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บทคัดย่อ 

จากการที่ในยุคปัจจุบันมีการกระจายความเจริญไปยังพื้นที่นอกเมือง
หลวงเพิ่มมากขึ้น ระบบขนส่งทางอากาศเป็นส่วนหนึ่งที่มีบทบาทสำคัญใน
การส่งเสริมความเจริญนี้ งานวิจัยนี้จึงทำการสำรวจเหตุผลที่ทำให้เกิดการ
เดินทางทางอากาศระหว่างพื้นที่ต่าง ๆ การวิเคราะห์นี้ใช้ข้อมูลปริมาณการ
เดินทางทางอากาศระหว่างสนามบิน 32 แห่งในประเทศไทยที่ปรากฏในปี 
2023 รวมถึงปัจจัยทางเศรษฐกิจ สังคม ประชากรศาสตร์ และภูมิศาสตร์ 
เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์กับปริมาณการเดินทางทางอากาศ โดย
ใช้แบบจำลองการถดถอยเชิงเส ้น ซ ึ ่งแบ่งเป ็น 2 แบบจำลองหลัก : 
แบบจำลองการถดถอยของการเกิดการเดินทางทางอากาศในช่วง Peak 
และ Off-Peak และแบบจำลองการถดถอยของการกระจายการเดินทาง
ทางอากาศ  

ค ำส ำคัญ: แบบจ ำลองกำรถดถอยเชิงเส้น, แบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง
ทำงอำกำศ แบบจ ำลองกำรกระจำยกำรเดินทำงทำงอำกำศ 
 

Abstract 

 In an era of increasing suburban prosperity, public 
transportation, particularly air travel, plays a crucial role. This 
study investigates motivations for interregional air travel to 
enhance transportation. Analyzing air travel volume among 
Thailand's 32 airports in 2023, it assumes demand is influenced 
by socioeconomic, demographic, and geographical factors. 
Linear regression models are employed, including the Trip 
Generation Model (Peak and Off-Peak) and the Trip Distribution 
Model, aiding nationwide air service planning.  
Keywords: Linear regression model, Trip Generation Model, Trip 
Distribution Model 

1. ที่มาและความส าคัญ 

 รัฐบำลมีโครงกำรสร้ำงสนำมบินใหม่สองแห่ง: สนำมบินล้ำนนำ (ใน
เช ียงใหม่และล ำพูน) และสนำมบินอันดำมัน (ในพังงำ) เพ ื ่อเพิ่ม
ควำมสำมำรถในกำรเดินทำงทำงอำกำศ กำรวำงแผนนี้มุ่งเน้นกำรพัฒนำ
แบบจ ำลองวิเครำะห์อุปสงค์กำรเดินทำงทำงอำกำศในประเทศไทย โดยใช้
ข้อมูลจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือน โครงกำรมีวัตถุประสงค์ในกำรหำ
ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงอุปสงค์กำรเดินทำงและลักษณะทำงเศรษฐกิจและ
สังคมของพ้ืนที่ เพื่อน ำไปใช้ในกำรพัฒนำแบบจ ำลองใหม่ ทั้งนี้กำรศึกษำจะ
พิจำรณำปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรเดินทำงโดยใช้ข้อมูลกำรเดินทำงระหว่ำงพื้นที่
ย่อยจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือน ซึ่งในประเทศไทยยังไม่มีแบบจ ำลองที่
สำมำรถอธิบำยพฤติกรรมกำรเดินทำงทำงอำกำศได้ โครงกำรนี้มุ่งหวังว่ำจะ
สำมำรถประมำณกำรควำมต้องกำรกำรเดินทำงทำงอำกำศ ซึ่งเกี่ยวเนื่อง
กับปัจจัยทำงสังคมที่ต่ำงกันในแต่ละพื้นพี่ เพื่อวำงแผนกำรพัฒนำเศรษฐกิจ
และโครงสร้ำงพื้นฐำนให้แต่ละพื้นที่ในอนำคตอย่ำงเหมำะสม 
 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 แบบจ ำลองกำรเดินทำงต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน เป็นเครื่องมือที่ใช้ในงำน
ขนส่งและถูกพัฒนำอย่ำงต่อเนื่องเพื่อปรับให้เข้ำกับสถำนกำรณ์ปัจจุบัน 
โดยกำรเชื่อมโยงข้อมูลกำรเดินทำงกับลักษณะต่ำงๆของผู้เดินทำงและ
ครัวเรือน เช่น เพศ อำยุ รำยได้ รวมถึงลักษณะทำงกำยของพื้นที่ เช่น จุด
ท่องเที่ยว สถำนประกอบกำร ผ่ำนกำรวิเครำะห์แบ่งเป็นขั้นตอนล ำดับ
ต่อเนื่องทั้งหมด 4 ขั้นตอน 
 ประกำรแรกคือ กำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง ซึ ่งมี
