
 
 

บทที ่4 
ผลกำรศึกษำ 

 
การศึกษาการวเิคราะห์อุปสงคก์ารเดินทางตามล าน ้า เพื่อการท่องเท่ียวภายในประเทศไทย เป็น

การศึกษาวิจยัท่ีไดจ้ากการเก็บแบบสอบถามจากกลุ่มตวัอย่าง จ  านวน 400 ตวัอย่าง แลว้น าผลท่ี
ได้มาวิเคราะห์ โดยผลการศึกษาสามารถแบ่งออกได้ ดังน้ี 1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไป  
2) ผลการวเิคราะห์องคป์ระกอบ และ 3) การอภิปรายผลการศึกษา  

 
4.1 ผลกำรวเิครำะห์ข้อมูลทัว่ไป 

4.1.1 ข้อมูลทัว่ไปของกลุ่มตัวอย่ำง 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง จ  านวน 400 ตัวอย่าง โดยใช้สถิติเชิง

พรรณนาในการวเิคราะห์ขอ้มูลค่าสถิติต่าง ๆ ของตวัแปร ไดด้งัน้ี 
 1) เพศ 

กลุ่มตวัอย่างนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 238 คน (ร้อยละ 
59.50) และเพศชาย จ านวน 162 คน (ร้อยละ 40.50) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.1 
 
ตำรำงที ่4.1: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามเพศ 
 

เพศ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
ชาย 162 40.50 
หญิง 238 59.50 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 2) อำยุ 

กลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 21-30 ปี จ  านวน 175 คน 
(ร้อยละ 43.75) รองลงมา คือ มีอายรุะหวา่ง 31-40 ปี จ  านวน 82 คน (ร้อยละ 20.50) อายุต  ่ากวา่ 21 ปี 
จ  านวน 73 คน (ร้อยละ 18.25) อายุระหว่าง 41-50 ปี จ  านวน 46 คน (ร้อยละ 11.50) และมีอายุ
มากกวา่ 50 ปี จ  านวน 24 คน (ร้อยละ 6) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.2 
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ตำรำงที ่4.2: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามอาย ุ
 

อำยุ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
ต ่ากวา่ 21 ปี 73 18.25 

21-30 ปี 175 43.75 
31-40 ปี 82 20.50 
41-50 ปี 46 11.50 

มากกวา่ 50 ปี 24 6.00 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 3) สถำนภำพ 

กลุ่มตัวอย่างนักท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่มีสถานภาพโสด จ านวน 233 คน  
(ร้อยละ 58.25) รองลงมา คือ มีสถานภาพสมรส จ านวน 159 คน (ร้อยละ 39.75) และมีสถานภาพ
หมา้ย/หยา่ร้าง/แยกกนัอยู ่จ  านวน 8 คน (ร้อยละ 2) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.3 

 
ตำรำงที ่4.3: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามสถานภาพ 
 

สถำนภำพ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
โสด 233 58.25 
สมรส 159 39.75 

หมา้ย/หยา่ร้าง/แยกกนัอยู ่ 8 2.00 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 4) ระดับกำรศึกษำ 

กลุ่มตวัอย่างนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่มีระดบัการศึกษาในระดบัปริญญาตรี 
จ านวน 210 คน (ร้อยละ 52.50) รองลงมา คือ มีระดบัการศึกษาในระดบัมธัยมศึกษา/ปวช. จ านวน 
90 คน (ร้อยละ 22.50) ระดบัปริญญาโท จ านวน 42 คน (ร้อยละ 10.50) ระดบัอนุปริญญา/ปวส. 
จ านวน 38 คน (ร้อยละ 9.50) ระดบัประถมศึกษา จ านวน 17 คน (ร้อยละ 4.25) และสูงกวา่ระดบั
ปริญญาโท จ านวน 3 คน (ร้อยละ 0.75) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.4 
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ตำรำงที ่4.4: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามระดบัการศึกษา 
 

ระดบักำรศึกษำ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
ประถมศึกษา  17 4.25 

มธัยมศึกษา/ปวช. 90 22.50 
อนุปริญญา/ปวส. 38 9.50 

ปริญญาตรี 210 52.50 
ปริญญาโท 42 10.50 

สูงกวา่ปริญญาโท 3 0.75 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 5) รำยได้เฉลีย่ต่อเดือน 

กลุ่มตวัอย่างนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนอยู่ในช่วงระหว่าง 
5,000-10,000 บาท จ านวน 85 คน (ร้อยละ 21.25) รองลงมา คือ มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนอยูใ่นช่วง
ระหวา่ง 10,001-15,000 บาท จ านวน 84 คน (ร้อยละ 21) มีรายไดอ้ยูใ่นช่วงระหวา่ง 15,001-20,000 
บาท จ านวน 80 คน (ร้อยละ 20) มีรายไดต้  ่ากวา่ 5,000 บาท จ านวน 65 คน (ร้อยละ 16.25) มีรายได้
มากกว่า 25,000 บาท จ านวน 46 คน (ร้อยละ 11.5) และมีรายไดอ้ยู่ในช่วงระหวา่ง 20,001-25,000 
บาท จ านวน 40 คน (ร้อยละ 10) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.5 
 
ตำรำงที ่4.5: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
 

รำยได้เฉลีย่ต่อเดอืน จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
ต ่ากวา่ 5,000 บาท 65 16.25 
5,000-10,000 บาท 85 21.25 
10,001-15,000 บาท 84 21.00 
15,001-20,000 บาท 80 20.00 
20,001-25,000 บาท 40 10.00 
มากกวา่ 25,000 บาท 46 11.50 

รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 
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 6) อำชีพ 

กลุ่มตวัอย่างนักท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ประกอบอาชีพขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ/
พนกังานของรัฐ จ านวน 149 คน (ร้อยละ 37.25) รองลงมา คือ นกัเรียน/นกัศึกษา จ านวน 115 คน 
(ร้อยละ 28.75) รับจา้งทัว่ไป จ านวน 65 คน (ร้อยละ 16.25) คา้ขายและประกอบอ่ืน ๆ มีจ านวน
เท่ากนั คือ อาชีพละ 33 คน (ร้อยละ 8.25) และประกอบอาชีพเกษตรกรรม จ านวน 5 คน (ร้อยละ 
1.25) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.6 

 
ตำรำงที ่4.6: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามอาชีพ 
 

อำชีพ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นกัเรียน/นกัศึกษา 115 28.75 
รับจา้งทัว่ไป 65 16.25 

ขา้ราชการ/รัฐวสิาหกิจ/พนกังานของรัฐ 149 37.25 
คา้ขาย 33 8.25 

เกษตรกรรม 5 1.25 
อ่ืน ๆ 33 8.25 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
4.1.2 ปัจจัยด้ำนกำรท่องเทีย่ว 

 ผลการวิเคราะห์ปัจจยัดา้นการท่องเท่ียวของกลุ่มตวัอย่าง จ  านวน 400 ตวัอย่าง โดยใช้
สถิติเชิงพรรณนาในการวเิคราะห์ขอ้มูลค่าสถิติต่าง ๆ ของตวัแปร ไดด้งัน้ี 

