมาย รวมทั้งระยะเวลาในการเดินทางดว้ย 

 3) ค่าใช้จ่าย ประกอบด้วยตน้ทุนอ่ืน ๆ ในการเดินทาง เช่น ค่าอาหาร ค่าท่ีพกั ซ่ึง
ผูโ้ดยสารจะพิจารณาส่วนน้ีในการตดัสินใจเลือกการเดินทางดว้ย 

 4) อุปกรณ์ขนส่ง หมายถึง ยานพาหนะในการเดินทาง ผูโ้ดยสารจะพิจารณาความ
สะดวกสบายและความปลอดภยัของยานพาหนะดว้ย 

 5) ความบนัเทิงและการดูแล ผูโ้ดยสารท่ีตอ้งการความบนัเทิงและการดูแลท่ีมากกวา่
ผูโ้ดยสารคนอ่ืนจะมีความยนิดีจ่ายค่าโดยสารท่ีแพงกวา่ 

 6) สถานี เป็นท่ีซ่ึงผูโ้ดยสารใชข้ึ้นและลงจากยานพาหนะ ท่ีตั้งของสถานีจึงตอ้งเป็น
สถานท่ีท่ีเดินทางไปมาอย่างสะดวก สามารถเช่ือมต่อกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนได้ง่าย มีความ
ปลอดภยั สะอาด และระบบขนยา้ยสัมภาระมีประสิทธิภาพ 

 7) การร้องเรียนและประสบการณ์ จะเกิดข้ึนหลงัจากผูบ้ริโภคไดใ้ชบ้ริการการขนส่ง
นั้นแล้ว เน่ืองจากการขนส่งเป็นส่ิงท่ีจบัตอ้งไม่ได้ หลังจากใช้บริการ ผูโ้ดยสารจะมีการชมเชย 
ร้องเรียน รวมทั้งใชป้ระสบการณ์ส่วนตวัเป็นตวัช่วยตดัสินใจในการใชบ้ริการคร้ังต่อไป 

 8) บทบาทของบริษทัท่องเท่ียว มีผลกระทบต่อการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
ท่องเท่ียวของลูกคา้ เน่ืองจากบริษทัท่องเท่ียวจะให้คาํปรึกษา พร้อมทั้งจดัการเร่ืองการเดินทางและ
ท่ีพกั รวมทั้งส่ิงอาํนวยความสะดวกทั้งหมดใหแ้ก่ลูกคา้ 

 9) รายได ้เม่ือผูบ้ริโภคมีรายไดเ้พิ่มข้ึน ก็จะนาํเงินไปใชจ่้ายในการท่องเท่ียวเพิ่มข้ึน 
รวมทั้งระยะทางในการท่องเท่ียวไกลข้ึน ซ่ึงจะทาํใหอุ้ปสงคต่์อการเดินทางเพิ่มมากข้ึน 

 10) ความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ เม่ือเศรษฐกิจเติบโต อุปสงคข์องการเดินทางเพื่อ
ติดต่อธุรกิจเพิ่มมากข้ึน เน่ืองจากผูโ้ดยสารตอ้งการเดินทางเพื่อเจรจาขยายธุรกิจ ซ่ึงการเดินทางเพื่อ
ติดต่อธุรกิจถือเป็นประเภทหน่ึงของการท่องเท่ียว 
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 11) รสนิยมของผูบ้ริโภค รสนิยมของคนส่วนใหญ่สามารถส่งผลกระทบต่อ 
อุปสงคก์ารขนส่งและอุปสงคต่์อประเภทการขนส่งได ้

 12) การกระจายตัวทางภูมิศาสตร์ของประชากร เม่ือประชากรอยู่อาศัยกันแบบ
กระจายตวัมาก จะส่งผลใหอุ้ปสงคต่์อการขนส่งมีมากข้ึน เน่ืองจากประชากรตอ้งเดินทางไปมาหาสู่
กนัเพิ่มมากข้ึน 

 13) เวลาว่าง เม่ือผูบ้ริโภคมีเวลาว่างมาก จะส่งผลต่อการเพิ่มข้ึนของอุปสงค์การ
ขนส่ง เน่ืองจากผูบ้ริโภคจะเดินทางท่องเท่ียวไดม้ากข้ึนและไกลข้ึนเม่ือมีเวลาวา่งมากข้ึน 

 14) ตารางการเดินทาง เม่ือสามารถกําหนดตารางเวลาการเดินทางในช่วงเวลาท่ี
ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่ตอ้งการเดินทางมากท่ีสุดได ้จะสามารถเพิ่มอุปสงคก์ารเดินทางได ้

 15) รูปแบบการขนส่งผูโ้ดยสาร ซ่ึงประกอบไปดว้ย การขนส่งผูโ้ดยสารทางถนน 
การขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศ การขนส่งผูโ้ดยสารทางราง และการขนส่งผูโ้ดยสารทางนํ้ า ซ่ึงการ
ขนส่งแต่ละรูปแบบมีอิทธิพลต่ออุปสงคก์ารเดินทาง โดยข้ึนอยูก่บัผูโ้ดยสารวา่ตอ้งการเดินทางโดย
ใชร้ะยะเวลาสั้นท่ีสุด หรืออาจจะเกิดจากความตอ้งการเดินทางดว้ยรูปแบบการขนส่งใหม่ ๆ 

2.2.6 อุปทานของการขนส่ง 

 อุปทานของการขนส่ง คือ ปริมาณบริการท่ีผูใ้หบ้ริการขนส่งเตม็ใจและสามารถเสนอ
ขายภายใตส้ถานการณ์ท่ีกาํหนดให้ ซ่ึงแบ่งออกไดเ้ป็น อุปทานการขนส่งบุคคลและอุปทานของ
การขนส่งสินคา้ (ประชด ไกรเนตร และบุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 2521) 

 ตามหลกัเศรษฐศาสตร์ทัว่ไป อุปทานของการขนส่งสินคา้และบริการมีความสัมพนัธ์
ในทิศทางเดียวกนักบัราคาสินคา้และบริการชนิดนั้น ราคาของสินคา้และบริการท่ีเก่ียวขอ้ง (ทั้ง
สินคา้ท่ีใชท้ดแทนกนัและสินคา้ท่ีใชป้ระกอบควบคู่กนั) ราคาปัจจยัท่ีใชผ้ลิตสินคา้และบริการชนิด
นั้น ระดบัเทคโนโลยี และเป้าหมายในการผลิต แต่อย่างไรก็ตาม ปริมาณของบริการการขนส่ง
สินคา้และผูโ้ดยสารท่ีเสนอขายจริงจะถูกกาํหนดโดยตน้ทุนท่ีเก่ียวขอ้งเป็นหลกั (ประจกัษ ์ศกุนตะ
ลกัษณ์, 2529) 

 ปัจจยัสาํคญัท่ีก่อใหเ้กิดอุปทานการขนส่ง ไดแ้ก่ ตน้ทุนในการผลิตและเทคนิคในการ
ผลิตสินคา้และบริการด้านการขนส่ง กล่าวคือเม่ือตน้ทุนในการผลิตตํ่าจะส่งผลให้ราคาของการ
บริการดา้นการขนส่งตํ่าลง อีกทั้งมีผลทาํให้อุปสงค์ท่ีมีต่อบริการดา้นการขนส่งเพิ่มสูงข้ึน ดงันั้น
อุปทานในการบริการขนส่งก็ตอ้งเพิ่มมากข้ึนเพื่อรองรับอุปสงคท่ี์เพิ่มข้ึน ในส่วนของเทคนิคในการ
ผลิตจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการผลิตอุปกรณ์การขนส่งให้มีความเร็วสูงและมีขนาดใหญ่ ซ่ึง
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สามารถขนส่งสินคา้และผูโ้ดยสารไดค้ร้ังละปริมาณมากและรวดเร็ว (ประชด ไกรเนตร และบุญ
เลิศ จิตตั้งวฒันา, 2521) 

 อย่างไรก็ตาม ในการศึกษาคร้ังน้ีเน้นพฤติกรรมของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีมีต่อ
การเดินทางในประเทศไทย ซ่ึงอุปทานของการขนส่งผูโ้ดยสารอาจจะส่งผลกระทบเล็กน้อยต่อ
พฤติกรรมและความพึงพอใจของผูโ้ดยสาร เช่น ผูโ้ดยสารตอ้งการเดินทางดว้ยรถไฟในเวลานั้น แต่
ไม่มีตารางเวลาการเดินทางในช่วงเวลาท่ีตอ้งการ ทาํให้ผูโ้ดยสารอาจจะตอ้งเปล่ียนไปใช้บริการ
การขนส่งรูปแบบอ่ืน เช่น รถโดยสารประจาํทางแทน ดังนั้นงานวิจัยฉบบัน้ีจึงขอไม่กล่าวถึง
อุปทานของการขนส่งมากนกั 

2.3 โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model: SEM) 

โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model: SEM) เป็นเทคนิคทางสถิติท่ีใช้
ทดสอบและประมาณค่าความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุ ซ่ึงเป็นการเช่ือมต่อความคิดของนักพฤติกรรม
ศาสตร์ ช่ือ Sewel Wright และนกัเศรษฐศาสตร์ 2 คน คือ Trygve Haavelmo และ Herbert Simon 
(สุภมาส องัศุโชติ, สมถวลิ วจิิตรวรรณา และรัชนีกลู ภิญโญภานุวฒัน์, 2551) 