วัตถุประสงค์เพื่อ อธิบำยพฤติกรรมที่ท ำให้เกิดกำรเดินทำงที่เริ่มต้นและ
สิ้นสุดในแต่ละพ้ืนที่ย่อย โดยมีปริมำณกำรเดินทำงทีเกิดขึ้นเป็นตัวแปรตำม 
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และตัวแปรต้น เช่น ตัวแปรลักษณะทำงเศรษฐสังคม (Socioeconomic 
Characteristics) เป็นต้น 
 ประกำรถัดมำคือ กำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรกระจำยปริมำณกำร
เดินทำงเพื่อวิเครำะห์ปัจจัยที่เกี่ยวข้องที่ก่อให้เกิดกำรกำรเดินทำงระหว่ำง
แต่ละพื ้นที ่ย่อย โดยใช้ปัจจัยเฉพำะในแต่ละเส้นทำงและพื้นที ่ในกำร
วิเครำะห์ เช่น ระยะทำงของเส้นทำง เป็นต้น 
 ในส่วนของแบบจ ำลองกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำง และแบบจ ำลอง
กำรแจกแจงกำรเดินทำงนั้น ในรูปแบบของกำรเดินทำงทำงอำกำศนั้นมี
เพียงเส้นทำงเดียวที่จะใช้ได้ และรูปแบบกำรเดินทำงได้ถูกเลือกไว้แล้วจึงไม่
มีควำมจ ำเป็นที่จะต้องใช้ 
 ในด้ำนของงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยได้ท ำกำรศึกษำงำนวรรณกรรมที่
เก ี ่ ยวข ้องก ับกำรสร ้ ำงแบบจ  ำลองกำรเด ินทำงทำงอำกำศ โดย 
เอกสำรอ้ำงอิงหลักนั้นเป็น Wang and Gao (2021) ซึ่งเป็นกำรรวบรวม
และทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับกำรเดินทำงทำงอำกำศตั้งแต่ปี 2010 
ถึง 2020 โดยเป็นกำรรวบรวมกระบวนกำรและตัวแปร ที่งำนวิจัยต่ำงๆ
เลือกใช้ในกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเดินทำงทำงอำกำศ ซึ่งเป็นประโยชน์
อย่ำงมำกต่อผู้วิจัยในกำรค้นคว้ำเกี ่ยวกับรูปแบบของแบบจ ำลอง และ 
ตัวแปรที่พึงประสงค์ในกำรสร้ำงแบบจ ำลองโดยเริ่มจำก Boonekamp et 
al. (2018) ได้สร้ำงแบบจ ำลองกำรเดินทำงทำงอำกำศเชิงภำคตัดในทวีป
ย ุ โรป และใช้ว ิธ ีกำรถดถอยแบบ  OLS และ 2SLS โดยใช ้แปรด ้ำน
ประชำกรศำสตร์ และเศรษฐสังคม และประยุกต์ใช้แบบจ ำลองแรงโน้มถว่ง
ในกำรสร้ำงแบบจ ำลอง ถัดมำ Demirsoy (2012) ได้ศึกษำปัจจัยส ำคัญที่
ส่งผลต่อปริมำณกำรเดินทำงทำงอำกำศโดยใช้ข้อมูลแบบแผงและตำมยำว 
ซึ่งเป็นคนละวิธีกับที่ใช้ศึกษำในงำนวิจัยนี้ แต่งำนวิจัยดังกล่ำวให้แง่มุมที่
ส ำคัญในด้ำนของโครงสร้ำงและปัจจัยทำงเศรษฐกิจ และสังคม เช่น 
ระยะทำง รำยจ่ำย อัตรำเงินเฟ้อ และกำรศึกษำ เป็นต้น ถัดมำ Carmona-
Benítez et al. (2017) ได้เสนอให้ใช้ แบบจ ำลองเศรษฐมิติพลวัต เพื่อ
ประมำณปริมำณกำรเดินทำง โดยใช้ข้อมูลรูปแบบแผงและตำมยำว โดย
งำนวิจัยนี้ให้แง่มุมที่ส ำคัญเกี่ยวกับอุตสำหกรรมกำรบินของเม็กซิโก ซึ่งมี
ลักษณะที่บำงสถำนที่เป็นศูนย์กลำงกำรบินในประเทศ ซึ่งคล้ำยคลึงกับ
กรุงเทพมหำนครของไทย Dobruszkes et al. (2011) ได้สร้ำงแบบจ ำลอง
ถดถอยเพื่อหำปัจจัยที่ส่งผลต่อปริมำณกำรเดินทำงระหว่ำงพื้นที่ต่ำงๆใน
ยุโรป และใช้ข้อมูลตำมขวำงในกำรวิจัย โดยในงำนวิจัยนั้นให้แง่มุมเกี่ยวกับ
ปัจจัยทำงเศรษฐสังคม โครงสร้ำงเศรษฐกิจผ่ำนกำรให้คะแนน และกำร
ท่องเที่ยว เช่น อัตรำกำรเข้ำพัก เป็นต้น Albayrak et al. (2020) เป็น
งำนวิจัยที่ให้ศึกษำปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรเดินทำงทำงอำกำศในประเทศตุรกี 
โดยใช้ข้อมูลแบบแผงและตำมยำวในกำรวิเครำะห์โดยงำนวิจัยนี้ให้แง่มุมที่
ส ำคัญมำกในกำรสร้ำงตัวแปรหุ่น และให้แง่มุมเกี่ยวกับกำรน ำจังหวัดต่ำงๆ
ที่ไม่มีสนำมบินในประเทศมำรวมกับจังหวัดใกล้ที่สุด Hsiao and Hansen 
(2011) ได้สร้ำงแบบจ ำลอง โดยใช้วิธี Nested Logit Model ถึงแม้ว่ำจะ
เป็นวิธีกำรคนละรูปแบบในกำรท ำแบบจ ำลอง แต่งำนวิจัยนี้ได้ให้แง่มุมใน
กำรเลือกใช้ตัวแปรที่เกี่ยวข้อง เช่น กำรสร้ำงตัวแปรหุ่น และลักษณะกำร
สร้ำงแบบจ ำลอง โดยแบ่งแบบจ ำลองเป็นสองส่วน เป็นต้น  