 1) ควำมบันเทงิกำรดูแล 

กลุ่มตวัอย่างนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญัในดา้นความบนัเทิงและ
การดูแลการท่อง เ ท่ียวในระดับปานกลาง  จ านวน  188 คน ( ร้อยละ  47)  รองลงมา  คือ  
ให้ความส าคญัในระดบัมาก จ านวน 144 คน (ร้อยละ 36) ให้ความส าคญัในระดบัน้อย จ านวน  
43 คน (ร้อยละ 10.75) และใหค้วามส าคญัในระดบัมากท่ีสุด จ านวน 25 คน (ร้อยละ 6.25) ดงัแสดง
ในตารางท่ี 4.7 
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ตำรำงที ่4.7: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามความบนัเทิงและการดูแล 
 

ควำมบันเทงิและกำรดูแล จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ย 43 10.75 

ปานกลาง 188 47.00 
มาก 144 36.00 

มากท่ีสุด 25 6.25 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 2) รสนิยม 

กลุ่มตัวอย่างนักท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคัญในด้านรสนิยมการ
ท่องเท่ียวในระดบัมาก จ านวน 208 คน (ร้อยละ 52) รองลงมา คือ ใหค้วามส าคญัในระดบัปานกลาง 
จ านวน 117 คน (ร้อยละ 29.25) ให้ความส าคญัในระดบัมากท่ีสุด จ านวน 68 คน (ร้อยละ 17) และ
ใหค้วามส าคญัในระดบันอ้ย จ านวน 7 คน (ร้อยละ 1.75) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.8 

 
ตำรำงที ่4.8: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามรสนิยม 
 

รสนิยม จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ย 7 1.75 

ปานกลาง 117 29.25 
มาก 208 52.00 

มากท่ีสุด 68 17.00 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 3) เวลำว่ำง 

กลุ่มตัวอย่างนักท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคัญกับเวลาว่างในการ
ท่องเท่ียวในระดบัมาก จ านวน 188 คน (ร้อยละ 47) รองลงมา คือ ใหค้วามส าคญัในระดบัปานกลาง 
จ านวน 127 คน (ร้อยละ 31.75) ให้ความส าคญัในระดบัมากท่ีสุด จ านวน 69 คน (ร้อยละ 17.25) 
และใหค้วามส าคญัในระดบันอ้ย จ านวน 16 คน (ร้อยละ 4) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.9 
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ตำรำงที ่4.9: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามเวลาวา่ง 
 

เวลำว่ำง จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ย 16 4.00 

ปานกลาง 127 31.75 
มาก 188 47.00 

มากท่ีสุด 69 17.25 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 4) ฤดูกำล 

กลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญักบัฤดูกาลการท่องเท่ียวใน
ระดบัมาก จ านวน 185 คน (ร้อยละ 46.25) รองลงมา คือ ให้ความส าคญัในระดบัปานกลาง จ านวน 
115 คน (ร้อยละ 28.75) ให้ความส าคัญในระดับมากท่ีสุด จ านวน 71 คน (ร้อยละ 17.75) 
ให้ความส าคญัในระดบันอ้ย จ านวน 25 คน (ร้อยละ 6.25) และให้ความส าคญัในระดบัน้อยท่ีสุด 
จ านวน 4 คน (ร้อยละ 1) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.10 

 
ตำรำงที ่4.10: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามฤดูกาล 
 

ฤดูกำล จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ยท่ีสุด 4 1.00 
นอ้ย 25 6.25 

ปานกลาง 115 28.75 
มาก 185 46.25 

มากท่ีสุด 71 17.75 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 
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 5) ค่ำใช้จ่ำย ณ สถำนทีท่่องเทีย่ว 

กลุ่มตวัอย่างนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญักบัค่าใช้จ่าย ณ สถานท่ี
ท่องเท่ียวในระดบัปานกลาง จ านวน 213 คน (ร้อยละ 53.25) รองลงมา คือ ให้ความส าคญัในระดบั
มาก จ านวน 145 คน (ร้อยละ 36.25) ให้ความส าคญัในระดบัน้อย จ านวน 28 คน (ร้อยละ 7.00)  
ให้ความส าคญัในระดบัมากท่ีสุด จ านวน 13 คน (ร้อยละ 3.25) และให้ความส าคญัในระดบันอ้ย
ท่ีสุด จ านวน 1 คน (ร้อยละ 0.25) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.11 

 
ตำรำงที ่4.11: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามค่าใชจ่้าย ณ สถานท่ีท่องเท่ียว 
 

ค่ำใช้จ่ำย ณ สถำนทีท่่องเทีย่ว จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ยท่ีสุด 1 0.25 
นอ้ย 28 7.00 

ปานกลาง 213 53.25 
มาก 145 36.25 

มากท่ีสุด 13 3.25 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 
 

4.1.3 ปัจจัยด้ำนกำรขนส่งทำงน ำ้เพือ่กำรท่องเทีย่ว 
 ผลการวิเคราะห์ปัจจยัดา้นการขนส่งทางน ้ าเพื่อการท่องเท่ียวของกลุ่มตวัอย่าง จ  านวน 

400 ตวัอยา่ง โดยใชส้ถิติเชิงพรรณนาในการวเิคราะห์ขอ้มูลค่าสถิติต่าง ๆ ของตวัแปร ไดด้งัน้ี 
 1) วตัถุประสงค์ของกำรเดินทำง 

กลุ่มตวัอย่างนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญักบัวตัถุประสงค์ของการ
เดินทางทางน ้ าเพื่อการท่องเท่ียวในระดบัปานกลาง จ านวน 177 คน (ร้อยละ 44.25) รองลงมา คือ 
ให้ความส าคญัในระดบัมาก จ านวน 158 คน (ร้อยละ 39.50) ให้ความส าคญัในระดบันอ้ย จ านวน 
35 คน (ร้อยละ 8.75)  และให้ความส าคญัในระดบัมากท่ีสุด จ านวน 30 คน (ร้อยละ 7.50) ดงัแสดง
ในตารางท่ี 4.12 
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ตำรำงที ่4.12: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามวตัถุประสงคข์องการเดินทาง 
 

วตัถุประสงค์ของกำรเดนิทำง จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ย 35 8.75 

ปานกลาง 177 44.25 
มาก 158 39.50 

มากท่ีสุด 30 7.50 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 2) รำยได้ 

กลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญักบัรายไดใ้นการเดินทาง
ทางน ้ าเพื่อการท่องเท่ียวในระดับปานกลาง จ านวน 187 คน (ร้อยละ 46.75) รองลงมา คือ  
ให้ความส าคญัในระดบัมาก จ านวน 131 คน (ร้อยละ 32.75) ให้ความส าคญัในระดบัมากท่ีสุด 
จ านวน 49 คน (ร้อยละ 12.25) ให้ความส าคญัในระดบันอ้ย จ านวน 32 คน (ร้อยละ 8.00) และให้
ความส าคญัในระดบันอ้ยท่ีสุด จ านวน 1 คน (ร้อยละ 0.25) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.13 