วตัถุประสงค์เ บ้ืองต้นของโมเดลสมการโครงสร้าง คือ เพื่อใช้อธิบายรูปแบบของ
ความสัมพนัธ์ระหวา่งชุดตวัแปรแฝง โดยวดัค่าความสัมพนัธ์จากตวัแปรท่ีสังเกตได ้(Reisenger and 
Turner, 1999) โดยท่ีตวัแปรแฝงจะใช้ในการอธิบายตวัแปรภายนอกหรือตวัแปรตน้ และตวัแปร
ภายในหรือตวัแปรตาม โมเดลสมการโครงสร้างประกอบดว้ยสมการถดถอยเส้นตรงหน่ึงสมการ
หรือมากกว่า เพื่ออธิบายว่าตวัแปรภายในไดรั้บอิทธิพลจากตวัแปรภายนอกและตวัแปรภายในตวั
อ่ืนอยา่งไร (Byrne, 2001) การวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างโดยการวิเคราะห์ตวัแปรพหุคูณ
หรือสถิติความแปรปรวนหลายตวัแปร ใชแ้นวคิดองคป์ระกอบเชิงสาํรวจในการวเิคราะห์และแสดง
ความสัมพนัธ์ระหวา่งแนวคิดการวเิคราะห์โดยมีนยัสาํคญัทางสถิติ (Grimm and Yarnold, 2000) 

โมเดลสมการโครงสร้างใช้วิเคราะห์เพื่อยืนยนัโมเดลซ่ึงเหมาะสําหรับการทดสอบทฤษฎี 
โดยเร่ิมตน้วิเคราะห์จากการตั้งสมมติฐานการวิจยัซ่ึงแสดงในรูปแบบของโมเดลท่ีสามารถสร้าง
เคร่ืองมือวดัตวัแปรท่ีอยูใ่นโมเดลได ้จากนั้นจึงใชว้ธีิการทางสถิติในการตรวจสอบโมเดลวา่เป็นไป
ตามสมมติฐานหรือไม่ โดยค่าพารามิเตอร์เป็นทั้งตวัแปรอธิบายและแสดงความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุท่ี
คาดการณ์ไวร้ะหว่างตวัแปรสังเกตได้และตวัแปรแฝง แต่ไม่มีเง่ือนไขด้านทิศทางของการเป็น
สาเหตุระหวา่งตวัแปรเหล่านั้น ทั้งน้ีขอ้กาํหนดบางอยา่งอาจแกไ้ข เปล่ียนแปลงไดใ้นกระบวนการ
วเิคราะห์ เพื่อยนืยนัวา่สามารถปรับโมเดลใหส้อดคลอ้งกบัขอ้มูลได ้แต่อยา่งไรก็ตาม โมเดลสมการ
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โครงสร้างไม่สามารถใชเ้พื่อสร้างทฤษฎีใหม่โดยปราศจากทฤษฎีพื้นฐาน (Kline, 2006; ศธิดาพร 
อุทิศ, 2539; สุมาลี มีสกุล, 2552) 

ในการยืนยนัการทดสอบวา่โมเดลท่ีสร้างข้ึนมามีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลท่ีสํารวจมาได้
หรือไม่นั้น สามารถทดสอบโดยใชค้่าสถิติ Chi-square ท่ีไม่มีนยัสําคญั คือ ค่า p-value ตอ้งสูงกวา่ 
0.05, ค่าสัดส่วน Chi-square/df ตอ้งมีค่าไม่เกิน 2.00, ค่าดชันีวดัความกลมกลืน Goodness-of-fit 
Index: GFI ค่า Adjusted Goodness of Fit: AGFI ค่า Comparative Fit Index: CFI มีค่าระหวา่ง 0.90-
1.00, ค่า Standardized Root Mean Square Residual ค่า Root Mean Square of Error Approximation 
ตอ้งมีค่านอ้ยกวา่ 0.05, ค่า Critical n ตอ้งมีค่าเท่ากบัหรือมากกวา่ 200 ของกลุ่มตวัอยา่ง, ค่า Largest 
Standardized Residual ตอ้งมีค่าระหวา่ง -2 ถึง 27 (Bentler, 1990) 

Joreskog, Keedling and Wiley (อา้งถึงในสุมาลี มีสกุล, 2552) ไดด้ดัแปลงการวิเคราะห์
องค์ประกอบ (Factor Analysis) การวิเคราะห์อิทธิพล (Path Analysis) และการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์ในการวิเคราะห์การถดถอยสังเคราะห์ให้เป็นสถิติวิเคราะห์ตวัใหม่ ซ่ึงต่อมาเรียกว่า
โมเดลสมการโครงสร้าง โดยมีความเหมาะสม ดงัต่อไปน้ี 

1) โมเดลการวจิยัเป็นโมเดลเดียวกนักบัโมเดลการวเิคราะห์ 
2) โมเดลการวิเคราะห์มีตวัแปรแฝงและค่าความคลาดเคล่ือน ซ่ึงนอกจากสามารถใช้

วเิคราะห์ทั้งโมเดลพร้อมกนัไดแ้ลว้ ยงัสามารถกาํหนดใหก้ารวดัค่าตวัแปรสังเกตไดส้ามารถมีความ
คลาดเคล่ือนได้ เป็นการแก้ไขข้อกําหนดเบ้ืองต้นของการวิเคราะห์องค์ประกอบแบบสํารวจ
แบบเดิม 

3) ค่าความคลาดเคล่ือนมีความสัมพนัธ์กนัได ้ซ่ึงเป็นการผอ่นคลายขอ้กาํหนดเบ้ืองตน้ของ
การวเิคราะห์แบบเดิม 

4) สามารถทดสอบไดว้า่โมเดลสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษห์รือไม่ 
5) สามารถทดสอบความไม่เปล่ียนแปลงเม่ือกลุ่มตวัอยา่งเปล่ียนแปลงไปได ้
โมเดลสมการโครงสร้างมีขอ้ไดเ้ปรียบ คือ สามารถประมาณค่าหาความสัมพนัธ์และค่า

ความเท่ียงตรงระหวา่งตวัแปรแฝง (Latent Variables) ซ่ึงช้ีแนะโดยตวัแปรสังเกตได ้(Observed 
Variables) และอนุญาตให้เกิดความสัมพนัธ์ระหวา่งความคลาดเคล่ือนในการวดัได ้(Anderson and 
Gerbing, 1988) นอกจากน้ี ยงัสามารถใช้วิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างท่ีมีความสัมพนัธ์
ระหวา่งตวัแปรไม่เป็นแบบเส้นตรงไดอี้กดว้ย (Joreskog, et. al. อา้งถึงในนงลกัษณ์ วรัิชชยั, 2542) 

โมเดลสมการโครงสร้างประกอบดว้ยสัญลกัษณ์ต่าง ๆ เพื่ออธิบายความสัมพนัธ์ระหว่าง
ตวัแปร ดงัน้ี 
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รูปที ่2.1 โมเดลสมการโครงสร้าง 
ท่ีมา: สุมาลี มีสกลุ (2552) 

สัญลกัษณ์ต่าง ๆ ท่ีประกอบข้ึนเป็นโมเดลสมการโครงสร้าง มีดงัน้ี คือ 
   หมายถึง  ตวัแปรสังเกตได ้(Observed Variables) 
   หมายถึง  ตวัแปรแฝง (Latent Variables) 
   หมายถึง  ความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุ หรือนํ้าหนกัองคป์ระกอบ 

หมายถึง ความสัมพันธ์เชิงสหสัมพันธ์ หรือตัวแปรมีความ 
สัมพนัธ์กนั 

ในโมเดลสมการโครงสร้างสามารถแบ่งตวัแปรแฝงออกไดเ้ป็น 2 ประเภท คือ ตวัแปรแฝง
ท่ีเป็นสาเหตุ (C1 และ C2 ในรูปท่ี 2.1) ซ่ึงเรียกวา่ ตวัแปรแฝงภายนอก (Exogenous Variables) และ
ตวัแปรแฝงท่ีเป็นผล (E1 และ E2 ในรูปท่ี 2.1) ซ่ึงเรียกว่า ตวัแปรแฝงภายใน (Endogenous 
Variables) ทั้งน้ีตวัแปรสังเกตไดส้ามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 2 ประเภท คือ ตวัแปรสังเกตไดส้ําหรับวดั
ตวัแปรแฝงภายนอก (X ในรูปท่ี 2.1) และตวัแปรสังเกตไดส้ําหรับวดัตวัแปรแฝงภายใน (Y ในรูปท่ี 
2.1) สําหรับความคลาดเคล่ือนของการวดัตวัแปรสังเกตได ้(X) ใชส้ัญลกัษณ์ d ในรูปท่ี 2.1 ความ
แปรปรวนของตวัแปรสังเกตได ้(Y) ใชส้ัญลกัษณ์ e ในรูปท่ี 2.1 และใชส้ัญลกัษณ์ z ในรูปท่ี 2.1 
สาํหรับความคลาดเคล่ือนของตวัแปรแฝง (E) (สุมาลี มีสกุล, 2552; อภินนัท ์จนัตะนี, 2554) 
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ในการแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งกนัของสมการโครงสร้างจะใชแ้ผนภาพโครงข่ายงาน 
(Path Diagram) โดยใชต้วัอกัษรภาษาองักฤษและภาษากรีกเป็นสัญลกัษณ์แทนตวัแปรท่ีกาํหนดใน
หมวดต่าง ๆ ภายในสมการ ประกอบดว้ย หมวดเมทริกซ์ หมวดเวคเตอร์ สัญลกัษณ์ท่ีใชเ้ป็นตวัแปร 
และสัญลกัษณ์สาํหรับค่าสัมประสิทธ์ิมีดงัน้ี (นงลกัษณ์ วรัิชชยั, 2542) 