 ในส่วนของตัวแปรต่ำงๆ ที่งำนวิจัยนี้ได้เลือกใช้นั้นสำมำรถสรุปได้ดัง
ตำรำงที่ 1 โดยตัวแปรจ ำนวนประชำกร (Population) เป็นตัวแปรที่พบได้
บ่อยในแบบจ ำลองกำรเดินทำงทำงอำกำศ โดยธรรมชำติแล้วจ ำนวน
ประชำกรนั้นสัมพันธ์กับปริมำณกำรเดินทำงอยู ่แล้ว (Wang and Gao, 
2016) โดยตัวอย่ำงงำนวิจ ัยที ่ใช ้จ  ำนวนประชำกรเป็นตัวแปร เช่น 
Boonekamp et al. (2018) Albayrak et al. (2020) และ Dobruszkes 
et al. (2011) ถัดมำ อัตรำกำรเข้ำพัก (Occupancy Rate) เป็นปัจจัยทำง
เศรษฐสังคมที่มีที่มำจำกอัตรำส่วนที่พักที่ถูกใช้งำนต่อปริมำณที่พักทั้งหมด 
เป็นปัจจัยที่ได้รับควำมนิยมอย่ำงแพร่หลำยในกำรเป็นตัวชี้วัดให้แก่ควำม
นิยมในอุตสำหกรรมกำรท่องเที่ยวและที่พัก (Jeffrey & Hubbard, 1988) 
ตัวอย่ำงงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องกับกำรเดินทำงทำงอำกำศที่ใช้ตัวแปรนี้ เช่น 
Boonekamp et al. (2018); Carmona-Benítez et al. (2017) แ ล ะ 
Dobruszkes et al. (2011) ถัดมำ จ ำนวนผู้เยี่ยมเยือนชำวต่ำงชำติ เป็น
ปัจจัยทำงเศรษฐสังคมที่บ่งบอกถึงจ ำนวนนักท่องเที่ยวชำวต่ำงชำติที่เข้ำมำ
ในประเทศไทยซึ่งส่งผลโดยตรงต่อปริมำณกำรเดินทำงทำงอำกำศเนื่องจำก
นักท่องเที่ยวเหล่ำนี้มักจะเดินทำงด้วยเครื่องบินเพื่อไปยังจุดต่ำง ๆ ตัวอย่ำง
งำนวิจัยที่ใช้ตัวแปรนักท่องเที่ยว ได้แก่ Koç, İ., & Arslan, E. (2018) ถัด
มำ จ ำนวนสถำนประกอบกำร (Establishment) เป็นปัจจัยทำงเศรษฐมิติที่
บ่งบอกถึงขีดควำมสำมำรถในกำรท ำกิจกรรมทำงเศรษฐกิจในแต่ละพื้นที่ 
โดยถูกเลือกใช้เพื่ออธิบำยปริมำณกิจกรรมทำงเศรษฐกิจในแต่ละพื้นที่ซึ่ง
เป็นปัจจัยพ้ืนฐำน และแรงขับเคลื่อนหลังเบื้องหลังปริมำณกำรเดินทำงทำง
อำกำศ (Wang and Gao, 2021) ถัดมำ รำยจ่ำยครัวเรือน (Household 
Expense) เป็นปัจจัยทำงเศรษฐมิติที่ได้รับควำมนิยมเป็นอย่ำงมำกในกำร
ท ำแบบจ ำลองกำรเดินทำงทำงอำกำศ เนื่องจำกด้วยสำเหตุที่คล้ำยกันกับ
ผลิตภัณฑ์มวลรวม สำเหตุเนื่องมำจำกเมื่อกำรใช้จ่ำยมำกขึ้นย่อมมีกำรใช้
จ่ำยเพื่อกำรเดินทำงมำกขึ้นรวมไปถึงกำรเดินทำงทำงอำกำศ โดยตัวอย่ำง
งำนวิจัยที่ใช้ตัวแปรรำยจ่ำยครัวเรือน ได้แก่ Baikgaki and Daw (2013) 
ถัดมำ สัมประสิทธิ์จีนี (GINI Coefficient) เป็นตัวแปรทำงเศรษฐมิติที ่ใช้
เป็นเครื่องบ่งชี้ถึงควำมเหลื่อมล ้ำในกำรกระจำยรำยได้ โดยที่ควำมไม่เท่ำ
เทียมทำงรำยได้นั ้นส่งผลกระทบทำงลบหลำยอย่ำงต่อเศรษฐกิจ และ
กิจกรรมทำงเศรษฐกิจโดยรวม โดยจำกงำนวิจัย Cingano, F. (2014) ได้
ระบุว่ำ ควำมเหลื ่อมล ้ำด้ำนรำยได้นั ้นส่งผลเชิงลบต่อกำรพัฒนำด้ำน
ทรัพยำกรมนุษย์โดยเฉพำะกำรศึกษำระดับอุดมศึกษำ ซึ่งส่งผลลบต่อกำร
สร้ำงอำชีพและรำยได้ซึ ่งส่งผลกระทบลูกโซ่ต่อภำพรวมเศรษฐกิจ และ
กิจกรรมทำงเศรษฐกิจโดยรวม นอกจำกนี้ในกำรศึกษำเชิงประจักษ์ผ่ำนกำร
ถดถอยเชิงเส้นยังพบว่ำ ควำมเหลื่อมล ้ำทำงรำยได้นั ้นส่งผลลบต่อกำร
เจริญเติบโตทำงเศรษฐกิจ ซึ่งกำรศึกษำและกำรเติบโตทำงเศรษฐกิจยังเป็น
ตัวแปรที่ได้รับควำมนิยมในแบบจ ำลองกำรเดินทำงทำงอำกำศ (Wang and 
Gao, 2021) ถ ัดมำ จ ำนวนประชำกรแฝงกลำงคืน เป ็นตัวแปรด้ำน
ประชำกรศำสตร์ที่มีสมมติฐำนเกี่ยวข้องกับควำมต้องกำรเดินทำงเพื่อกลับ
ภูมิล ำเนำ โดยส ำนักงำนสถิติแห่งชำติให้ค ำนิยำมไว้ว่ำ “ประชำกรแฝง
กลำงคืน (Non-registered Population) หมำยถึง ผู้ที่อำศัยอยู่ประจ ำใน
จังหวัดหนึ่ง โดยไม่มีชื่ออยู่ในทะเบียนบ้ำนในจังหวัดที่อำศัยอยู่ประจ ำนั้น 
แต่อำจจะมีชื่ออยู่ในทะเบียนบ้ำนจังหวัดอื่น ในต่ำงประเทศ หรือไม่มีชื่อที่
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ใดเลย” (ส ำนักงำนสถิติแห่งชำติ, 2022) ซึ่งกำรใช้ตัวแปรที่คล้ำยคลึงและ
เกี่ยวข้องกับประชำกรที่มีถิ่นก ำเนิดต่ำงถิ่น ในงำนวิจัยด้ำนกำรเดินทำงทำง
อำกำศ เช่น  Boonekamp et al. (2018) ในด้ำนของปัจจัยทำงภูมิศำสตร์ 
ระยะทำงของเส้นทำงบินได้เป็นตัวแปรที่งำนวรรณกรรมเกือบทั้งหมดใช้ 
เนื่องจำกระยะทำงเป็นหนึ่งในปัจจัยที่ส ำคัญที่สุดของผู้เดินทำงที่จะเลือกใช้
รูปแบบกำรเดินทำงทำงอำกำศ โดยจำกกำรศึกษำจะพบว่ำมีแนวโน้มแปร
ผันตรงกับปริมำณผู้โดยสำร ถัดมำ ตัวแปรหุ่นสนำมบิน (Airport Dummy 
Variable) เป็นตัวแปรที่ใช้อย่ำงแพร่หลำยในงำนวิจัยด้ำนกำรเดินทำงทำง
อำกำศ เช่น Albayrak et al. (2020) และ Boonekamp et al. (2018) 
โดยในที ่นี ้จะใช้เป็นตัวแปรสนำมบินนำนำชำติโดยให้สนำมบินที ่เป็น
สนำมบินนำนำชำติในไทยเป็น 1 ประกำรสุดท้ำยกลุ่มตัวแปรด้ำนอำยุ ใน
แต่ละพื้นที่ที่ท ำกำรศึกษำมีโครงสร้ำงอำยุที่แตกต่ำงกัน ซึ่งจำกงำนวิจัย 
Collins, D., & Tisdell, C. (2002) พบว่ำในช่วงอำยุที ่แตกต่ำงกันจะมี
พฤติกรรมและปริมำณควำมต้องกำรเดินทำงที่แตกต่ำงกันออกไป เช่น ใน
กลุ ่มผ ู ้ เด ินทำงอำย ุน ้อยจะให้ควำมส ำค ัญกับกำรเด ินทำงเพื ่อพบ
ประสบกำรณ์ใหม่ ๆ ในขณะที่เมื่อเข้ำสู่วัยท ำงำน กำรเดินทำงจะเกี่ยวข้อง
กับงำนและครอบครัวมำกขึ้น โดยในกำรที่จะน ำควำมแตกต่ำงในโครงสร้ำง
อำยุของแต่ละพื้นที่มำใช้จะถูกน ำมำประยุกต์ในรูปของตัวแปร กลุ่มอำยุ 
เช่น Generation Y และอัตรำส่วนพึ ่งพิงทำงอำยุ (Age Dependency 
Ratio, ADR) อย่ำงไรก็ตำมโครงสร้ำงอำยุที่แตกต่ำงกันในแต่ละพื้นที่นั้น
อำจเกิดจำกปัจจัยทำงสังคมที่ฝังรำกลึกระดับภูมิภำคหรือระดับประเทศซึ่ง
ไม่อำจตีควำมได้ด้วยสมมติฐำนเดียว 
 โดยสรุปแล้ว จำกกำรทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง พบว่ำ
กำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเดินทำงทำงอำกำศส่วนใหญ่นิยมใช้วิธีถดถอยเชิง
เส้น ซึ่งเป็นวิธีกำรที่ใช้ในงำนวิจัยนี้  โดยรูปแบบข้อมูลส่วนใหญ่ที่น ำมำ
วิเครำะห์จะเป็นอนุกรมเวลำเป็นหลัก ต่ำงกับงำนวิจัยนี้ที่ใช้ข้อมูลแบบ
ภำคตัดขวำง ซึ่งกำรศึกษำวรรณกรรมเหล่ำนี้ได้ให้แนวคิดและแง่มุมที่ส ำคัญ
อย่ำงมำกในกำรท ำงำนวิจัยต่อไป 
 