 
ตำรำงที ่4.13: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามรายได ้
 

รำยได้ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ยท่ีสุด 1 0.25 
นอ้ย 32 8.00 

ปานกลาง 187 46.75 
มาก 131 32.75 

มากท่ีสุด 49 12.25 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 3) ค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง 

กลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ใหค้วามส าคญักบัค่าใชจ่้ายในการเดินทาง
ทางน ้ าเพื่อการท่องเท่ียวในระดับปานกลาง จ านวน 223 คน (ร้อยละ 55.75) รองลงมา คือ  
ให้ความส าคญัในระดบัมาก จ านวน 138 คน (ร้อยละ 34.50) ให้ความส าคญัในระดบันอ้ย จ านวน 
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25 คน (ร้อยละ 6.25) ให้ความส าคัญในระดับมากท่ีสุด จ านวน 12 คน (ร้อยละ 3) และให้
ความส าคญัในระดบันอ้ยท่ีสุด จ านวน 2 คน (ร้อยละ 0. 50) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.14 
 
ตำรำงที ่4.14: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามค่าใชจ่้ายในการเดินทาง 
 

ค่ำใช้จ่ำยในกำรเดนิทำง จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ยท่ีสุด 2 0.50 
นอ้ย 25 6.25 

ปานกลาง 223 55.75 
มาก 138 34.50 

มากท่ีสุด 12 3.00 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 4) อุปกรณ์ขนส่ง 

กลุ่มตวัอย่างนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญักบัอุปกรณ์ขนส่งในการ
เดินทางทางน ้ าเพื่อการท่องเท่ียวในระดบัปานกลาง จ านวน 167 คน (ร้อยละ 41.75) รองลงมา คือ 
ใหค้วามส าคญัในระดบัมาก จ านวน 148 คน (ร้อยละ 37) ให้ความส าคญัในระดบัมากท่ีสุด จ านวน 
61 คน (ร้อยละ 15.25) ให้ความส าคญัในระดบัน้อย จ านวน 23 คน (ร้อยละ 5.75) และให้
ความส าคญัในระดบันอ้ยท่ีสุด จ านวน 1 คน (ร้อยละ 0.25) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.15 

 
ตำรำงที ่4.15: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามอุปกรณ์ขนส่ง 
 

อุปกรณ์ขนส่ง จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ย 9 2.25 

ปานกลาง 158 39.5 
มาก 136 34.00 

มากท่ีสุด 97 24.25 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 
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 5) สถำนี 

กลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญักบัสถานีขนส่งทางน ้ าเพื่อ
การท่องเท่ียวในระดบัปานกลาง จ านวน 179 คน (ร้อยละ 44.75) รองลงมา คือ ให้ความส าคญัใน
ระดบัมาก จ านวน 147 คน (ร้อยละ 36.75) ให้ความส าคญัในระดบัมากท่ีสุด จ านวน 56 คน  
(ร้อยละ 14) และใหค้วามส าคญัในระดบันอ้ย จ านวน 18 คน (ร้อยละ 4.5) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.16 

 
ตำรำงที ่4.16: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามสถานี 
 

สถำน ี จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ย 18 4.50 

ปานกลาง 179 44.75 
มาก 147 36.75 

มากท่ีสุด 56 14.00 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 6) ตำรำงกำรเดินทำง 

กลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญักบัตารางการเดินทางทาง
น ้ าเพื่อการท่องเท่ียวในระดับปานกลาง จ านวน 207 คน (ร้อยละ 51.75) รองลงมา คือ ให้
ความส าคญัในระดบัมาก จ านวน 141 คน (ร้อยละ 35.25) ให้ความส าคญัในระดบันอ้ย จ านวน 25 
คน (ร้อยละ 6.25) ให้ความส าคญัมากท่ีสุด จ านวน 24 คน (ร้อยละ 6) และให้ความส าคญัในระดบั
นอ้ยท่ีสุด จ านวน 3 คน (ร้อยละ 0.75) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.18 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



65 
 

 

ตำรำงที ่4.18: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามตารางการเดินทาง 
 

ตำรำงกำรเดนิทำง จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ยท่ีสุด 3 0.75 
นอ้ย 25 6.25 

ปานกลาง 207 51.75 
มาก 141 35.25 

มากท่ีสุด 24 6.00 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
 7) ช่วงเวลำในกำรเดินทำง 

กลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญักบัช่วงเวลาในการเดินทาง
ทางน ้ าเพื่อการท่องเท่ียวในระดับปานกลาง จ านวน 181 คน (ร้อยละ 45.25) รองลงมา คือ  
ให้ความส าคญัในระดบัมาก จ านวน 165 คน (ร้อยละ 41.25) ให้ความส าคญัในระดบัมากท่ีสุด 
จ านวน 32 คน (ร้อยละ 8) และใหค้วามส าคญัในระดบันอ้ย จ านวน 22 คน (ร้อยละ 5.5) ดงัแสดงใน
ตารางท่ี 4.17 

 
ตำรำงที ่4.17: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามช่วงเวลาในการเดินทาง 
 

ช่วงเวลำในกำรเดนิทำง จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ย 22 5.50 

ปานกลาง 181 45.25 
มาก 165 41.25 

มากท่ีสุด 32 8.00 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 
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 8) ประสบกำรณ์ 

กลุ่มตวัอย่างนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญักบัประสบการณ์ในการ
เดินทางทางน ้ าเพื่อการท่องเท่ียวในระดบัปานกลาง จ านวน 200 คน (ร้อยละ 50) รองลงมา คือ  
ให้ความส าคญัในระดบัมาก จ านวน 130 คน (ร้อยละ 32.50) ให้ความส าคญัในระดบัมากท่ีสุด 
จ านวน 52 คน (ร้อยละ 13) ให้ความส าคญัในระดบัน้อย จ านวน 16 คน (ร้อยละ 4) และให้
ความส าคญัในระดบันอ้ยท่ีสุด จ านวน 2 คน (ร้อยละ 0.50) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.19 

 
ตำรำงที ่4.19: จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามประสบการณ์ 
 

ประสบกำรณ์ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
นอ้ยท่ีสุด 2 0.50 
นอ้ย 16 4.00 

ปานกลาง 200 50.00 
มาก 130 32.50 

มากท่ีสุด 52 13.00 
รวม 400 100.00 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
4.1.4 ตัวช้ีวดัระดับอุปสงค์เพือ่กำรท่องเที่ยวตำมล ำน ำ้ 

 ผลการวิเคราะห์ระดบัอุปสงค์เพื่อการท่องเท่ียวตามล าน ้ าของกลุ่มตวัอยา่ง จ านวน 400 
ตวัอยา่ง โดยใชส้ถิติเชิงพรรณนาในการวิเคราะห์ขอ้มูลค่าสถิติต่าง ๆ ของตวัแปร พบวา่ระดบัของ
อุปสงคเ์พื่อการท่องเท่ียวตามล าน ้ าของนกัท่องเท่ียวชาวไทยส่วนใหญ่อยูใ่นระดบัปานกลาง โดยมี
ค่าเฉล่ียรวมเท่ากบั 3.23 ซ่ึงกลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเท่ียวชาวไทยมีระดบัของอุปสงคเ์พื่อการท่องเท่ียว
ตามล าน ้าต่อระยะเวลาพกัในการท่องเท่ียวและความตอ้งการท่ีจะกลบัมาเท่ียวอีกคร้ัง โดยมีค่าเฉล่ีย
เท่ากนั คือ 3.41 ค่าใช้จ่ายสินคา้และบริการ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.18 และจ านวนคร้ังท่ีเคยมาเท่ียว 
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.92 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.20 
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ตำรำงที ่4.20: ระดบัของอุปสงคเ์พื่อการท่องเท่ียวตามล าน ้า 
 