สัญลกัษณ์หมวดตวัแปร 
X คือ ตวัแปรภายนอกสังเกตได ้
Y คือ ตวัแปรภายในสังเกตได ้
C คือ ตวัแปรภายนอกแฝง 
E คือ ตวัแปรภายในแฝง 

สัญลกัษณ์หมวดเวคเตอร์ 
X คือ เวคเตอร์ตวัแปรภายนอกสังเกตได ้X ขนาด (NX x 1) 
Y คือ เวคเตอร์ตวัแปรภายในสังเกตได ้Y ขนาด (NY x 1) 
  คือ เวคเตอร์ตวัแปรภายนอกแฝง C ขนาด (NC x 1) 
  คือ เวคเตอร์ตวัแปรภายในแฝง E ขนาด (NE x 1) 
  คือ เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือน d ในการวดัตวัแปร X ขนาด (NX x 1) 
  คือ เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือน e ในการวดัตวัแปร Y ขนาด (NY x 1) 
  คือ เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือน z ในการวดัตวัแปร E ขนาด (NE x 1) 

สัญลกัษณ์หมวดเมทริกซ์ 
X หรือ LX คือ เมทริกซ์สัมประสิทธ์ิการถดถอยของ C บน X ขนาด (NX x NC) 

 Y หรือ LY คือ เมทริกซ์สัมประสิทธ์ิการถดถอยของ E บน Y ขนาด (NY x NE) 
    หรือ GA คือ เมทริกซ์อิทธิพลเชิงสาเหตุจาก C ไป E ขนาด (NE x NC) 
    หรือ BE คือ เมทริกซ์อิทธิพลเชิงสาเหตุระหวา่ง E ขนาด (NE x NE) 
     หรือ PC คือ เมทริกซ์ความแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมระหวา่งตวัแปร 

ภายในแฝง C ขนาด (NC x NC) 
    หรือ PE คือ เมทริกซ์ความแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมระหวา่งความ        

    คลาดเคล่ือน z ขนาด (NE x NE) 

  หรือ TD คือ เมทริกซ์ความแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมระหวา่งความ 
    คลาดเคล่ือน d ขนาด (NX x NX) 
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 หรือ TE  คือ เมทริกซ์ความแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมระหวา่งความ 
    คลาดเคล่ือน e ขนาด (NY x NY) 

การสร้างแผนภาพโครงข่ายงานโมเดลสมการโครงสร้างเพื่อแสดงความสัมพนัธ์ระหว่าง
ตวัแปรมีองค์ประกอบ 2 ส่วน คือ โมเดลการวดั และโมเดลโครงสร้าง ซ่ึงจะกล่าวถึงต่อไป ทั้งน้ี
แผนภาพโครงข่ายงานแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรมีดงัน้ี 

รูปที ่2.2 การสร้างแผนภาพโครงข่ายงานโมเดลสมการโครงสร้าง 
ท่ีมา: นงลกัษณ์ วรัิชชยั (2542) 

จากรูปท่ี 2.2 ดังกล่าวข้างต้น โมเดลสมการโครงสร้างประกอบด้วยแบบจาํลอง 3 
แบบจาํลองมีดงัน้ี (นงลกัษณ์ วรัิชชยั, 2542) 

แบบจาํลองท่ี 1 แบบจาํลองเมทริกซ์สมการโครงสร้าง 

         



24 
 










2

1



 = 








2

1













2

1



 + 








2221

1211













2

1



 + 








2

1



  

1 = 1212111212    

22221211211    

แบบจาํลองท่ี 2 แบบจาํลองเมทริกซ์การวดัสาํหรับตวัแปรภายนอก 
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แบบจาํลองท่ี 3 แบบจาํลองเมทริกซ์การวดัสาํหรับตวัแปรภายใน 
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โมเดลสมการโครงสร้างประกอบดว้ยส่วนสาํคญั 2 ส่วน คือ (สุมาลี มีสกุล, 2552; อภินนัท ์
จนัตะนี) 

1) โมเดลการวดั (Measurement Model) คือ โมเดลท่ีระบุความสัมพนัธ์เชิงเส้นระหวา่งตวั
แปรแฝงกบัตวัแปรสังเกตได้หรือเป็นการวิเคราะห์องค์ประกอบยืนยนั ซ่ึงมีทั้งหมด 2 ชนิด คือ 
โมเดลวดัตวัแปรแฝงภายนอกและโมเดลวดัตวัแปรแฝงภายใน จากรูปท่ี 2.1 โมเดลสําหรับการวดั
ตวัแปรแฝงภายนอก คือ โมเดลองคป์ระกอบของ C1 และ C2 และโมเดลสําหรับการวดัตวัแปรแฝง
ภายใน คือ โมเดลองคป์ระกอบของ E1 และ E2 

2) โมเดลโครงสร้าง (Structural Model) คือ โมเดลท่ีระบุความสัมพนัธ์เชิงสหสัมพนัธ์หรือ
เชิงสาเหตุ (Causal Relationship) ระหว่างตวัแปรภายนอกและตวัแปรภายในหรือระหวา่งตวัแปร
แฝง อาจเป็นความสัมพนัธ์แบบทางเดียวและแบบเส้นเชิงบวก (Recursive and Linear Additive) 
หรือแบบสองทางและแบบเส้นเชิงบวก (Non-recursive and Linear Additive) โดยมีค่าพารามิเตอร์
ท่ีเช่ือมความถดถอยของตวัแปรแฝงภายในกบัตวัแปรแฝงภายนอก และการถดถอยระหวา่งตวัแปร
แฝงภายใน จากรูปท่ี 2.1 คือ โมเดลท่ีระบุความสัมพนัธ์ระหวา่ง K1 K2 กบั E1 และ E1 กบั E2 
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ขั้นตอนการวเิคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง คือ ตั้งแบบจาํลองข้ึนมาก่อน ซ่ึงเป็นขั้นตอน
แรกท่ีมีความแตกต่างจากแบบจาํลองอ่ืน โดยแบบจาํลองโดยทัว่ไปจะนําการวิเคราะห์ผลการ
ทดสอบมาเปรียบเทียบเพื่อยืนยนักบัทฤษฎีซ่ึงมีอยู่แลว้ จากนั้นขั้นตอนต่อมา คือ ทาํการวิเคราะห์
ขอ้มูลท่ีเก็บรวบรวมมาได ้เพื่อตรวจสอบความสอดคลอ้งกบัแบบจาํลองท่ีไดต้ั้งไว ้และสามารถนาํ
หลายทฤษฎีมาเปรียบเทียบกบัขอ้มูลท่ีเก็บมาได ้การวิเคราะห์ขอ้มูลมีขั้นตอนการดาํเนินการ ดงัน้ี 
(สุมาลี มีสกุล, 2552) 

1) ศึกษาทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง เพื่อให้ผูว้ิจยัพฒันากรอบแนวคิดการวิจยัให้
เหมาะสม และศึกษาหาตวัแปรท่ีเหมาะสมเพื่อใชใ้นโมเดล อีกทั้งทาํให้ทราบวา่ควรจะใชเ้คร่ืองมือ
ใดในการวดัตวัแปรเหล่านั้น 

2) พฒันาโมเดลการวิจยั โดยการนาํทฤษฎีท่ีศึกษามาแลว้ นาํมาพฒันาตวัแปรต่าง ๆ เป็น
กรอบแนวคิดของการวจิยัและกาํหนดเป็นโมเดลการวจิยั 

3) ระบุความเป็นไปไดค้่าเดียวของโมเดล เพื่อศึกษาลกัษณะและกาํหนดค่าพารามิเตอร์ใน
โมเดลการวิจยัท่ียงัไม่ทราบค่าว่าเป็นไปตามเง่ือนไขหรือไม่ (n คือ จาํนวนตวัแปรท่ีสังเกตไดใ้น
โมเดล ทั้งตวัแปร X และตวัแปร Y) ซ่ึงมีเง่ือนไขการวเิคราะห์ ดงัน้ีคือ 

ถ้า n(n+1)/2 มีค่าน้อยกว่าจาํนวนพารามิเตอร์ท่ีประมาณค่า จะมีสภาวะเป็น Under 
Identification โดยโปรแกรมจะรายงานค่า df = 0 (Fit Perfect) จะไม่มีการรายงานค่า Standard Error 
(SE) และ t-value 