ตารางที่ 1 สรุปตัวแปรและกำรทบทวนวรรณกรรม 

ตัวแปร 
จำนวนครั้งที่
ถูกพูดถึง 

การอ้างอิง 

อัตราการเข้าพัก 5 [2 - 6] 
จำนวนสถานประกอบการ 4 [4], [6 – 8] 
สัมประสิทธิ์จีนี 2 [8 - 9] 
ตัวแปรหุ่นสนามบิน 2 [4], [22] 
รายจ่ายครัวเรือน 1 [17] 
ผู้เยี่ยมเยือนชาวต่างชาติ 1 [23] 
จำนวนประชากร 

9 
[4 - 8], [11], 16,  
[23 – 24] 

จำนวนประชากรแฝงกลางคืน 2 [4], [19] 
กลุ่มตัวแปรด้านอายุ 1 [21] 
 
 

3. กระบวนการและขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

 ในกำรสร้ำงแบบจ ำลองเพื่อศึกษำปริมำณกำรเดินทำงทำงอำกำศนั้น 
ในงำนวิจัยนี้แบบจ ำลองได้ถูกแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลัก ได้แก่ แบบจ ำลอง
กำรเกิดกำรเดินทำง และแบบจ ำลองกำรกระจำยปริมำณกำรเดินทำง โดย
ที่ทั ้งสองแบบจ ำลองหลักนั ้นจะใช้วิธีกำรก ำลังสองน้อยที ่สุดแบบถ่วง
น ้ำหนัก 
 โดยข้อมูลตัวแปรตำมที่ใช้ในงำนวิจัยมำจำกควำมอนุเครำะห์ของ
ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ในด้ำนของข้อมูลที่เหลือได้มำ
จำกกำรสืบค้นจำกแหล่งข้อมูลเปิดเผยจำกหน่วยงำนต่ำงๆดังที่แสดงใน
ตำรำงที่ 2 
 เนื่องจำกประเทศไทยนั้นไม่ได้มีสนำมบินทุกจังหวัด และบำงจังหวัดที่
ไม่มีสนำมบินภำยในนั้นมีควำมต้องกำรเดินทำงทำงอำกำศเช่นเดียวกัน 
ดังนั้นกำรควบรวมจังหวัดใกล้เคียงที่ไม่มีสนำมบินเข้ำมำอยู่ในสนำมบิน
สำมำรถช่วยให้แบบจ ำลองค  ำน ึงถ ึงพ ื ้นท ี ่รอบสนำมบินได ้อย ่ำงมี
ประสิทธิภำพ ซึ่งถูกเรียกว่ำ Traffic Analysis Zone อย่ำงไรก็ตำมกำรที่
บำงจังหวัดที่มีสนำมบินที่อยู่ใกล้ที่สุด แต่ห่ำงเกินกว่ำที่จะมีปริมำณควำม
ต้องกำรเดินทำงเทียบเท่ำกับจังหวัดที่มีสนำมบิน ดังนั้นจึงมีกำรสร้ำงค่ำที่
ชื ่อว่ำ Distance Deflation Factor ขึ้นซึ่งมีหน้ำที่ในกำรลดควำมส ำคัญ
ของจังหวัดที่อยู่ไกลออกไปโดยใช้ Logistic Curve (สมกำรที่ 1) และน ำค่ำ 
DDF มำใช้ในผลคูณรวมของค่ำต่ำงๆในจังหวัดส ำหรับข้อมูลเชิงปริมำณ 
เช่น จ ำนวนประชำกร เป็นต้น ในส่วนของข้อมูลเชิงคุณภำพจะใช้ ค่ำ DDF 
เป็นน ้ำหนักในกำรคิดค่ำเฉลี่ยถ่วงน ้ำหนักเพื่อน ำข้อมูลไปประยุกต์ใช้ใน
รูปแบบ TAZ ซึ ่งค่ำคงที่จำกสมกำรที่ 1 นั้นก ำหนดจำก Evolutionary 
Solver ในโปรแกรม Excel โดยตั้งเป้ำหมำยให้ได้ค่ำ R-squared ที่ดีที่สุด
ระหว่ำงตัวแปรตำมและตัวแปรอธิบำย 

 𝑛 =
1

1+𝑒𝛽0+𝛽1𝑑
 (1) 

 ในกำรวิเครำะห์ข้อมูลตัวแปรตำม ซีงในที่นี้คือปริมำณกำรเดินทำงทำง
อำกำศ จะพบว่ำในช่วงกลำงปีตั้งแต่ พ.ค. - ต.ค. จะมีปริมำณผู้โดยสำร
โดยรวมที่ต ่ำกว่ำช่วงอื่น ๆ ของปีดังนั้น จึงสำมำรถตั้งสมมติฐำนได้ว่ำมีอยู่ 2 
ช่วงของปีที่มีลักษณะของกำรเดินทำงที่แตกต่ำงกัน ได้แก่ Peak period 
และ Off-Peak period ในกำรทดสอบสมมติฐำนโดยใช้วิธี Two Sample 
t-test โดยให้ 

 H0: ปริมำณผู้โดยสำรของสนำมบินในช่วง Peak Period จะน้อยกว่ำ
หรือเท่ำกับปริมำณผู้โดยสำรของแต่ละสนำมบินในช่วง Off-Peak Period 
 H1: ปริมำณผู้โดยสำรของสนำมบินในช่วง Peak Period จะมำกกว่ำ
ปริมำณผู้โดยสำรของแต่ละสนำมบินในช่วง Off-Peak Period 
 โดยท ำกำรทดสอบสมมติฐำนกับทุกสนำมบิน ผลกำรทดสอบคือปฏิเสธ 
H0 ที่ระดับควำมเชื่อมั่น 95% ในสนำมบินทุกแห่ง ยกเว้นเพียงสนำมบินหัว
หินและสนำมบินนรำธิวำส 
 ถึงแม้ว่ำกำรทดสอบสมมติฐำนนั้นจะท ำขึ้นในปี 2023 เท่ำนั้นแต่จำก
ข้อมูลของกรมท่ำอำกำศยำน มีกำรเก็บสถิติข้อมูลกำรบินในประเทศรำย
เดือนไว้ ถึงแม้ว่ำจะไม่รวมสนำมบินนอกสังกัดของกรมท่ำอำกำศยำน  
แต่ข้อมูลของแต่ละปีนั้นยังสำมำรถแสดงให้เห็นถึงรูปแบบของฤดูกำรของ
กำรเดินทำงที่ชัดเจนในปี 2015-2019 ดังที่แสดงในรูปที่ 1 
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รูปที่ 1 แผนภาพปริมาณผู้โดยสารภายในประเทศ (2015-2019) 