อุปสงค์เพือ่กำรท่องเทีย่ว 
ตำมล ำน ำ้ 

ระดบัอุปสงค์เพือ่กำรท่องเทีย่วตำมล ำน ำ้ 
ค่ำเฉลีย่ 

ระดบัควำม
คดิเห็น 

น้อย
ทีสุ่ด 

น้อย 
ปำน
กลำง 

มำก 
มำก
ทีสุ่ด 

1) ระยะเวลาพกัในการ
ท่องเท่ียว 

1 40 193 128 38 
3.41 ปานกลาง 

(0.25) (10.00) (48.25) (32.00) (9.50) 
2) ค่าใชจ่้ายสินคา้และบริการ 3 54 224 106 13 

3.18 ปานกลาง 
 (0.75) (13.5) (56.00) (26.50) (3.25) 
3) จ านวนคร้ังท่ีเคยมาเท่ียว 47 69 179 78 27 

2.92 ปานกลาง 
 (11.75) (17.25) (44.75) (19.50) (6.75) 
4) ความตอ้งการท่ีจะกลบัมา
เท่ียวอีกคร้ัง 

4 49 180 113 54 
3.41 ปานกลาง 

(1.00) (12.25) (45.00) (28.25) (13.50) 
รวม 55 212 776 425 132 3.23 ปำนกลำง 

ทีม่ำ: จากการส ารวจ 

 
4.2 ผลกำรวเิครำะห์องค์ประกอบ 

4.2.1 ผลจำกข้อตกลงเบือ้งต้นในกำรวเิครำะห์องค์ประกอบ 
 จากการท่ีน าตัวแปรทั้ งหมด 17 ตัวแปรมาค านวณหาค่าสถิติ Kaiser-Meyer-Olkin 

Measure of Sampling Adequacy (KMO) และ ค่าสถิติ Bartlett’s Test of Sphericity พบวา่ค่า KMO 
มีค่าเท่ากบั 0.877 หมายความวา่ขอ้มูลมีความเหมาะสมดีมากในการน ามาวิเคราะห์องค์ประกอบ 
และจากค่าสถิติ Bartlett’s Test of Sphericity มีค่าสถิติ Chi-square มีนยัส าคญัทางสถิติ แสดงให้
เห็นว่า เมทริกซ์สหสัมพนัธ์ไม่เป็นเมทริกซ์เอกลักษณ์ คือ ตัวแปรต่าง ๆ มีความสัมพนัธ์กัน 
จึงเหมาะสมท่ีจะท าการวเิคราะห์องคป์ระกอบต่อไปได ้ดงัแสดงในตารางท่ี 4.21 
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ตำรำงที ่4.21: ค่า Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy (KMO) และค่า Bartlett’s  
 Test of Sphericity ส าหรับตวัแปรทั้งหมดท่ีใชใ้นการวิเคราะห์อุปสงคก์ารเดินทาง  
 ตามล าน ้า เพื่อการท่องเท่ียวภายในประเทศไทย 
 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 0.877 
Bartlett’s Test of Sphericity Approx. Chi-Square 2127.504 

 df 136 
 Sig. 0.000 

ทีม่ำ: จากการค านวณ 

 
 จากการวเิคราะห์องคป์ระกอบในดา้นการท่องเท่ียว โดยน าตวัแปรแต่ละตวัมาค านวณหา

ค่าสถิติ Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy (KMO) และค่าสถิติ Bartlett’s Test 
of Sphericity พบวา่ค่า KMO มีค่าเท่ากบั 0.774 หมายความวา่ขอ้มูลมีความเหมาะสมดี ในการน ามา
วิเคราะห์องค์ประกอบ และจากค่าสถิติ Bartlett’s Test of Sphericity มีค่าสถิติ Chi-square 
มีนัยส าคญัทางสถิติท่ี 0.000 แสดงให้เห็นว่า เมทริกซ์สหสัมพนัธ์ไม่เป็นเมทริกซ์เอกลกัษณ์ คือ 
ตวัแปรต่าง ๆ มีความสัมพนัธ์กนั จึงเหมาะสมท่ีจะท าการวิเคราะห์องคป์ระกอบต่อไปได ้ดงัแสดง
ในตารางท่ี 4.23 

 
ตำรำงที ่4.23: ค่า Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy (KMO) และค่า Bartlett’s  
  Test of Sphericity ดา้นการท่องเท่ียว 
 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 0.774 
Bartlett’s Test of Sphericity Approx. Chi-Square 334.897 

 df 10 
 Sig. 0.000 

ทีม่ำ: จากการค านวณ 

 
 จากการวิเคราะห์องคป์ระกอบในดา้นการขนส่งทางน ้ าเพื่อการท่องเท่ียว โดยน าตวัแปร

แต่ละตวัมาค านวณหาค่าสถิติ Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy (KMO) และ
ค่าสถิติ Bartlett’s Test of Sphericity พบวา่ค่า KMO มีค่าเท่ากบั 0.850 หมายความวา่ขอ้มูลมีความ
เหมาะสมดีมาก ในการน ามาวิเคราะห์องคป์ระกอบ และจากค่าสถิติ Bartlett’s Test of Sphericity 
มีค่าสถิติ Chi-square มีนัยส าคญัทางสถิติท่ี 0.000 แสดงให้เห็นว่า เมทริกซ์สหสัมพนัธ์ไม่เป็น 
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เมทริกซ์เอกลักษณ์ คือ ตัวแปรต่าง ๆ มีความสัมพันธ์กัน จึงเหมาะสมท่ีจะท าการวิเคราะห์
องคป์ระกอบต่อไปได ้ดงัแสดงในตารางท่ี 4.24 

 
ตำรำงที ่4.24: ค่า Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy (KMO) และค่า Bartlett’s  
  Test of Sphericity ดา้นการขนส่งทางน ้าเพื่อการท่องเท่ียว 
 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 0.850 
Bartlett’s Test of Sphericity Approx. Chi-Square 868.346 

 df 28 
 Sig. 0.000 

ทีม่ำ: จากการค านวณ 

 
 จากการวเิคราะห์องคป์ระกอบในดา้นอุปสงคเ์พื่อการท่องเท่ียวตามล าน ้ า โดยน าตวัแปร

แต่ละตวัมาค านวณหาค่าสถิติ Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy (KMO) และ
ค่าสถิติ Bartlett’s Test of Sphericity พบวา่ค่า KMO มีค่าเท่ากบั 0.706 หมายความวา่ขอ้มูลมีความ
เหมาะสมดี ในการน ามาวิเคราะห์องคป์ระกอบ และจากค่าสถิติ Bartlett’s Test of Sphericity มี
ค่าสถิติ Chi-square มีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.000 แสดงให้เห็นว่า เมทริกซ์สหสัมพนัธ์ไม่เป็น 
เมทริกซ์เอกลักษณ์ คือ ตัวแปรต่าง ๆ มีความสัมพันธ์กัน จึงเหมาะสมท่ีจะท าการวิเคราะห์
องคป์ระกอบต่อไปได ้ดงัแสดงในตารางท่ี 4.25 
 