ถ้า n(n+1)/2 มีค่ามากกว่าจํานวนพารามิเตอร์ท่ีประมาณค่า จะมีสภาวะเป็น Over 
Identification โดยโปรแกรมจะรายงานค่า df เป็นบวกและประมาณค่าพารามิเตอร์ต่าง ๆ ในโมเดล 
รวมทั้งรายงานค่า SE และ t-value 

4) ประมาณค่าพารามิเตอร์ เม่ือตรวจสอบภาวะความเป็นไปไดค้่าเดียววา่อยูใ่นสภาวะ Over 
Identification แลว้ โปรแกรมจะประมาณค่าพารามิเตอร์ในโมเดลทุกค่า แลว้คาํนวณค่าพารามิเตอร์
เหล่านั้นเป็นค่าความแปรปรวน – ความแปรปรวนร่วมของตวัแปรสังเกตไดใ้นโมเดล รวมทั้งแสดง
ผลลพัธ์ท่ีไดใ้นรูปของเมทริกซ์ ซ่ึงเรียกวา่ เมทริกซ์ความแปรปรวน – ความแปรปรวนร่วมจากการ
ประมาณค่าตามโมเดล (Computed Covariance Matrix:   ) 

5) ตรวจความกลมกลืนของโมเดลการวิจยักบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์ โปรแกรมนาํเมทริกซ์
ความแปรปรวน – ความแปรปรวนร่วมจากการประมาณค่าตามโมเดล (Computed Covariance 
Matrix:   )ไปลบจากเมทริกซ์ความแปรปรวน – ความแปรปรวนร่วมของขอ้มูลดิบ (Sample 
Covariance Matrix:  ) จะได้เป็นเมทริกซ์ส่วนท่ีเหลือ (Residual Covariance Matrix) โดย
โปรแกรมจะใชส้ถิติทดสอบไค-สแควร์ ( 2 test) เพื่อตรวจสอบวา่ Computed Covariance Matrix 
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ต่างจาก Sample Covariance Matrix หรือไม่ โดยตั้งสมมติฐานว่า H0:   =    และ  
H1:     ค่าไค-สแควร์ท่ีไม่มีนัยสําคญัจะแสดงให้เห็นว่าโมเดลการวิจยักบัขอ้มูลเชิง
ประจกัษมี์ความสอดคลอ้งกนั ทั้งน้ียงัมีเลขดชันีแสดงความสอดคลอ้งของโมเดลอีกหลายค่า 

6) ปรับโมเดล ถ้าโมเดลการวิจยัไม่มีความสอดคล้องกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์ ซ่ึงก็คือค่า 
ไค-สแควร์มีนยัสําคญั ผูว้ิจยัจะตอ้งทาํการปรับโมเดล แลว้ทาํการวิเคราะห์ใหม่จนกว่าโมเดลการ
วจิยัจะสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์แลว้จึงสามารถนาํค่าพารามิเตอร์ต่าง ๆ ไปรายงานได ้

รูปที ่2.3 ขั้นตอนการวเิคราะห์ขอ้มูลดว้ยโมเดลสมการโครงสร้าง 
ท่ีมา: สุมาลี มีสกลุ (2552) 

2.4 เศรษฐมิติส าหรับโมเดลสมการโครงสร้าง 

เศรษฐมิติเป็นเคร่ืองมือท่ีใชว้ิเคราะห์ตวัแปรสังเกตไดแ้ละตวัแปรแฝงในเวลาเดียวกนั ซ่ึง
ประกอบดว้ยโมเดล 2 ส่วน คือ (Hayduk, 1987) 1) โมเดลการวดั เพื่อแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่ง
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ตวัแปรสังเกตไดแ้ละตวัแปรแฝง และ 2) โมเดลโครงสร้าง เพื่อแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างชุดตวั
แปรแฝงดว้ยกนั โดยกาํหนดให ้

y = (y1, y2, …, yp)
T   คือ เวคเตอร์ตวัแปรภายในสังเกตได ้

x = (x1, x2, …, xq)
T   คือ เวคเตอร์ตวัแปรสังเกตภายนอกได ้

 Tm ,,, 211    คือ เวคเตอร์ตวัแปรภายในแฝง 
 Tn ,,, 211    คือ เวคเตอร์ตวัแปรภายนอกแฝง 
 T

q ,,, 211    คือ เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือน d ในการวดัตวัแปร  
                        X ขนาด (NX x 1)  

 T
p ,,, 211    คือ เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือน e ในการวดัตวัแปร  

                        Y ขนาด (NY x 1) 
ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรสังเกตไดแ้ละตวัแปรแฝง มีดงัน้ี คือ 

  XX         (2.1) 
  YY         (2.2) 

โดยท่ี X  คือ เมทริกซ์สัมประสิทธ์ิการถดถอยขนาด p x m 
 Y  คือ เมทริกซ์สัมประสิทธ์ิการถดถอยขนาด q x n 

โมเดลโครงสร้างแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งชุดตวัแปรแฝงดว้ยกนั มีดงัน้ี คือ 
       
~       (2.3) 

หรือ           (2.4) 
โดยท่ี 

~  คือ เมทริกซ์สัมประสิทธ์ิขนาด m x m 
 ij  คือ ผลของตวัแปรภายนอก j บนตวัแปรภายใน i 
   คือ เมทริกซ์สัมประสิทธ์ิอิทธิพลเชิงสาเหตุจาก C ไป E  

ขนาด m x n 
 ij  คือ ผลของตวัแปรภายนอก j บนตวัแปรภายใน i 
   คือ เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือน z ของตวัแปร E 
 

~
1  คือ  เมทริกซ์เอกลกัษณ์อิทธิพลเชิงสาเหตุจาก E ไป E 

จากสมการท่ี (2.1) ถึงสมการท่ี (2.4) ดงักล่าวขา้งตน้ สามารถแสดงความสัมพนัธ์ไดด้งัน้ี คือ 
1) เมทริกซ์ความแปรปรวนร่วม (Covariance Matrix) ของ   และ   เขียนแทนดว้ย   

(p x p) และ   (q x q) โดยไม่จาํเป็นตอ้งเป็นเมทริกซ์ทแยง 
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2) เมทริกซ์ความแปรปรวนร่วม (Covariance Matrix) ของ   และ   เขียนแทนดว้ย  (n 
x n) และ   (m x m)  

3) การศึกษาคร้ังน้ีจะทาํการวิเคราะห์เพียงตวัแปรเดียวเท่านั้น ดงันั้น สมมติฐานของตวั
แปรสังเกตไดแ้ละตวัแปรแฝงจึงมีการแจกแจงแบบปกติ นัน่คือ 

E(y) = 0  E(x) = 0  E( ) = 0 E( ) = 0  (2.5) 
สมมติฐานเพื่อการศึกษาสามารถกาํหนด ไดด้งัน้ี คือ 

E( ) = 0 E( ) = 0 E( ) = 0 E( T ) = 0  (2.6) 
E( T ) = 0 E( T ) = 0 E( T ) = 0 E( T ) = 0 
E( T ) = 0 E( T ) = 0 E( T ) = 0 

สมการท่ี (2.5) และสมการท่ี (2.6) มีสมาชิกทุกตวัมีค่าเท่ากบัศูนยห์รือเรียกวา่ เมทริกซ์ศูนย ์
ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือท่ีสามารถใชว้เิคราะห์ตวัแปรสังเกตไดห้ลายตวัแปรและตวัแปรแฝงเพียง  1 ตวัแปร
ได ้(Bollen, 1989; Hayduk, 1987; Joreskog and Sorbom, 1989) 

ทั้งน้ีปัญหาตวัแปรต่าง ๆ มีสหสัมพนัธ์ระหว่างกนัสูงมาก หรือปัญหา Multicollinearity 
สามารถเกิดข้ึนได้ ซ่ึงจะทาํให้ความแปรปรวนของสัมประสิทธ์ิตวัแปรอธิบายท่ีมีลกัษณะร่วม
เส้นตรงซ่ึงประมาณค่าออกมามีค่าเพิ่มข้ึน และจะทาํให้เกิดปัญหาขอ้ผิดพลาดดา้นผลกระทบซ่ึงกนั
และกนัระหวา่งตวัแปร อยา่งไรก็ตามโมเดลสมการโครงสร้างสามารถลดปัญหาดงักล่าวลงได ้โดย
ในโมเดลการวดันั้น ตวัแปรอธิบายซ่ึงมีลกัษณะร่วมเส้นตรงจะอธิบายตวัแปรแฝงโดยเฉพาะ และ
จะไม่ถูกกาํจดัออกไปจากโมเดล แต่จะมีตวัแปรแฝงปรากฏแทนท่ีตวัแปรสังเกตได้ซ่ึงมีความ
สอดคลอ้งกนั (Joreskog and Sorbom, 1989) 

2.5 เอกสารและงานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 

ในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติในประเทศไทยโดยใช้
โมเดลสมการโครงสร้างในคร้ังน้ี ไดท้าํการรวบรวมเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงประกอบไป
ดว้ย งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัพฤติกรรมของนกัท่องเท่ียวท่ีใชบ้ริการการขนส่ง และงานวิจยัเก่ียวกบั
การท่องเท่ียวท่ีใชโ้มเดลสมการโครงสร้างเป็นเคร่ืองมือในการศึกษา ดงัต่อไปน้ี 