 
 ถัดมำเป็นกำรวิเครำะห์ตัวแปรต้น หรือตัวแปรอธิบำย ทั้งนี้ในกำรท ำ
แบบจ ำลองจำกสมกำรถดถอยนั้น มีควำมจ ำเป็นที่ต้องใช้ตัวแปรต้นหลำย
ตัว โดยปัจจัยส ำคัญที่ต้องวินิจฉัยในตัวแปรต้น ได้แก่ ตัวแปรอธิบำยต้องมี
สหสัมพันธ์ที่ชัดเจนกับตัวแปรตำม และตัวแปรอธิบำยต้องไม่มีภำวะร่วม
เส้นตรงพห ุ
 ประกำรแรกคือกำรทดสอบว่ำตัวแปรอธิบำยนั้นมีสหสัมพันธ์ที่ชัดเจน
กับตัวแปรตำม ถึงแม้ว่ำโดยทฤษฎีนั้นตัวแปรตำมและหนึ่งในตัวแปรอธิบำย
ไม่ต้องมีควำมสัมพันธ์กันก็ได้ (Hyndman & Athanasopoulos, 2018) 
แต่เพื่อควำมมั่นใจว่ำข้อมูลที่ท ำกำรรวบรวมมำนั้นมีสหสัมพันธ์กับตัวแปร
ตำมที่สนใจจึงต้องใช้ Pearson’s correlation coefficient เพื่อท ำตำรำง
สหสัมพันธ์เพื่อที่สำมำรถวินิจฉัยและเลือกใช้ตัวแปรได้อย่ำงถูกต้องเพื่อ
ควำมสะดวกในกำรตีควำมผลลัพธ์ที่ได้ในแบบจ ำลอง 
 ประกำรสุดท้ำยคือตัวแปรอธิบำยต้องไม่มีภำวะร่วมเส้นตรงพหุ หรือมี
สหสัมพันธ์กันเองสูงซึ่งตำมหลักกำรแล้วภำวะร่วมเส้นตรงพหุนั้นไม่ส่งผล
โดยตรงกับควำมแม่นย ำของแบบจ ำลองโดยตรงแต่จะส่งผลต่อกำรตีควำม
ค่ำคงที่ในสมกำรถดถอยเส้นตรง ซึ่งจะส่งผลต่อผลลัพธ์ที่จะได้จำกกำรสร้ำง
แบบจ ำลอง โดยตำรำงสหสัมพันธ์ถูกแสดงบนตำรำงที่ 3-6 
 หลังจำกที่ได้ท ำกำรวิเครำะห์ข้อมูลทุกอย่ำงเสร็จสิ้นขั้นตอนถัดไปจัง
เป็นกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงทำงอำกำศ ผ่ำนกำรสร้ำง
สมกำรถดถอยด้วยโปรแกรม R อย่ำงไรก็ตำม เมื่อทดลองสร้ำงแบบจ ำลอง
กำรเกิดกำรเดินทำงทำงอำกำศด้วยวิธี OLS พบว่ำเกิดปัญหำขึ ้นสอง
ประกำร 
 ประกำรแรกค ือ  ป ัญหำควำมคลำดเคล ื ่อนแปรปรวนไม ่คงที่  
(Heteroscedasticity) ซึ ่งกำรทดสอบสมมติฐำนนี้สำมำรถท ำได้โดยวิธี 
Breusch-Pagan และ White’s (W) ซึ่งผลกำรทดสอบทั้ง 2 วิธีกับสมกำร 
OLS นั้นไม่ผ่ำนทั้งหมด แสดงให้เห็นว่ำเกิดควำมคลำดเคลื่อนแปรปรวนไม่
คงที่ซึ่งส่งผลให้ไม่สำมำรถตีควำมแบบจ ำลองอย่ำงมีประสิทธิภำพได้ 
 ประกำรถัดมำคือ ปัญหำด้ำนกำรกระจำยตัวของ Residuals เนื่องจำก
กำรที่สนำมบินมีขนำดที่แตกต่ำงกันอย่ำงเท่ำทวีคูณส่งผลให้กำรกระจำยตัว
ของ Residuals นั้นมีควำมแตกต่ำงกันเป็นอย่ำงมำกโดยกำรที่กำรถดถอย
แบบเส ้นตรงนั ้นต ้องกำรข้อมูลต ัวแปรอธ ิบำยและตัวแปรตำมที ่มี

ควำมส ัมพ ันธ ์ระหว ่ำงก ันเป ็นเส ้นตรง ด ั งน ั ้นกำรท ี ่ต ั วแปรตำม  
(หรือ ตัวแปรต้น) มีกำรกระจำยตัวที ่ไม่เท่ำกันหรือไม่ปกติ (Normal 
Distribution) ได้ซึ่งจะขัดกับสมมติฐำนของ Gauss-Markov ส ำหรับวิธีกำร
ก ำลังสองน้อยที่สุด (Least Square Regression) โดยที่กำรทดสอบว่ำกำร
กระจำยตัวของ Residuals รวมไปถึงปัจจัยอื ่นๆนั ้นสำมำรถท ำได้ด้วย 
Shapiro-Wilk test โดยใช้ระดับควำมมั่นใจที่ร้อยละ 95 โดยในกรณีของ
แบบจ ำลองเริ่มแรกจะได้ผล Shapiro-Wilk test ที่ P-value = 0.006 โดย
ทีซึ่งเป็นผลให้ไม่สำมำรถปฎิเสธสมมติฐำนว่ำง (Null hypothesis) ได้ซึ่งจะ
สรุปได้ว่ำ Residuals จำกแบบจ ำลอง OLS เริ่มแรกนั้นไม่มีกำรกระจำยตัว
แบบปกติซึ่งจะขัดกับสมมติฐำน Gauss-Markov ที่กล่ำวไปข้ำงต้น 
 เพื่อแก้ไขปัญหำที่กล่ำวไปข้ำงต้น เป็นผลให้ต้องท ำกำรสืบค้นงำนวิจัย
เพิ่มเติมพบว่ำในงำนวิจัยที่ท ำแบบจ ำลองคล้ำยคลึงกันนั้น พบกับปัญหำที่
คล้ำยคลึงกัน เช่น Carmona-Benítez et al. (2017) ได้ระบุไว้ว ่ำกำร
กระจำยตัวของข้อมูลทำงเศรษฐกิจบำงอย่ำงนั้นมีลักษณะที่มีควำมเบ้มำก 
โดยที่ผู้เขียนได้ระบุวิธีแก้ปัญหำว่ำ กำรใช้กำรแปลงข้อมูลเป็นลอกำริทึมนั้น
มีประโยชน์อย่ำงมำกในกำรเปลี ่ยนตัวแปรที่มีควำมเบ้สูงให้อยู่ในรูปที่
สมมำตรมำกขึ้น โดยทำงผู้เขียนได้ระบุเพิ่มเติมว่ำกำรใช้กำรแปลงข้อมูล
เป็นลอกำริทึมสำมำรถช่วยให้ควำมแปรปรวนของค่ำคงที่ในแต่ละตัวแปร
ลดลง ดังนั้นกำรน ำกำรแปลงลอกำริทึมธรรมชำติตัวแปรต้นอื่น ๆ ที่มีควำม
เบ้ส ูง เช ่น ประชำกร เป ็นต้น โดยผลลัพธ ์ของกำรกระจำยตัว ของ 
Residuals ในแบบจ ำลอง OLS เริ่มแรก ได้ผลกำรทดสอบ Shapiro-Wilk 
test เป็น p-value = 0.944 ซึ่งแสดงให้เห็นว่ำข้อมูลมีกำรกระจำยตัวแบบ
ปกติ 
 แม้ว่ำกำรกระจำยตัวของ Residuals จะกลำยเป็นปกติแต่ทว่ำปัญหำ
ในเรื่องของ Heteroscedasticity ยังพบอยู่จึงต้องท ำกำรค้นคว้ำกำรแก้ไข
ปัญหำเพิ่มเติม โดยพบว่ำ Wooldridge (2019) ได้แนะน ำให้ใช้วิธีกำรก ำลัง
สองน้อยที่สุดถ่วงน ้ำหนัก (WLS) ซึ่งเป็นเทคนิคในกำรสร้ำงสมกำรถดถอย 
เมื่อควำมคลำดเคลื่อนของข้อมูลมีควำมแปรปรวนไม่คงที่เพื่อแก้ไขปัญหำ 
Heteroscedasticity ดังนั้นจึงต้องมีกำรแก้ไขรูปแบบของกำรวิเครำะห์กำร
ถดถอยด้วยกำรปรับปร ุงค ่ำส ัมประส ิทธ ิ ์กำรถดถอย ด ้วย  GLS ใน 
Weighted Least Squares Estimators; GLS ซึ่งเป็นกำรที่ค่ำสัมประสทิธิ์
ที ่ส่งผลให้ผลรวมของ Residuals ก ำลังสองถ่วงน ้ำหนักเหลือน้อยที ่สุด 
อย่ำงไรก็ตำม กำรใช้วิธีกำรก ำลังสองน้อยที ่สุดถ่วงน ้ำหนักนั ้นมีควำม
อ่อนไหวต่อค่ำผิดปกติสูง โดยกระบวนกำรท ำงำนของ WLS ในโปรแกรม R 
จะถูกแสดงในรูปที่ 2 
 หลังจำกที่ได้ท ำตำมกระบวนกำรในรูปที่ 2 จึงสำมำรถสร้ำงแบบจ ำลอง
กำรเกิดกำรเดินทำงได้โดยแยกออกเป็น แบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง
ช่วง Peak และแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงช่วง Off-peak 
 ในส่วนของแบบจ ำลองกำรถดถอยกำรกระจำยตัวกำรเดินทำงทำง
อำกำศนั้น ต้องเริ่มจำกกำรศึกษำรูปแบบกำรกระจำยตัวของเส้นทำงในกำร
เดินทำงก่อน โดยในปีที่ท ำกำรศึกษำนั้นมีเส้นทำงที่เปิดให้บริกำรอยู่ด้วยกัน 
97 เส้นทำงดังที่แสดงในรูปที่ 3ก โดยให้ขนำดของแต่ละเส้นที่เชื่อมระหว่ำง