ตำรำงที ่4.25: ค่า Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy (KMO) และค่า Bartlett’s  
  Test of Sphericity ดา้นอุปสงคเ์พื่อการท่องเท่ียวตามล าน ้ า 
 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 0.706 
Bartlett’s Test of Sphericity Approx. Chi-Square 332.945 

 df 6 
 Sig. 0.000 

ทีม่ำ: จากการค านวณ 
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4.2.2 ผลกำรวเิครำะห์องค์ประกอบเชิงส ำรวจ 
 จากการวิเคราะห์องค์ประกอบ โดยการสกัดองค์ประกอบขั้นต้นโดยวิธี Principal 

Component Analysis หมุนแกนแบบมุมฉาก (Orthogonal) ดว้ยวิธีแวริแมกซ์ (Varimax) (Swanson 
and Horridge, 2004, 2006; กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2553) โดยท่ีค่าไอเกน (Eigenvalues) ตอ้งมีค่า
มากกวา่ 1 (สุภมาส องัศุโชติ และคณะ, 2552) เพื่อสามารถอธิบายความแปรปรวนระหวา่งตวัแปร
ในแต่ละองค์ประกอบให้มากท่ีสุด การสกดัองค์ประกอบขั้นต้นจะกระท ากับตวัแปรจ านวน 3 
ตวัแปร ไดแ้ก่ การท่องเท่ียว (TOUR_M) การขนส่งทางน ้ าเพื่อการท่องเท่ียว (TRANS_T) และอุป
สงคเ์พื่อการท่องเท่ียวตามล าน ้ า (DEM_TOUR) โดยจะยอมรับตวัแปรท่ีมีค่ามากกว่า 0.40 ข้ึนไป 
และจะตดัตวัแปรท่ีมีค่านอ้ยกวา่ 0.40 ออกจากสมมติฐานการวจิยั และมีการพิจารณาค่าความเช่ือมัน่ 
(Reliability) คือ ค่า Cronbach’s Alpha โดยค่าท่ีมีการยอมรับมากท่ีสุดต้องมีค่ามากกว่า 0.60 
(Swanson and Horridge, 2004, 2006) 

 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบของตวัแปรด้านการท่องเท่ียว (TOUR_M) มีการสกัด
ขั้นตน้เพียง 1 องค์ประกอบ จึงไม่มีการหมุนแกน และพบว่ามีตวัแปรท่ีส าคญั 5 ตวัแปร มีค่า
น ้าหนกัองคป์ระกอบอยูร่ะหวา่ง 0.574 ถึง 0.738 มีค่าไอเกนเท่ากบั 2.344 ค่าร้อยละความแปรปรวน
เท่ากบั 46.880 และค่า Cronbach’s Alpha เท่ากบั 0.714 แสดงวา่ตวัแปรทั้ง 5 ตวัแปรสามารถอธิบาย
ความสัมพนัธ์ภายในตวัแปรดา้นการท่องเท่ียวไดดี้ท่ีสุด โดยตวัแปรเวลาวา่ง (X3) มีความสัมพนัธ์
กบัการท่องเท่ียวสูงท่ีสุด และตวัแปรค่าใช้จ่าย ณ สถานท่ีท่องเท่ียว (X5) มีความสัมพนัธ์กบัการ
ท่องเท่ียวต ่าท่ีสุด ดงัแสดงในตารางท่ี 4.26 

 
ตำรำงที ่4.26: ผลการวเิคราะห์องคป์ระกอบของตวัแปรดา้นการท่องเท่ียว (TOUR_M) 
 

ปัจจยั น ำ้หนักขององค์ประกอบ 
ความบนัเทิงและการดูแล (X1) 0.643 
รสนิยม (X2) 0.730 
เวลาวา่ง (X3) 0.738 
ฤดูกาล (X4) 0.723 
ค่าใชจ่้าย ณ สถานท่ีท่องเท่ียว (X5) 0.574 
ค่าไอเกน (Eigenvalues) 2.344 
% of Variance 46.880 
Cronbach’s Alpha 0.714 
หมำยเหตุ: Extraction Model: Principle Component Analysis. 
ท่ีมา: จากการค านวณ 
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ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบของตัวแปรด้านการขนส่งทางน ้ าเพื่อการท่องเท่ียว 
(TRANS_T) มีการสกดัขั้นตน้เพียง 1 องค์ประกอบ จึงไม่มีการหมุนแกน และพบว่ามีตวัแปรท่ี
ส าคญั 8 ตวัแปร มีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบอยูร่ะหวา่ง 0.525 ถึง 0.789 มีค่าไอเกนเท่ากบั 3.492 ค่า
ร้อยละความแปรปรวนเท่ากบั 43.649 และค่า Cronbach’s Alpha เท่ากบั 0.811 แสดงวา่ตวัแปรทั้ง 8  
ตวัแปรสามารถอธิบายความสัมพนัธ์ภายในตวัแปรดา้นการขนส่งทางน ้ าเพื่อการท่องเท่ียว ได้ดี
ท่ีสุด โดยตวัแปรสถานี (X10) มีความสัมพนัธ์กบัการท่องเท่ียวสูงท่ีสุด และตวัแปรวตัถุประสงคข์อง
การเดินทาง (X6) มีความสัมพนัธ์กบัการท่องเท่ียวต ่าท่ีสุด ดงัแสดงในตารางท่ี 4.27 

 
ตำรำงที ่4.27: ผลการวเิคราะห์องคป์ระกอบของตวัแปรการขนส่งทางน ้าเพื่อการท่องเท่ียว  
   (TRANS_T) 
 

ปัจจยั น ำ้หนักขององค์ประกอบ 
วตัถุประสงคข์องการเดินทาง (X6) 0.525 
รายได ้(X7) 0.545 
ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง (X8) 0.571 
อุปกรณ์ขนส่ง (X9) 0.772 
สถานี (X10) 0.789 
ตารางการเดินทาง (X11) 0.662 
ช่วงเวลาในการเดินทาง (X12) 0.650 
ประสบการณ์ (X13) 0.716 
ค่าไอเกน (Eigenvalues) 3.492 
% of Variance 43.649 
Cronbach’s Alpha 0.811 
หมำยเหตุ: Extraction Model: Principle Component Analysis. 
ทีม่ำ: จากการค านวณ 

 
ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบของตัวแปรด้านอุปสงค์เพื่อการท่องเท่ียวตามล าน ้ า 