2.5.1 งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้องกบัพฤติกรรมของนักท่องเทีย่วทีใ่ช้บริการการขนส่ง 

 จักรกฤษณ์ ค าพิชัย (2548) ไดศึ้กษาเปรียบเทียบพฤติกรรมของผูใ้ชบ้ริการสายการ
บินไทย และสายการบินตน้ทุนตํ่า 3 สายการบิน คือ ไทยแอร์เอเชีย นกแอร์ และโอเรียนทไ์ทย ใน
เส้นทางการบินกรุงเทพฯ  – เชียงใหม่ ข้อมูลท่ีใช้ในการศึกษาวิเคราะห์นํามาจากการเก็บ
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แบบสอบถามผูโ้ดยสารสายการบินดงักล่าวจาํนวน 400 ราย ณ สนามบินเชียงใหม่ แบบจาํลองท่ีใช้
ในการวิเคราะห์ คือ แบบจาํลองโลจิท (Logit Model) โดยใช้เทคนิคความน่าจะเป็นสูงสุด 
(Maximum Likelihood Estimates) และเทคนิคผลกระทบหน่วยสุดทา้ย (Marginal Effect) ผล
การศึกษาพบว่าลกัษณะและพฤติกรรมของผูโ้ดยสารสายการบินไทยและสายการบินตน้ทุนตํ่ามี
ความคลา้ยคลึงกนั โดยผูโ้ดยสารสายการบินไทยส่วนใหญ่เป็นเพศชายร้อยละ 58 อายุเฉล่ีย 38 ปี มี
รายไดป้ระมาณ 10,000 – 49,999 บาท การศึกษาส่วนใหญ่อยู่ในระดบัปริญญาตรี มีอาชีพเป็น
พนกังานบริษทัเอกชน จุดประสงคใ์นการเดินทางเพื่อทาํงานและติดต่อธุรกิจ ส่วนใหญ่เดินทางคน
เดียว เดินทางโดยเฉล่ียประมาณ 9 คร้ังต่อปี และร้อยละ 92 จะกลบัมาใชบ้ริการสายการบินไทยอีก
คร้ัง ผูโ้ดยสารสายการบินตน้ทุนตํ่าส่วนใหญ่เป็นเพศชายร้อยละ 51.67 อายุเฉล่ีย 35 ปี มีระดบั
รายได้โดยเฉล่ีย ระดับการศึกษา อาชีพ จุดประสงค์ในการเดินทาง และมักเดิ นทางคนเดียว
เหมือนกบัผูโ้ดยสารสายการบินไทย เดินทางโดยเฉล่ีย 8 คร้ังต่อปี และจะกลบัมาใชบ้ริการอีกร้อย
ละ 67 การเปรียบเทียบลกัษณะและพฤติกรรมของผูโ้ดยสารท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 คือ การ
กลบัมาใช้บริการสายการบินเดิมอีกคร้ัง การหาขอ้มูลก่อนการเดินทาง กลุ่มอาชีพของผูโ้ดยสาร 
และการจองตัว๋ผ่านระบบอินเตอร์เน็ต ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 คือ ผูร่้วมเดินทาง ท่ีระดบั
ความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 คือ ระยะเวลาท่ีพกัท่ีจุดหมายปลายทาง 

 พวงพิศ วิเศษสุวรรณภูมิ (2548) ไดศึ้กษาพฤติกรรมนกัท่องเท่ียวชาวไทยในการ
เลือกใชก้ารเดินทางระหวา่งรถโดยสารประจาํทางและรถไฟในการเดินทางมาเท่ียวจงัหวดัเชียงใหม่ 
ขอ้มูลท่ีใช้ในการศึกษาเป็นขอ้มูลปฐมภูมิซ่ึงไดจ้ากการเก็บแบบสอบถามนกัท่องเท่ียวชาวไทยท่ี
เดินทางมายงัเชียงใหม่โดยรถไฟและรถโดยสารประจาํทาง อย่างละ 200 ราย การวิเคราะห์ผล
การศึกษาโดยการใช้แบบจาํลองโลจิทและสถิติเชิงพรรณนาพบว่านกัท่องเท่ียวชาวไทยท่ีเดินทาง
โดยระบบการขนส่งทั้งสองรูปแบบเป็นเพศหญิงโดยส่วนใหญ่ มีอายุระหวา่ง 21 – 30 ปี สถานภาพ
โสด การศึกษาอยูใ่นระดบัปริญญาตรี นกัท่องเท่ียวเดินทางมาเชียงใหม่เพื่อพกัผอ่นประมาณ 1 - 2 
คร้ังต่อปี โดยนกัท่องเท่ียวส่วนใหญ่เดินทางท่องเท่ียวคนเดียวและพกัในเชียงใหม่ประมาณ 1 – 3 
วนัต่อคร้ัง ทั้งน้ีนกัท่องเท่ียวเดินทางโดยรถไฟเป็นนกัเรียนและนกัศึกษาโดยส่วนใหญ่ มีรายไดต้ ํ่า
กวา่ 5,000 บาทต่อเดือน และเลือกเดินทางโดยรถด่วนพิเศษปรับอากาศชั้น 2 ส่วนนกัท่องเท่ียวส่วน
ใหญ่ท่ีเดินทางโดยรถโดยสารประจาํทางมีอาชีพรับจา้ง และมีรายไดป้ระมาณ 5,001 – 10,000 บาท
ต่อเดือน ค่าโดยสารประมาณ 401 – 600 บาทต่อคนต่อคร้ัง และเลือกเดินทางกบับริษทั ขนส่ง จาํกดั 
ดว้ยรถปรับอากาศชั้น 1 การศึกษาโดยใชแ้บบจาํลองโลจิทพบวา่นกัท่องเท่ียวมีโอกาสเดินทางโดย
รถโดยสารประจาํทางมากกวา่รถไฟ เน่ืองจากปัจจยัดา้นระยะเวลาในการเดินทาง ความสะอาด และ
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จาํนวนเท่ียวเดินรถดีกว่ารถไฟ ทั้งน้ีนักท่องเท่ียวจะมีโอกาสใช้บริการรถไฟมากกว่าเน่ืองจากมี
ความปลอดภยัมากกวา่และค่าโดยสารตํ่ากวา่ 

 ตุลยา วุฑฒิปรีชา (2549) ได้ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและค่าใช้จ่ายของ
นกัท่องเท่ียวต่างชาติท่ีใช้สายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย ขอ้มูลท่ีใช้ในการศึกษา คือ ขอ้มูล
ปฐมภูมิซ่ึงไดจ้ากการสัมภาษณ์นกัท่องเท่ียวต่างชาติท่ีใช้บริการสายการบินไทยจาํนวน 304 ราย 
และใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่าจาํนวน 300 ราย ณ สนามบินดอนเมือง ผลการศึกษาพบวา่สาย
การบินตน้ทุนตํ่ามีผลกระทบทางบวกต่อจาํนวนนกัท่องเท่ียวอาเซียนท่ีเดินทางมาท่องเท่ียวประเทศ
ไทยทางอากาศท่ีระดบันยัสําคญั 90 ข้ึนไป ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อค่าใชจ่้ายของนกัท่องเท่ียวต่างชาติ
ศึกษาโดยวธีิ MCA ผลการศึกษาพบวา่นกัท่องเท่ียวท่ีใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่ามีค่าใชจ่้ายนอ้ย
กวา่ผูใ้ชบ้ริการสายการบินไทย 1,198 บาทต่อคนต่อวนัท่ีระดบันยัสําคญัร้อยละ 90 ข้ึนไป ปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อจาํนวนวนัพกัของนักท่องเท่ียวต่างชาติในประเทศไทยศึกษาโดยวิธีวิเคราะห์ถดถอย
กาํลงัสองนอ้ยท่ีสุด (Ordinary Least Square) และวิธีวิเคราะห์ปัวซอง (Poisson Regression) ซ่ึงผล
การศึกษาพบว่านกัท่องเท่ียวต่างชาติเพศชายจะพกัในระยะท่ียาวกว่านกัท่องเท่ียวท่ีเป็นเพศหญิง 
นกัท่องเท่ียวท่ีประกอบอาชีพแม่บา้น ผูท่ี้เกษียณงาน และนกัท่องเท่ียวท่ีว่างงานมีวนัพกัมากกว่า
นกัท่องเท่ียวกลุ่มอาชีพอ่ืน ๆ ผูท่ี้มาท่องเท่ียวในคร้ังแรกจะพกัในระยะเวลาท่ีนอ้ยกวา่นกัท่องเท่ียว
ซํ้ า และนกัท่องเท่ียวท่ีใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าเส้นทางภายในประเทศจะพกัในระยะเวลานานกว่า
นกัท่องเท่ียวท่ีใชบ้ริการสายการบินปกติในประเทศ การใชโ้ปรแกรม MAP for Windows Version 
1.1.2 เพื่อวิเคราะห์รูปแบบการเดินทางของนักท่องเท่ียวต่างชาติภายในประเทศไทย พบว่า
พฤติกรรมของนักท่องเท่ียวมีการเดินทางแบบเส้นตรง ทั้งน้ีนักท่องเท่ียวจาํนวนร้อยละ 68 ท่ี
สามารถประหยดัเงินไดจ้ากการเดินทางโดยสายการบินตน้ทุนตํ่าจะนาํเงินมาใชจ่้ายเพิ่มข้ึนเพื่อซ้ือ
สินคา้ท่ีระลึกมากท่ีสุดร้อยละ 22 