 

5 
 

สนำมบินเป็นปริมำณกำรเดินทำงบนเส้นทำงนั้น ซึ่งจะพบว่ำขนำดของเส้น
ที่เชื่อมกับ TAZ กรุงเทพฯ จะมีขนำดที่ใหญ่เป็นพิเศษ นอกจำกนี้พบว่ำจำก 
97 เส้นทำงที่เปิดใช้งำน กว่ำ 54 เส้นทำงนั้นมีจุดเริ่มต้น หรือปลำยทำงที่ 
TAZ กรุงเทพฯ ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 56 ของเส้นทำงทั้งหมด  
 

 
รูปที่ 2 กระบวนกำร WLS ในโปรแกรม R 

 
 ดังนั ้นเรำจึงอนุมำนได้ว่ำ TAZ กรุงเทพฯ เป็น hub ใน hub-and-
spoke system ดังที่แสดงในรูปที่ 3ข สำเหตุดังกล่ำวสำมำรถคำดเดำไดว้่ำ
เกิดจำกกำรที่กรุงเทพมหำนครเป็นศูนย์กลำงเศรษฐกิจของประเทศไทย 
และยังเป็นเมืองที่มีประชำกรมำกที่สุดในประเทศ 
 นอกจำกนี้ยังมี TAZ เชียงใหม่ ที่มีเส้นทำงเชื่อมโยงกับ TAZ อื่น ๆ อีก 
20 เส้นทำง ถ้ำไม่นับรวมกรุงเทพด้วยจะเป็น 19 เส้นทำง คิดเป็นกว่ำร้อย
ละ 20 ของเส้นทำงทั้งหมด โดยเส้นทำงที่เชื่อมโยงกับ TAZ 2 (เชียงใหม่) 
นั้นจะเป็นดังที่แสดงในรูปที่ 3ค. โดยสำเหตุที่เชียงใหม่นั้นมีปริมำณเส้นทำง
เยอะที่สุดรองจำกกรุงเทพมหำนครนั้น อำจเกิดจำกที่ตั้งทำงภูมิศำสตร์ที่อยู่
จุดเหนือสุดของประเทศไทยซึ่งท ำให้ยำกที่จะเข้ำถึงจำกกำรที่เชียงใหม่อยู่
ไกลจำกส่วนอื่น ๆ ของประเทศเนื่องด้วยรูปร่ำงทำงเรขำคณิตของประเทศ
ไทย และภูมิประเทศที่สูงชัน นอกจำกนี้ เชียงใหม่มีประชำกรเยอะเป็น
อันดับที่ 4 ของประเทศซึ่งส่งผลอย่ำงมำกต่อควำมต้องกำรเดินทำงเข้ำ -
ออกเชียงใหม่ทำงอำกำศ 

 
รูปที่ 3 (ก.) แผนภำพเส้นทำงกำรเดินทำงทั้งหมด (ข.) เส้นทำงเฉพำะที่

เชื่อมกับ TAZ กรุงเทพฯ (ค.) เส้นทำงเฉพำะที่เชื่อมโยงกับ TAZ เชียงใหม่ 
(ง.) เส้นทำงอื่นๆที่ไม่เชื่อมโยงกับกรุงเทพฯ และเชียงใหม่ 