(DEM_TOUR) มีการสกดัขั้นตน้เพียง 1 องคป์ระกอบ จึงไม่มีการหมุนแกน และพบวา่มีตวัแปรท่ี
ส าคญั 4 ตวัแปร มีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบอยูร่ะหวา่ง 0.596 ถึง 0.839 มีค่าไอเกนเท่ากบั 2.166 ค่า
ร้อยละความแปรปรวนเท่ากบั 54.161 และค่า Cronbach’s Alpha เท่ากบั 0.702 แสดงวา่ตวัแปรทั้ง 4  
ตวัแปร สามารถอธิบายความสัมพนัธ์ภายในตวัแปรดา้นดา้นอุปสงคเ์พื่อการท่องเท่ียวตามล าน ้ าไดดี้
ท่ีสุด โดยตวัแปร ระยะเวลาพกัในการท่องเท่ียว (Y1) มีความสัมพนัธ์กบัการท่องเท่ียวสูงท่ีสุด และ
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ตวัแปรค่าใชจ่้ายสินคา้และบริการ (Y2) มีความสัมพนัธ์กบัการท่องเท่ียวต ่าท่ีสุด ดงัแสดงในตารางท่ี 
4.28 

 
ตำรำงที ่4.28: ผลการวเิคราะห์องคป์ระกอบของตวัแปรอุปสงคเ์พื่อการท่องเท่ียวตามล าน ้า  

 (DEM_TOUR) 
 

ปัจจยั น ำ้หนักขององค์ประกอบ 
ระยะเวลาพกัในการท่องเท่ียว (Y1) 0.839 
ค่าใชจ่้ายสินคา้และบริการ (Y2) 0.596 
จ านวนคร้ังท่ีเคยมาท่องเท่ียว (Y3) 0.664 
ความตอ้งการท่ีจะกลบัมาเท่ียวอีกคร้ัง (Y4) 0.816 
ค่าไอเกน (Eigenvalues) 2.166 
% of Variance 54.161 
Cronbach’s Alpha 0.702 
หมำยเหตุ: Extraction Model: Principle Component Analysis. 
ทีม่ำ: จากการค านวณ 

 
4.2.3 ผลกำรวเิครำะห์แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง (Structural Equation Model) 

 การวเิคราะห์องคป์ระกอบแบบจ าลองสมการโครงสร้าง โดยการใชเ้มทริกซ์สัมประสิทธ์ิ
สหสัมพนัธ์ (Correlation Matrix) ในการประมาณค่าแบบจ าลองสมมติฐานท่ีไดก้  าหนดไวเ้บ้ืองตน้ 
ดงัแสดงในรูปท่ี 4.1 โดยตารางท่ี 4.29 แสดงค่าสัมประสิทธ์ิของน ้ าหนกัองคป์ระกอบและค่าสถิติที
ของตวัแปรแฝงต่าง ๆ ในแบบจ าลองสมการโครงสร้าง และตารางท่ี 4.30 แสดงค่าสัมประสิทธ์ิ
อิทธิพลและค่าสถิติทีของตวัแปรต่าง ๆ ในแบบจ าลองโครงสร้าง โดยท่ีค่า Chi-square มีค่าเท่ากบั 
412.40 มีค่าองศาอิสระเท่ากบั 116 (p < 0.05) หมายความวา่ แบบจ าลองดงักล่าวมีค่า Chi-square ท่ี
มีความเหมาะสมและสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์ ซ่ึงค่า Chi-square ยงัมีนัยส าคญัทางสถิติ 
แบบจ าลองท่ีดีนั้นควรมีค่า Chi-square ท่ีไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ 

 แต่อยา่งไรก็ตามผลการตรวจสอบในดา้นความสอดคลอ้งเชิงประจกัษแ์ละการตรวจสอบ
ความตรงของแบบจ าลอง ท่ีไดเ้สนอไวใ้นบทท่ี 2 และ 3 พบวา่ ผลการประมาณค่าและค่าดชันีส่วน
ใหญ่มีความเหมาะสมแล้ว โดยค่า Chi-square เป็นดชันีช้ีวดัพื้นฐานท่ีแสดงความเหมาะสมของ
แบบจ าลองทั้งหมดและสามารถเขา้ถึงความแตกต่างท่ีส าคญัระหวา่งกลุ่มเมทริกซ์ความแปรปรวน
ร่วม (Bentler, 1990) อยา่งไรก็ตาม ค่า Chi-square ไม่สามารถท่ีจะใชเ้พื่อพิสูจน์ถึงความเหมาะสม
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ไดเ้พียงอยา่งเดียว เน่ืองจากค่า Chi-square มีความอ่อนไหวต่อขนาดของกลุ่มตวัอยา่งเป็นอยา่งมาก 
หากมีกลุ่มตวัอยา่งจ านวนมาก อาจท าให้ค่า Chi-square ตดัสินแบบจ าลองไม่เหมาะสม (Jöreskog 
and Sörbom, 1989) ดงันั้นเพื่อให้เกิดความเหมาะสมจึงควรพิจารณาค่าดชันีอ่ืน ๆ ร่วมกนั ดงัแสดง
ในตางรางท่ี 4.31 พบวา่ค่าสัดส่วน Chi-square (χ2/df = 412.40/116) มีค่าเท่ากบั 3.56 ซ่ึงมีค่าไม่เกิน 
5.00 (Wheaton, et al., 1977) ค่า RMSEA และค่า SRMR มีค่าเท่ากบั 0.08 และ 0.07 ตามล าดบั ถือ
วา่เป็นค่าท่ีเหมาะสม เน่ืองจากมีค่านอ้ยกวา่ 0.08 (Hu & Bentler, 1999; MacCallum, et al., 1996) 
ส าหรับค่า RMR มีค่าเท่ากบั 0.05 มีค่าเขา้ใกลศู้นย ์ถือวา่เป็นค่าท่ีเหมาะสม ส่วนค่า GFI AGFI NFI 
NNFI และ CFI มีค่าเท่ากบั 0.96 0.95 0.97 1.00 และ 1.00 ตามล าดบั ถือว่าเป็นค่าท่ีเหมาะสม 
เน่ืองจากค่าสถิติดงักล่าวมีค่ามากกวา่ 0.90 (Bentler, 1990) ดงันั้นจะเห็นไดว้า่มีเพียงปัจจยัดา้นการ
ท่องเท่ียวมีอิทธิพลต่ออุปสงคเ์พื่อการท่องเท่ียวตามล าน ้าของนกัท่องเท่ียวภายในประเทศ 

 
 
 
 
 

 



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 

หมำยเหตุ: ค่าในวงเลบ็ ( ) คือ ค่า T-value 
   แสดงความสมัพนัธ์ท่ีไม่มีนยัส าคญั 
   แสดงความสมัพนัธ์ท่ีมีนยัส าคญั 

รูปที ่4.1: ผลการวเิคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model) 
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Goodness of Fit Measures: 
χ2 = 412.40(116), p < 0.05 

RMSEA = 0.08 
RMR = 0.05 
GFI = 0.96 

AGFI = 0.95 
NFI = 0.97 
CFI = 1.00 
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ตำรำงที ่4.29: ค่าสัมประสิทธ์ิของน ้าหนกัองคป์ระกอบและค่าสถิติทีของตวัแปรแฝงต่าง ๆ ใน     
  แบบจ าลองสมการโครงสร้าง 