 Eboli and Mazzulla (2009) ไดว้ิเคราะห์ความพึงพอใจของผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการ
สนามบิน โดยแบบจาํลองท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ คือ Ordinal Logistic Regression Model ขอ้มูลท่ีใช้
ในการวเิคราะห์นาํมาจากการสาํรวจความพึงพอใจของผูโ้ดยสารโดยใชแ้บบสอบถาม ผลการศึกษา
สามารถวัดคุณภาพของการบริการของสนามบินได้โดยผ่านทางมุมมองของผู ้บริโภค การ
เปรียบเทียบระหวา่งโมเดลขยายและโมเดลรวบยอด แสดงให้เห็นวา่ผลกระทบของมุมมองต่อการ
บริการบางอยา่งไม่มีความสําคญัต่อความพึงพอใจโดยรวมของผูโ้ดยสาร แต่การบริการท่ีเช่ือมโยง
กับการให้ความช่วยเหลือของพนักงาน ลักษณะภายนอกของสนามบิน ป้ายบอกทางภายใน
สนามบิน หอ้งนํ้าภายในอาคารผูโ้ดยสาร และความถ่ีของรถบสัท่ีให้บริการกลบัมีผลกระทบและมี
ความสาํคญัต่อความพึงพอใจของผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการสนามบิน 
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 Pearce and Schott (2011) ไดศึ้กษาพฤติกรรมการเลือกซ้ือแผนการเดินทางท่องเท่ียว
ภายในประเทศและระหว่างประเทศผา่นช่องทางต่าง ๆ กรณีศึกษา ประเทศนิวซีแลนด์ ขอ้มูลท่ีใช้
ในการศึกษาไดม้าจากการเก็บรวบรวมและวิเคราะห์ขอ้มูลจากคุณลกัษณะโดยทัว่ไป รวมทั้งการ
สัมภาษณ์ตวัอย่างท่ีใช้ในการศึกษาทางโทรศพัท์ เพื่อสํารวจด้านลักษณะของการเดินทางและ
พฤติกรรมการวางแผนการท่องเท่ียวจาํนวน 1,000 ราย ผลการศึกษาพบว่าความแตกต่างทาง
คุณลกัษณะทัว่ไประหวา่งนกัท่องเท่ียวภายในประเทศและระหวา่งประเทศมีเพียงเล็กนอ้ย แต่ส่ิงท่ี
แตกต่างกนัอย่างมีระดบันัยสําคญัระหว่างนักท่องเท่ียวภายในประเทศและระหว่างประเทศ คือ 
ลกัษณะของการเดินทางท่องเท่ียว การซ้ือทวัร์ล่วงหนา้และการซ้ือทวัร์เม่ือไปถึงปลายทาง เหตุผลท่ี
นกัท่องเท่ียวบางรายไม่ซ้ือทวัร์ล่วงหนา้ วธีิการและช่องทางการซ้ือทวัร์ล่วงหนา้ 

2.5.2 งานวจัิยเกีย่วกบัการท่องเทีย่วทีใ่ช้โมเดลสมการโครงสร้างเป็นเคร่ืองมือในการศึกษา 

 อคัรพงศ์ อั้นทอง และ มิ่งสรรพ์ ขาวสอาด (2553) ไดศึ้กษาภาพลกัษณ์และพฤติกรรม
นกัท่องเท่ียวต่างชาติภายใตส้ถานการณ์วิกฤตการเมืองไทยท่ีเกิดข้ึนในช่วงเดือนตุลาคม พ.ศ. 2551 
– พฤษภาคม พ.ศ. 2552 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิเคราะห์ขอ้มูล คือ แบบจาํลองสมการโครงสร้าง 
(Structural Equation Model) ท่ีประกอบดว้ยตวัแปรสังเกตได ้19 ตวัแปร ตวัแปรแฝงภายนอก 1 ตวั
แปร คือ ภาพลกัษณ์ของแหล่งท่องเท่ียว และตวัแปรแฝงภายใน 4 ตวัแปร คือ ความพึงพอใจใน
กิจกรรมการท่องเท่ียว คุณค่าท่ีได้รับ ความพึงพอใจรวม และความภกัดีต่อแหล่งท่องเท่ียว ผล
การศึกษาพบว่า พฤติกรรมของนักท่องเท่ียวต่างชาติภายใตส้ถานการณ์ต่าง ๆ สามารถอธิบายได้
ด้วยแบบจาํลองท่ีสร้างข้ึนมา ซ่ึงมีความเข้มแข็งพอท่ีจะอธิบายพฤติกรรมดังกล่าวได้ เน่ืองจาก
สถานการณ์ท่ีแตกต่างกนัไม่ไดก่้อใหโ้ครงสร้างระดบัพฤติกรรมเปล่ียนแปลงไปดว้ย แต่โครงสร้าง
พฤติกรรมของนักท่องเท่ียวต่างชาติเท่านั้นท่ีเปล่ียนแปลงไป ในกรณีประเทศไทย วิกฤติการณ์ 
ต่าง ๆ ไม่สามารถเปล่ียนแปลงภาพลกัษณ์ท่ีดีท่ีสุดของบรรยากาศทางสังคมไทยไปได้ แต่ความ
วุน่วายทางการเมืองไดเ้ร่ิมเปล่ียนตวัแปรดา้นราคาให้มีความสําคญัมากข้ึน รวมทั้งเพิ่มค่าอิทธิพล
ของภาพลกัษณ์ท่ีมีต่อความพึงพอใจในการเดินทางท่องเท่ียวข้ึน แต่ในทางกลบักนัความภกัดีต่อ
การท่องเท่ียวไทยและความพึงพอใจรวมลดลง ทั้งน้ีผลกระทบดงักล่าวจะเกิดข้ึนในระยะสั้นเท่านั้น 
ภาคส่วนท่ีเก่ียวข้องจึงควรเร่งฟ้ืนฟูสภาพบ้านเมืองและสร้างความเช่ือมัน่ให้แก่นักท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติมากข้ึน 

 อารียา ไชยทิพย์ (2553) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่ออุปสงค์การท่องเท่ียวของ
นกัท่องเท่ียวชาวต่างประเทศในจงัหวดัเชียงใหม่ ประเทศไทย เพื่อศึกษาลกัษณะทางเศรษฐกิจและ
สังคมของนักท่องเท่ียวและหารูปแบบความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงสาเหตุของตัวแปรต่าง ๆ 
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เคร่ืองมือท่ีใช้ในการศึกษาคร้ังน้ี คือ แบบจําลองโครงสร้างเชิงเส้นหรือแบบจําลองสมการ
โครงสร้าง ขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษาเป็นขอ้มูลปฐมภูมิซ่ึงไดจ้ากการเก็บแบบสอบถามกลุ่มตวัอยา่ง
ของนกัท่องเท่ียวชาวต่างประเทศจาํนวน 400 ตวัอยา่ง เพื่อทาํการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวั
แปรแฝงภายนอกและตัวแปรแฝงภายใน ซ่ึงตัวแปรแฝงภายนอกของการศึกษาในคร้ังน้ี 
ประกอบดว้ย  ก) ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของนกัท่องเท่ียว ข) ขอ้มูลเก่ียวกบัการท่องเท่ียว 
และ ค) ต้นทุนในการเดินทางของนักท่องเท่ียว ส่วนตัวแปรแฝงภายในของการศึกษาคร้ังน้ี 
ประกอบดว้ย ก) ศกัยภาพในการดึงดูดใจของผลิตภณัฑก์ารท่องเท่ียว ข) ศกัยภาพในการรองรับของ
ผลิตภณัฑ์การท่องเท่ียว และ ค) การบริหารจดัการผลิตภณัฑ์การท่องเท่ียว ผลการศึกษาในคร้ังน้ี
พบว่า ตวัแปรต่าง ๆ ในแบบจาํลองมีความสัมพนัธ์กันอย่างมีระดบันัยสําคญัทางสถิติดังน้ี คือ  
ก) ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของนักท่องเท่ียวมีอิทธิพลต่อศกัยภาพในการดึงดูดใจของ
ผลิตภณัฑก์ารท่องเท่ียว และ ข) ขอ้มูลเก่ียวกบัการท่องเท่ียวมีอิทธิพลต่อศกัยภาพในการรองรับของ
ผลิตภณัฑ์การท่องเท่ียวและการบริหารจดัการผลิตภณัฑ์การท่องเท่ียว ทั้ งน้ีนักท่องเท่ียวกลุ่ม
ตวัอย่างเลือกผลิตภณัฑ์การท่องเท่ียวท่ีมีส่ิงอาํนวยความสะดวกขั้นพื้นฐาน มีความดึงดูดใจ มีการ
บริหารจดัการโดยองคก์รต่าง ๆ ให้มีความผสมผสานกนัระหวา่งการบริการและส่วนประกอบทาง
กายภาพโดยเหมาะสม ขอ้เสนอแนะเชิงนโยบาย คือ การให้ความสําคญักบัศกัยภาพในการดึงดูดใจ
ของผลิตภณัฑ์การท่องเท่ียว ศกัยภาพในการรองรับของผลิตภณัฑ์การท่องเท่ียว และการบริหาร
จดัการผลิตภณัฑก์ารท่องเท่ียว  