 
 เส้นทำงที่เหลือ (รูปที่ 3ง.) นั้นมีเพียงเส้นทำงไกลระหว่ำงหัวเมืองรวม
ซึ่งเป็นระยะทำงที่ไกล รวมทั้งกำรเดินทำงระยะสั้นระหว่ำงพื้นที่ที่เดินทำง
ล ำบำก เช่น แม่ฮ่องสอน-ล ำปำง เป็นต้น 
 เนื่องด้วยสำเหตุดังกล่ำวจึงส่งผลให้สำมำรถแบ่งสมกำรเพื่ออธิบำย
เส้นทำงต่ำง ๆ ได้ 3 อย่ำง ได้แก่ สมกำรเส้นทำงระหว่ำง TAZ 1 (กรุงเทพฯ) 
และ TAZ อื่น สมกำรเส้นทำงระหว่ำง TAZ 1 (กรุงเทพฯ) และ TAZ อื่น 
และสมกำรส ำหรับเส้นทำงอื่นที่ไม่มีกรุงเทพและเชียงใหม่ นอกจำกนี้ควำม
แตกต่ำงระหว่ำงปริมำณผู้โดยสำรที่ออกและเข้ำ กับเข้ำและออกยังมีน้อย
มำกจึงตั้งสมมติฐำนให้รวมทั้งเส้นทำง 2 ข้ำงเข้ำด้วยกันดังนั้นเพื่อพิสูจน์ว่ำ
ควำมแตกต่ำงระหว่ำงปริมำณผู้โดยสำรที่ออกและเข้ำ กับเข้ำและออกนั้น
ใกล้เคียงกันมำกพอที่จะรวมกันได้จึงตั้งสมมติฐำนทำงสถิติดังนี้ 
 H0: ควำมแตกต่ำงระหว่ำงปริมำณผู้โดยสำรเท่ำกับศูนย์ 
 H1: ควำมแตกต่ำงระหว่ำงปริมำณผู้โดยสำรไม่เท่ำกับศูนย์ 
 โดยผลกำรทดสอบได้ค่ำ p-value = 1.000 และ 0.997 ส ำหรับ Peak 
และ Off-peak ตำมล ำดับ แสดงให้เห็นว่ำสำมำรถควบรวมเส้นทำงไป-กลับ
ได้ส่งผลให้เส้นทำงรวมเหลือ 48 เส้นทำงซึ่งท ำให้กำรสร้ำงแบบจ ำลองมี
ประสิทธิภำพและสะดวกมำกขึ้น

(ง.) 

(ก.) (ข.) 

(ค.) 
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ตารางที่ 2 รำยละเอียด และแหล่งที่มำของชุดข้อมูล 

 
ตารางที่ 3 ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรจำกสมกำรถดถอย
อธิบำยกำรเกิดกำรเดินทำงในช่วง Peak 

  POP GINI ADR GENY GENZ GPP EST OCC NNT INT 
POP 1                   
GINI -0.26 1                 
ADR -0.27 0.06 1               
GENY 0.17 -0.24 -0.29 1             
GENZ -0.14 0.23 0.10 0.29 1           
GPP -0.31 0.10 0.17 -0.10 0.03 1         
EST 0.08 0.04 -0.05 0.09 -0.44 -0.03 1       
OCC -0.14 0.13 0.12 0.08 -0.07 -0.03 0.17 1     
NNT 0.34 -0.20 -0.23 0.24 0.00 0.23 0.25 0.05 1   
INT 0.33 -0.22 -0.07 0.20 0.07 -0.19 -0.01 0.16 0.24 1 

 
ตารางที่ 4 ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรจำกสมกำรถดถอย
อธิบำยกำรเกิดกำรเดินทำงในช่วง Off-Peak 

  POP GINI ADR GENY GENZ GPP EST OCC NNT INT 
POP 1                   
GINI -0.26 1                 
ADR -0.27 0.06 1               
GENY 0.17 -0.24 -0.29 1             
GENZ -0.14 0.23 0.10 0.29 1           
GPP -0.31 0.10 0.17 -0.10 0.03 1         
EST 0.08 0.04 -0.05 0.09 -0.44 -0.03 1       
OCC -0.14 0.13 0.12 0.08 -0.07 -0.03 0.17 1     
NNT 0.34 -0.20 -0.23 0.24 0.00 0.23 0.25 0.05 1   
INT 0.33 -0.22 -0.07 0.20 0.07 -0.19 -0.01 0.16 0.24 1 

 
ตารางที่ 5 ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรจำกสมกำรถดถอย
อธิบำยกำรกระจำยกำรเดินทำงในช่วง Peak 

  POP HHE NNT FORE DIST TiTj 
POP 1           
HHE 0.02 1         
NNT -0.29 0.03 1       
FORE -0.31 0.04 0.33 1     
DIST -0.24 -0.23 0.02 -0.07 1   
TiTj 0.26 0.23 0.1 0.1 0.04 1 

 
 
 

ตารางที่ 6 ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรจำกสมกำรถดถอย
อธิบำยกำรกระจำยกำรเดินทำงในช่วง Off-Peak 

  POP HHE NNT FORE DIST TiTj 
POP 1           
HHE 0.02 1         
NNT -0.29 0.03 1       
FORE -0.31 0.04 0.33 1     
DIST -0.24 -0.23 0.02 -0.07 1   
TiTj 0.25 0.24 0.1 0.11 0.03 1 

 

4. ผลการด าเนินการวิจัย 

 จำกกำรทบทวนวรรณกรรม ผู้วิจัยได้คำดกำรณ์ถึงผลกระทบจำกตัว
แปรอิสระดังนี้ ตัวแปรที่มีผลกระทบเชิงบวกต่อปริมำณผู้โดยสำรได้แก่ 
จ ำนวนประชำกร จ ำนวนสถำนประกอบกำร อัตรำกำรเข้ำพัก ตัวแปรหุ่น
สนำมบินนำนำชำติ สัดส่วนบุคคลที่อำยุระหว่ำง 27 ถึง 42 ปี และจ ำนวน
ประชำกรแฝงกลำงคืน ส่วนตัวแปรที่มีผลกระทบเชิงลบคือ ตัวแปรค่ำ
สัมประสิทธิ์จีนี ส่วนตัวแปรอัตรำส่วนพึ่งพิงทำงอำยุเป็นตัวแปรที่มีควำม
เป็นไปได้ทั้งในเชิงบวกและเชิงลบ ซึ่งเมื่อสร้ำงสมกำรถดถอยด้วยวิธี WLS 
จะได้ผลลัพธ์ดังตำรำงที่ 7 และตำรำงที่ 8 
ตารางที่ 7 Trip Generation Model Coefficient 

 
Coefficient 

 Peak Off-Peak 

Constant -1.197E+01 *** 3.047E+00 ** 

ln(POP) 7.777E-01 *** 7.323E-01 *** 

EST 3.591E-05 *** 5.383E-05 *** 

OCC 2.122E-02 *** 4.382E-02 *** 

INT 1.400E+00 *** 1.591E+00 *** 

GENY 3.254E-01 ***     

NNT 1.584E+00 ***     

ADR     -1.307E-01 *** 

GINI     -1.386E+00 *** 

ชุดข้อมูล รายละเอียด แหล่งที่มา พิสยั ค่าเฉลี่ย 
จำนวนประชากร เป็นข้อมูลจำนวนประชากรจำแนกตามจังหวัด เพศ อายุ มีหน่วยเป็นคน สำนักบริหารการทะเบยีน 188,456 - 5,477,305 857,879 
จำนวนประชากร
แฝงกลางคืน 

เป็นข้อมูลจำนวนผู้ทีอ่าศัยอยู่ในจังหวัดหนึ่ง แต่ไม่ได้มทีะเบียนบ้านใน
จังหวัดนั้น ๆ มีหน่วยเปน็คน 

สำนักงานสถิติแห่งชาต ิ 1,000 - 2,708,200 106,248 

จำนวนผู้โดยสาร 
เป็นข้อมูลจำนวนผูโ้ดยสารในแต่ละเส้นทางการบิน จำแนกเป็นรายวัน มี
หน่วยเป็นคน 

สำนักงานการบินพลเรอืนแห่งประเทศ
ไทย 

0 – 5,047 621 

จำนวนผู้เยี่ยมเยอืน
ชาวต่างชาติ 

เป็นข้อมูลจำนวนนักท่องเที่ยวชาวตา่งชาติที่เข้ามาในจังหวัดต่างๆราย
เดือนมีหน่วยเป็นคน 