 

องค์ประกอบ สัญลกัษณ์ ค่ำสัมประสิทธ์ิของ
น ำ้หนักองค์ประกอบ* 

ค่ำสถิตทิ ี

กำรท่องเทีย่ว TOUR_M   
ความบนัเทิงและการดูแล X1 0.50 13.49 
รสนิยม X2 0.45 12.40 
เวลาวา่ง X3 0.44 12.37 
ฤดูกาล X4 0.47 12.91 
ค่าใชจ่้าย ณ สถานท่ีท่องเท่ียว X5 0.33 9.61 
กำรขนส่งทำงน ำ้เพือ่กำรท่องเทีย่ว TRANS_T   
วตัถุประสงคข์องการเดินทาง X6 0.39 11.97 
รายได ้ X7 0.40 12.13 
ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง X8 0.33 10.28 
อุปกรณ์ขนส่ง X9 0.59 16.69 
สถานี X10 0.59 16.79 
ตารางการเดินทาง X11 0.41 12.44 
ช่วงเวลาในการเดินทาง X12 0.42 12.76 
ประสบการณ์ X13 0.49 14.54 
อุปสงค์เพือ่กำรท่องเทีย่วตำมล ำน ำ้ DEM_TOUR   
ระยะเวลาพกัในการท่องเท่ียว Y1 0.69 9.28 
ค่าใชจ่้ายสินคา้และบริการ Y2 0.31 4.11 
จ านวนคร้ังท่ีเคยมาเท่ียว Y3 0.49 4.98 
ความตอ้งการท่ีจะกลบัมาเท่ียวอีกคร้ัง Y4 0.68 5.03 
หมำยเหตุ: * ประมาณค่าดว้ยโปรแกรมสถิติลิสเรล ณ ระดบันยัส าคญั p < 0.05 
ทีม่ำ: จากการค านวณ 
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ตำรำงที ่4.30: ค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพลและค่าสถิติทีของตวัแปรต่าง ๆ ในแบบจ าลองสมการ  
 โครงสร้าง 

 

ตวัแปร สัญลกัษณ์ ค่ำสัมประสิทธ์ิอทิธิพล* ค่ำสถิตทิ ี
การท่องเท่ียว TOUR_M 0.45 2.11 
การขนส่งทางน ้ าเพ่ือการท่องเท่ียว TRANS_T -0.12NS -0.59 
หมำยเหตุ: * ประมาณค่าดว้ยโปรแกรมสถิติลิสเรล ณ ระดบันยัส าคญั p < 0.05 

  NS = ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ท่ี 95% 
ทีม่ำ: จากการค านวณ 

 
ตำรำงที ่4.31: ค่าสถิติท่ีใชว้ดัความกลมกลืนของแบบจ าลองความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหวา่ง 

  การท่องเท่ียว การขนส่งทางน ้าเพื่อการท่องเท่ียว และอุปสงคเ์พื่อการท่องเท่ียว 
  ตามล าน ้า 
 

สถิตทิีใ่ช้วดัควำมกลมกลนื เงือ่นไข ค่ำทีไ่ด้ 
χ2  412.40 
df  116 
χ2 significance P < or = 0.05 0.00 
χ2/df  < 5.0 3.56 
RMSEA  < 0.08 0.08 
RMR  เขา้ใกล ้0 0.05 
SRMR  < 0.08 0.07 
GFI  > 0.90 0.96 
AGFI  > 0.90 0.95 
NFI  > 0.90 0.97 
NNFI  > 0.90 1.00 
CFI  > 0.90 1.00 
หมำยเหตุ: χ2 = Chi-square; df = degrees of freedom;  RMSEA = Root Mean Square Error of Approximation; 

RMR = Root Mean Square Residual; SRMR = Standardized Root Mean Square Residual; GFI = 
Goodness-of-Fit Index; AGFI = Adjusted Goodness of Fit Index: AGFI; NFI = Normed Fit Index; 
NNFI = Non-Normed Fit Index; CFI = Comparative Fit Index: CFI. 

ทีม่ำ: จากการค านวณ 
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 ผลการศึกษาดงัแสดงในรูปท่ี 4.1 พบว่า การวิเคราะห์ยอมรับสมมติฐานท่ี 1 ณ ระดบั
นยัส าคญัท่ี 0.05 กล่าวคือ ปัจจยัดา้นการท่องเท่ียว (ไดแ้ก่ ความบนัเทิงและการดูแล รสนิยม เวลา
วา่ง ฤดูกาล และค่าใชจ่้าย ณ สถานท่ีท่องเท่ียว) มีอิทธิพลทางบวกต่ออุปสงคเ์พื่อการท่องเท่ียวตาม 
ล าน ้ า (ได้แก่ ระยะเวลาพกัในการท่องเท่ียว ค่าใช้จ่ายสินค้าและบริการ จ านวนคร้ังท่ีเคยมา
ท่องเท่ียว และความตอ้งการท่ีจะกลบัมาเท่ียวอีกคร้ัง) เท่ากบั 0.45 (t = 2.11) ซ่ึงจากการวิเคราะห์ผล
ดงักล่าวแสดงใหเ้ห็นวา่ความตอ้งการในการเดินทางท่องเท่ียวตามล าน ้ านั้นข้ึนอยูก่บัปัจจยัดา้นการ
ท่องเท่ียว แมจ้ะไม่ได้ข้ึนอยู่กบัปัจจยัดา้นการขนส่งเพื่อการท่องเท่ียวทางน ้ า แต่ก็มีหลายปัจจยัท่ี
ส่งผลให้เกิดการท่องเท่ียวตามล าน ้ า เช่น ปัจจยัด้านความบนัเทิงและการดูแล รสนิยม เวลาว่าง 
ฤดูกาล และค่าใช้จ่าย ณ สถานท่ีท่องเท่ียว ดงันั้นการวิจยัเก่ียวกบัแบบจ าลองสมการโครงสร้าง 
จึงถือว่าเป็นการพฒันาแบบจ าลองอุปสงค์การท่องเท่ียวท่ีจะเป็นแนวทางให้กับผูป้ระกอบการ
ภาคอุตสาหกรรมการท่องเท่ียวและการคมนาคมขนส่ง สามารถน าผลการศึกษาท่ีได้มาช่วยใน
ตดัสินใจในการประกอบธุรกิจ และเป็นแนวทางให้กบัภาครัฐ ในการเลือกวางนโยบายแผนพฒันา
การท่องเท่ียวทางน ้าภายในประเทศในดา้นการขนส่งในอนาคต 

 
4.3 กำรอภิปรำยผลกำรศึกษำ 

จากการศึกษาในคร้ังน้ีพบว่าปัจจยัด้านการขนส่งเพื่อการท่องเท่ียวทางน ้ าไม่มีอิทธิพลต่อ 
อุปสงค์เพื่อการท่องเท่ียวตามล าน ้ าซ่ึงไม่สอดคลอ้งกบักรอบแนวคิดของการศึกษาท่ีก าหนดไวใ้น
ขั้นตน้ ส าหรับสาเหตุท่ีผลการศึกษาไม่สอดคลอ้งกบักรอบแนวคิดนั้นสามารถอธิบายไดด้งัน้ี 