 Swanson and Horridge (2004) ไดศึ้กษาโมเดลโครงสร้างสําหรับการบริโภคของท่ี
ระลึก กิจกรรมการท่องเท่ียว และลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของนกัท่องเท่ียว โดยใชโ้มเดล
สมการโครงสร้างเป็นเคร่ืองมือในการศึกษา การศึกษาคร้ังน้ีประกอบดว้ยสมมติฐานในการศึกษา 2 
ประการ คือ ก) กิจกรรมการท่องเท่ียวมีความสัมพนัธ์กนักบัการบริโภคของท่ีระลึก และ ข) ลกัษณะ
ทางเศรษฐกิจและสังคมของนักท่องเท่ียวมีความสัมพนัธ์กนักบัการบริโภคของท่ีระลึก ทั้งน้ีการ
บริโภคของท่ีระลึก ประกอบด้วย ก) ผลิตภณัฑ์ของท่ีระลึก ข) คุณลกัษณะของผลิตภณัฑ์ของท่ี
ระลึก และ ค) คุณลกัษณะของร้านคา้ท่ีขายผลิตภณัฑ์ของท่ีระลีกนั้น การเก็บรวบรวมขอ้มูลทาํโดย
การส่งแบบสอบถามทางไปรษณียไ์ปยงันกัท่องเท่ียวจาํนวน 398 รายท่ีเคยท่องเท่ียวในรัฐอริโซน่า 
นิวเมก็ซิโก ยทูาฮ ์และโคโลราโด การศึกษาคร้ังน้ีใชโ้ปรแกรมลิสเรล 8 ในการวิเคราะห์ขอ้มูล เพื่อ
หาความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุของตวัแปรท่ีสนใจ ผลการศึกษาพบวา่ ก) ร้อยละ 63.1 ของนกัท่องเท่ียว
เป็นเพศหญิง ข) ร้อยละ 42.2 ของนักท่องเท่ียวมีอายุระหว่าง 45-64 ปี ค) ร้อยละ 23.1 ของ
ครอบครัวนกัท่องเท่ียวมีรายไดม้ากกว่า 60,000 ดอลลาร์สหรัฐ และการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์
ระหวา่งตวัแปรพบวา่ สมมติฐานท่ีวา่ กิจกรรมการท่องเท่ียวมีความสัมพนัธ์กนักบัการบริโภคของท่ี
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ระลึกมีระดบันยัสําคญัทางสถิติ ทั้งน้ีกิจกรรมการท่องเท่ียวมีอิทธิพลต่อ ก) ผลิตภณัฑ์ของท่ีระลึก
เท่ากบั 1.08 และค่า R-squared เท่ากบั 0.57 ข) คุณลกัษณะของผลิตภณัฑ์ของท่ีระลึกเท่ากบั 1.16 
และค่า R-squared เท่ากบั 0.81 และ ค) คุณลกัษณะของร้านคา้ท่ีขายผลิตภณัฑ์ของท่ีระลีกเท่ากบั 
1.45 และค่า R-squared เท่ากบั 0.72 ผลการทดสอบการวิเคราะห์ความสอดคลอ้งของโมเดลลิสเรล
พบวา่ค่าไคสแควร์มีค่าเท่ากบั 212.05; p < 0.05 ค่า GFI เท่ากบั 0.92 และค่า SRMR เท่ากบั 0.06 

 Swanson and Horridge (2006) ไดศึ้กษาแรงจูงใจในการท่องเท่ียวจากตวัช้ีวดัการ
ซ้ือของท่ีระลึก โดยใช้แบบจาํลองสมการโครงสร้างเป็นเคร่ืองมือในการศึกษา เพื่อวิเคราะห์หา
ความสัมพนัธ์ระหว่าง ก) แรงจูงใจในการท่องเท่ียว โดยมีตวัแปรท่ีสังเกตได ้4 ตวัแปร ข) ของท่ี
ระลึก โดยมีตวัแปรท่ีสังเกตได ้3 ตวัแปร ค) คุณลกัษณะของผลิตภณัฑ์ของท่ีระลึก โดยมีตวัแปรท่ี
สังเกตได ้3 ตวัแปร และ ง) คุณลกัษณะของร้านคา้ท่ีขายผลิตภณัฑ์ของท่ีระลีกนั้น โดยมีตวัแปรท่ี
สังเกตได้ 3 ตวัแปร การเก็บรวบรวมข้อมูลทาํโดยการส่งแบบสอบถามทางไปรษณีย์ไปยงั
นักท่องเท่ียวจาํนวน 398 รายท่ีเคยท่องเท่ียวในรัฐอริโซน่า นิวเม็กซิโก ยูทาฮ์ และโคโลราโด 
การศึกษาคร้ังน้ีใช้โปรแกรมสําเร็จรูปลิสเรล 8 ในการวิเคราะห์ขอ้มูล เพื่อหาความสัมพนัธ์เชิง
สาเหตุของตวัแปรท่ีสนใจ และใชว้ิธี Likert-like Scales ในการวิเคราะห์ปัจจยั ผลการศึกษาพบว่า 
ก) ร้อยละ 63.1 ของนกัท่องเท่ียวเป็นเพศหญิง ข) ร้อยละ 42.2 ของนกัท่องเท่ียวมีอายุระหวา่ง 45-64 
ปี ค) ร้อยละ 23.1 ของครอบครัวนกัท่องเท่ียวมีรายได้มากกว่า 60,000 ดอลลาร์สหรัฐ ส่วนผล
การศึกษาสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร พบว่า แรงจูงใจในการเดินทางของนักท่องเท่ียวมี
ความสัมพนัธ์กนัในทางบวกกบัตวัแปรทั้ง 3 ดงักล่าวขา้งตน้ และยอมรับสมมติฐานท่ีวา่ แรงจูงใจ
ของนกัท่องเท่ียวในการเดินทางท่องเท่ียว คือ ก) ตวัแปรทางธรรมชาติและการหลบหนีความวุน่วาย 
และ ข) ตวัแปรการเยี่ยมชมประเทศ ซ่ึงตวัแปรทั้ง 2 น้ีมีความสัมพนัธ์กนักบั ก) ของท่ีระลึกท่ี 1.68 
ระดบันยัสําคญั 0.01 และค่า R-squared เท่ากบั 0.75 ข) คุณลกัษณะของผลิตภณัฑ์ของท่ีระลึกท่ี 
2.09 ระดบันยัสําคญั 0.01 และค่า R-squared เท่ากบั 0.76 และ ค) คุณลกัษณะของร้านคา้ท่ีขาย
ผลิตภณัฑ์ของท่ีระลีกนั้นท่ี 4.13 ระดบันยัสําคญั 0.01 และค่า R-squared เท่ากบั 0.91 ส่วนผลการ
วิเคราะห์ความสอดคลอ้งของโมเดลลิสเรลพบว่าค่าไคสแควร์เท่ากบั 112.94; p < 0.05, ค่า GFI 
เท่ากบั 0.93, ค่า AGFI เท่ากบั 0.86, และค่า SRMR เท่ากบั 0.065 

 Chaiboonsri and Chaitip (2008) ไดศึ้กษาอุปสงคข์องนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีมี
ต่อประเทศไทยในฐานะการเป็นสถานท่ีท่องเท่ียว เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ คือ โมเดลสมการ
โครงสร้าง เพื่อทดสอบความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหว่างแรงจูงใจในการเดินทางท่องเท่ียวของ
นกัท่องเท่ียว ซ่ึงประกอบไปด้วย ความพึงพอใจด้านตน้ทุนในการเดินทาง และขอ้มูลทัว่ไปของ
นกัท่องเท่ียว กบัจุดหมายปลายทางของนกัท่องเท่ียว ซ่ึงประกอบไปดว้ย สินคา้ดา้นการท่องเท่ียว 
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คุณลกัษณะของสินคา้ดา้นการท่องเท่ียว และการจดัการสินคา้ดา้นการท่องเท่ียว ขอ้มูลท่ีใชใ้นการ
วเิคราะห์ไดม้าจากการตอบแบบสอบถามของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติจาํนวน 203 คนท่ีเคยเดินทาง
ท่องเท่ียวในประเทศไทย ตวัแปรท่ีใช้ในการวิเคราะห์ ได้แก่ ความพึงพอใจด้านต้นทุนในการ
เดินทาง สินคา้ดา้นการท่องเท่ียว คุณลกัษณะของสินคา้ดา้นการท่องเท่ียว และการจดัการสินคา้ดา้น
การท่องเท่ียว ผลการศึกษาพบว่า ความพึงพอใจด้านต้นทุนในการเดินทางของนักท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติมีผลกระทบทางบวกต่อคุณลกัษณะของสินคา้ดา้นการท่องเท่ียวท่ี 0.07 (t=1.96) และ
การจดัการสินคา้ด้านการท่องเท่ียวท่ี 0.13 (t=4.02) ณ ระดบันัยสําคญั 0.05 ขอ้มูลทัว่ไปของ
นกัท่องเท่ียวส่งผลกระทบทางบวกต่อสินคา้ดา้นการท่องเท่ียวท่ี 0.11 (t=3.47) และการจดัการดา้น
การท่องเท่ียวท่ี 0.11 (t=3.57) ณ ระดบันยัสําคญั 0.05 ขอ้เสนอแนะท่ีไดจ้ากการศึกษาคร้ังน้ี คือ ถา้
สถานท่ีท่องเท่ียวในเมืองไทยพฒันาคุณภาพให้ดีข้ึน จะทาํให้นกัท่องเท่ียวท่ีตอ้งการมาเท่ียวซํ้ ามี
จาํนวนเพิ่มมากข้ึน รวมทั้งยงัดึงดูดจาํนวนนกัท่องเท่ียวใหม่ใหเ้พิ่มมากข้ึนอีกดว้ย 

 Rangaswamy (2008) ไดศึ้กษาโมเดลสมการโครงสร้างโดยสนใจเร่ือง อุปสงคก์าร
ท่องเท่ียวระหว่างประเทศของอินเดียท่ีมีต่อจุดหมายปลายทางการท่องเท่ียว เคร่ืองมือท่ีใช้ใน
การศึกษาคร้ังน้ี คือ แบบจาํลองสมการโครงสร้าง เพื่อหาสหสัมพนัธ์ระหว่างแรงจูงใจของ
นกัท่องเท่ียวในการเดินทางท่องเท่ียว โดยพิจารณาจากตน้ทุนในการเดินทางและจุดหมายปลายทาง
ในกา รท่ อง เ ท่ีย ว  ตัวแปร ท่ีใ ช้ใ นกา รศึ กษ า ประก อบ ด้วย  ก )  ผ ลิตภัณ ฑ์ก า รท่ อง เ ท่ี ย ว 
ข) คุณลกัษณะของผลิตภณัฑ์การท่องเท่ียว และ ค) การจดัการผลิตภณัฑ์การท่องเท่ียว ขอ้มูลท่ีใช้
ในการศึกษาคร้ังน้ีได้มาจากการเก็บแบบสอบถามนกัท่องเท่ียวจาํนวน 100 ตวัอย่าง ท่ีเดินทาง
ท่องเท่ียวในเมืองบงักลาลอร์ เมืองปานาจิ และเมืองมุมไบ ประเทศอินเดีย ผลการศึกษาดา้นขอ้มูล
ทัว่ไปพบว่า นกัท่องเท่ียวส่วนใหญ่เป็นเพศชาย อายุระหว่าง 21 - 30 ปี มีสถานะภาพโสด จบ
การศึกษาระดบัปริญญาตรี อาชีพส่วนใหญ่เป็นนกัเรียน นักศึกษา รายไดต้ ํ่ากว่า 1,000 ดอลลาร์
สหรัฐ ส่วนผลการศึกษาดา้นตน้ทุนในการเดินทางพบวา่ ตน้ทุนในการเดินทางของนกัท่องเท่ียวอยู่
ระหวา่ง 501 - 1,000 ดอลลาร์สหรัฐ ผูร่้วมเดินทางดว้ย 3 คนหรือมากกวา่ วตัถุประสงคส่์วนใหญ่ใน
การเดินทางเพื่อสัมผสัวฒันธรรมและประเพณี นกัท่องเท่ียวร้อยละ 38 มีความคิดเห็นว่าตน้ทุนค่า
เดินทางแพงเล็กน้อย นักท่องเท่ียวร้อยละ 39 มีความเห็นว่าค่าตัว๋เคร่ืองบินแพงเล็กน้อย ส่วน
นกัท่องเท่ียวร้อยละ 70, 48, และ 52 มีความคิดเห็นวา่ค่าเดินทางโดยรถสาธารณะ ค่าท่ีพกั ค่าสินคา้
และบริการต่าง ๆ มีราคาไม่แพงตามลําดับ ส่วนผลการศึกษาการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์โดย
แบบจาํลองสมการโครงสร้างเชิงเส้นพบว่าตรงกันกับสมมติฐาน คือ ก) ต้นทุนการเดินทางมี
ความสัมพนัธ์กบัผลิตภณัฑ์การท่องเท่ียวเท่ากบั 0.33 ระดบันยัสําคญั 0.05 และ ข) ตน้ทุนการ
เดินทางมีความสัมพนัธ์กบัคุณลกัษณะของผลิตภณัฑก์ารท่องเท่ียวเท่ากบั 0.30 ระดบันยัสําคญั 0.05 
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ส่วนผลการวิเคราะห์ความสอดคลอ้งของแบบจาํลองลิสเรลกบัตวัแปรสังเกตไดจ้าํนวน 20 ตวัแปร 
พบวา่ค่าไคสแควร์เท่ากบั 323.77; p < 0.05 ท่ี Degree of Freedom เท่ากบั 149, ค่า GFI เท่ากบั 0.75, 
ค่า AGFI เท่ากบั 0.70, และค่า RMSR เท่ากบั 0.10 

2.6 ช่องว่างขององค์ความรู้ 

จากการท่ีไดศึ้กษาเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งดงักล่าวถึงในขา้งตน้นั้น พบวา่มีเพียงผู ้
ศึกษาถึงพฤติกรรมและความพึงพอใจของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีมีต่อสายการบินตน้ทุนตํ่าใน
ประเทศไทย นอกนั้นเป็นพฤติกรรมของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีมีต่อสถานการณ์ความไม่สงบ
ทางการเมืองของประเทศไทย รวมทั้งอุปสงค์ของนกัท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีมีต่อประเทศไทยใน
ฐานะการเป็นสถานท่ีท่องเท่ียว จึงเห็นไดว้า่การวิจยัท่ีผ่านมายงัไม่ไดค้รอบคลุมถึงพฤติกรรมของ
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติท่ีมี ต่อการเดินทางท่องเท่ียวในประเทศไทย ส่วนเคร่ืองมือทาง
เศรษฐศาสตร์ท่ีใช้ในการศึกษาวิจยัพฤติกรรมของนักท่องเท่ียวท่ีผ่านมานั้น ยงัไม่ได้ใช้โมเดล
สมการโครงสร้างเป็นเคร่ืองมือในการวิจยัอย่างแพร่หลายมากนัก ดังนั้นการวิจยัคร้ังน้ีจึงใช้
เคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์ คือ โมเดลสมการโครงสร้าง ซ่ึงมีคุณสมบติัพิเศษ คือ สามารถวิเคราะห์
ตวัแปรท่ีไม่สามารถสังเกตไดโ้ดยตรงหรือตวัแปรแฝง ในการวิเคราะห์พฤติกรรมของนกัท่องเท่ียว
ชาวต่างชาติท่ีมีต่อการเดินทางในประเทศไทย โดยเน้นพฤติกรรมท่ีมีต่อการขนส่งผูโ้ดยรูปแบบ 
ต่าง ๆ ในประเทศไทย 

2.7 สรุป 

สาํหรับในบทท่ี 2 น้ีไดก้ล่าวถึงแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงในการวิจยัคร้ังน้ี มีแนวคิด
และทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง 3 เร่ือง คือ ก) การท่องเท่ียว ประกอบดว้ย ประเภทของการท่องเท่ียว ธุรกิจท่ี
เก่ียวขอ้งกบัอุตสาหกรรมการท่องเท่ียว ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการท่องเท่ียว พฤติกรรมการท่องเท่ียว 
ขอบเขตของการศึกษาพฤติกรรมการท่องเท่ียว และตวัแปรสําคญัในการศึกษาพฤติกรรมการ
ท่องเท่ียว ข) การขนส่ง ประกอบดว้ย รูปแบบการขนส่งผูโ้ดยสาร ตน้ทุนขนส่ง อุปสงคส์ําหรับการ
ขนส่ง อุปสงคก์ารขนส่งผูโ้ดยสาร ปัจจยัท่ีส่งผลต่ออุปสงค์การเดินทางท่องเท่ียว และอุปทานของ
การขนส่ง ค) โมเดลสมการโครงสร้าง ประกอบดว้ย ความรู้ทัว่ไปเก่ียวกบัโมเดลสมการโครงสร้าง 
และขั้นตอนการวิเคราะห์ขอ้มูลด้วยโมเดลสมการโครงสร้าง และ ง) เศรษฐมิติสําหรับโมเดล
สมการโครงสร้าง ทั้งน้ีบทท่ี 2 ยงัไดร้วบรวมเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัพฤติกรรมการ
ท่องเท่ียว รวมทั้งงานวิจยัท่ีใชโ้มเดลสมการโครงสร้างเป็นเคร่ืองมือในการวิเคราะห์ ทั้งน้ีเน่ืองจาก
งานวิจยัท่ีผ่านมามีช่องว่างขององค์ความรู้ จึงทาํให้เกิดงานวิจยัช้ินน้ีข้ึนมา ส่วนในบทถดัไป จะ
กล่าวถึงตวัแปรและแบบจาํลองท่ีใชเ้ป็นกรอบแนวคิดในการศึกษา 