1) นกัท่องเท่ียวมีแรงจูงใจต่อจุดหมายปลายทางการท่องเท่ียวมากกวา่แรงจูงใจท่ีมีต่อวิธีการ
เดินทาง  

โดยทัว่ไปแรงจูงใจ หมายถึง บางส่ิงบางอย่างท่ีอยู่ภายในตวัของบุคคล และมีผลท าให้
บุคคลตอ้งกระท า หรือมีพฤติกรรมในลกัษณะต่าง ๆ หรือกล่าวไดอี้กอยา่งคือ แรงจูงใจเป็นเหตุให้
เกิดการกระท า โดยทัว่ไปแรงจูงใจมกัจะประกอบไปดว้ย ก) แรงจูงใจภายใน ซ่ึงหมายถึง แรงจูงใจ
ท่ีมาจากลกัษณะเฉพาะของบุคคลและน าไปสู่แรงขบัในการแสดงพฤติกรรม ในขณะท่ี ข) แรงจูงใจ
ภายนอก หมายถึง แรงจูงใจท่ีเกิดข้ึนจากส่ิงเร้าภายนอกต่าง ๆ อนัจะน าไปสู่การแสดงพฤติกรรม ซ่ึง
ความปรารถนาในการด าเนินกิจกรรมในตวับุคคลอาจเกิดจากส่ิงเร้าภายในหรือภายนอก แต่เพียง
อยา่งเดียว หรือทั้งสองอยา่งพร้อมกนัได ้(Walters, 1986) 

ดังนั้ น การวิจัยในคร้ังน้ีอาจจะเป็นไปได้ว่านักท่องเท่ียวตามล าน ้ ามีแรงจูงใจภายใน  
(การแสดงความพึงพอใจ ณ จุดหมายปลายทางการท่องเท่ียว) มากกว่าแรงจูงใจภายนอก  
(ส่ิงกระตุน้อ่ืน ๆ ท่ีสนบัสนุนใหเ้กิดการท่องเท่ียว เช่น การขนส่ง เป็นตน้) 
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2) นกัท่องเท่ียวไม่แสดงออกซ่ึงความคาดหวงั 
ความคาดหวงั เป็นการตั้งความปรารถนาหรือการพยากรณ์ล่วงหน้าของบุคคลในส่ิงท่ีจะ

เกิดข้ึนในอนาคต ประกอบไปด้วย ก) ความคาดหวงัท่ีมีต่อผลลัพธ์ (Valence) และ ข) ความ
คาดหวังท่ี ต่อเคร่ืองมือ อุปกรณ์ ตลอดจนวิถีทางอันจะน าไปสู่ความพึงพอใจต่อผลลัพธ์ 
(Instrumentality) (Vroom, 1967) โดยความคาดหวงัเป็นองคป์ระกอบดา้นความรู้สึกของเจตคติ ซ่ึง
ไม่จ  าเป็นตอ้งแสดงออกหรืออธิบายไดด้ว้ยเหตุผลก็ได ้กล่าวคือความคาดหวงัจึงเป็นเพียงปฏิกิริยา
ด้านความรู้สึก ต่อส่ิงเร้า หรือส่ิงกระตุ้น ท่ีแสดงออกมาในลักษณะของผลลัพธ์สุดท้ายของ
กระบวนการการประเมิน โดยบ่งบอกถึงทิศทางของผลการประเมินว่าเป็นไปในลักษณะทิศ
ทางบวกหรือทิศทางลบ หรือไม่มีปฏิกิริยา คือ เฉย ๆ ต่อส่ิงเร้า หรือส่ิงกระตุน้นั้นได้ (วิโรจน์  
สารรัตนะ, 2543) 

ดงันั้น จึงเป็นไปไดท่ี้กลุ่มตวัอย่างในการวิจยัในคร้ังน้ี ไม่ไดค้าดหวงัต่อส่ิงเร้าต่าง ๆ ท่ีจะ
น าไปสู่ความพึงพอใจต่อผลลพัธ์ (นกัท่องเท่ียวตามล าน ้ าไม่ไดค้าดหวงัต่อการไดรั้บความพึงพอใจ
จากการขนส่ง) แต่กลุ่มตวัอย่างแสดงออกเฉพาะความคาดหวงัท่ีมีต่อผลลพัธ์ (นกัท่องเท่ียวตาม 
ล าน ้ าคาดหวงัต่อจุดหมายปลายทางของการท่องเท่ียวมากกว่า) ดงันั้น จึงน่าเช่ือว่าความคาดหวงั
ของนกัท่องเท่ียว (Tourist Expectations) สามารถท าให้นกัท่องเท่ียวสนใจเดินทางมายงัจุดหมาย
ปลายทางแห่งนั้นได ้ไดแ้ก่ ทรัพยากรทางธรรมชาติ ประวติัศาสตร์ วฒันธรรม และกิจกรรมของ
ชุมชน เป็นตน้ 

นอกจากน้ี สาเหตุท่ีท าให้นักท่องเท่ียวไม่แสดงออกถึงความคาดหวงัท่ีมีต่อเคร่ืองมือ 
อุปกรณ์ ตลอดจนวถีิทางอนัจะน าไปสู่ความพึงพอใจต่อผลลพัธ์ อาจเกิดข้ึนไดจ้ากการเก็บรวบรวม
ขอ้มูลนั้นเป็นช่วงท่ีนกัท่องเท่ียวมีความตอ้งการในการเดินทางน้อย (Off-peak) ซ่ึงไม่ใช่ช่วงเวลา
หรือฤดูกาลท่ีนักท่องเท่ียวมีความตอ้งการในการเดินทางสูง (Peak) จนท าให้นกัท่องเท่ียวอาจจะ
ไม่ไดค้  านึงถึงเคร่ืองมือท่ีจะน าไปสู่การท่องเท่ียวก็เป็นได ้ 
 
4.4 สรุป 

การศึกษาถึงการวิเคราะห์อุปสงค์การเดินทางตามล าน ้ า เพื่อการท่องเท่ียวภายในประเทศไทย
ในคร้ังน้ี ประกอบดว้ย ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปของกลุ่มตวัอย่างนกัท่องเท่ียวชาวไทย และ 
ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเพื่อหารูปแบบความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงสาเหตุของตวัแปรต่าง ๆ 
ในแบบจ าลองโครงสร้างเชิงเส้น รวมทั้งมีการอภิปรายผลการศึกษา ซ่ึงจากผลการวิเคราะห์ ณ 
ระดับนัยส าคัญ 0.05 ยอมรับว่า ปัจจัยด้านการท่องเท่ียวมีอิทธิพลทางบวกต่ออุปสงค์เพื่อ 
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การท่องเท่ียวตามล าน ้ าของนกัท่องเท่ียวภายในประเทศ ในส่วนบทถดัไปจะกล่าวถึงการสรุปผล
การศึกษา ขอ้เสนอแนะ ขอ้จ ากดัของการวจิยั และแนวทางในการวจิยัในอนาคต 

 

 