กระทรวงการทอ่งเทีย่วและกีฬา 75 - 2,322,558 71,921 

จำนวนสถาน
ประกอบการ 

เป็นข้อมูลจำนวนสถานประกอบการ จำแนกตามจังหวัด และรายเดือน 
มีหน่วยเป็นแห่ง 

กระทรวงการทอ่งเทีย่วและกีฬา 6,298 - 2,493,044 85,799 

ผลิตภณัฑ์จังหวัดต่อ
หัว 

เป็นข้อมูลที่รายได้ที่เกิดจากกิจกรรมการผลิตที่เกิดขึ้นในจังหวัดนั้น ๆ มี
หน่วยเป็นบาทต่อคน 

สำนักงานสภาพฒันาการเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

55,417 - 831,734 160,087 

ระยะทางระหวา่ง
จังหวัด 

คำนวณโดยใช้ระยะระหว่างพิกัดของแต่ละสถานที่โดยนำเข้าพิกัดจาก
กรมการปกครอง และสำนักงานการบินพลเรือน โดยใช้วิธี Vincenty 
ellipsoid (Vincenty, T. 1975) 

กรมการปกครอง และสำนักงานการบิน
พลเรือน (ขอ้มลูละติจูดและลองจิจูด) 

115.30 - 1320.72 614.85 

รายจ่ายครัวเรอืน 
เป็นข้อมูลค่าใช้จ่ายเฉลีย่ต่อเดือนของแต่ละครวัเรือน จำแนกรายเดือน 
มีหน่วยเป็นบาท 

สำนักงานสถิติแห่งชาต ิ 12,207 - 37,898 20,486 

สัมประสิทธิ์จีน ี
เป็นดัชนีบ่งช้ีถึงความเหลื่อมล้ำในการกระจายรายได้ จำแนกตามจังหวัด 
มีหน่วยเป็นรอ้ยละ 

สำนักงานสถิติแห่งชาต ิ 25.34 - 39.50 32.14 

อัตราการเข้าพัก 
อัตราส่วนทีพ่ักที่ถูกใช้งานต่อปริมาณทีพ่ักทั้งหมด เป็นข้อมูลรายเดือน 
และรายจังหวัด 

กระทรวงการทอ่งเทีย่วและกีฬา 25.49 - 95.68 57.36 
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 P-value ≤0.001 ‘***’, ≤0.01 ‘**’, ≤0.05 ‘*’, ≤0.1 ‘.’, ≤1 ‘ ’ 
 โดยที่ GEN คือปริมำณกำรเกิดกำรเดินทำงทำงอำกำศในเขตต่ำง ๆ ทั้ง
ช่วงเวลำ มีหน่วยเป็นล้ำนคน, POP คือจ ำนวนประชำกรที่มีทะเบียนบ้ำน มี
หน่วยเป็นล้ำนคน, GINI คือค่ำสัมประสิทธิ์จีนีหลังจำกท ำกำรเฉลี่ยถ่วง
น ้ำหนักด้วยประชำกรและค่ำลดควำมส ำคัญ มีหน่วยเป็นร้อยละ, ADR คือ
อัตรำส่วนพึ่งพิงทำงอำยุอัตรำส่วนของประชำกรที่อยู่ในกลุ่มอำยุนอกวัย
แรงงำนต่อประชำกรในวัยแรงงำนมีหน่วยเป็นร้อยละ , GENY คือสัดส่วน
บุคคลที่อำยุระหว่ำง 27 ถึง 42 หน่วยเป็นร้อยละ , EST คือจ ำนวนสถำน
ประกอบกำรในพื้นที่, OCC คืออัตรำกำรเข้ำพักหลังจำกท ำกำรเฉลี่ยถ่วง
น ้ำหนักด้วยประชำกรและค่ำลดควำมส ำคัญ, NNT คือจ ำนวนประชำกร
แฝงกลำงคืนต่อจ ำนวนประชำกรในแต่ละพื้นที,่ INT คือตัวแปรหุ่นสนำมบิน
โดยให้พื้นที่ที่มีสนำมบินนำนำชำติมีค่ำเป็น 1 
 จำกกำรวิเครำะห์แบบจ ำลอง พบว่ำสมกำร Peak Period และ Off-
Peak Period มีชุดตัวแปรที่คล้ำยคลึงกัน โดยมีตัวแปรที่ทั้งสองสมกำรมี
เหมือนกัน ได้แก่ จ ำนวนประชำกร จ ำนวนสถำนประกอบกำร อัตรำกำร
เข้ำพัก และตัวแปรหุ ่นสนำมบินนำนำชำติ โดยตัวแปรทั ้งหมดมีค่ำ
สัมประสิทธิ์เป็นบวกตำมกำรคำดกำรณ์ 
 ตัวแปรที่มีเฉพำะในสมกำร Peak Period ได้แก่ ตัวแปรสัดส่วนบุคคล
ที ่อำยุระหว่ำง 27 ถึง 42 ปี  ซึ ่งเป็นปัจจัยที ่เป็นผลเชิงบวกเนื ่องจำก
ประชำกรที่อยู่ในช่วงอำยุดังกล่ำวเป็นกลุ่มคนที่สร้ำงแรงขับเคลื่อนในกำร
เพิ่มปริมำณกำรเดินทำงทำงอำกำศในทุกด้ำน (Collins, D., & Tisdell, C., 
2022) เช่น กำรเดินทำงเพื่อกำรท ำงำน และเพื่อกำรท่องเที่ยว ถัดมำ คือ 
ตัวแปรจ ำนวนประชำกรแฝงกลำงคืน เป็นปัจจัยที่เป็นผลเชิงบวก ตำม
สมมติฐำนว่ำประชำกรกลุ่มดังกล่ำวมีควำมต้องกำรในกำรเดินทำงกลับ
ภูมิล ำเนำ ซึ่งใน Peak Period จะมีช่วงวันหยุดยำวที่คนไทยนิยมเดินทำง
กลับภูมิล ำเนำ คือ เทศกำลปีใหม่และเทศกำลสงกรำนต์ ซึ่งสำมำรถสรุปได้
ว่ำ ปัจจัยทั้งสำมด้ำน ได้แก่ ด้ำนกำรท่องเที่ยว ด้ำนกำรท ำงำน และด้ำน
กำรกลับภูมิล ำเนำ มีผลต่อกำรเกิดกำรเดินทำงใน Peak Period 
 ตัวแปรที่มีเฉพำะในสมกำร Off-Peak Period ได้แก่ ตัวแปรอัตรำส่วน
พึ่งพิงทำงอำยุ และตัวแปรค่ำสัมประสิทธิ์จีนี โดยอัตรำส่วนพึ่งพิงทำงอำยุ
เป็นตัวแปรที่ให้ผลเชิงลบ แสดงว่ำในพ้ืนที่ที่มีอัตรำส่วนเด็กและผู้สูงอำยุต่อ
วัยแรงงำนมำกจะมีกำรเดินทำงน้อย และล ำดับถัดมำคือค่ำสัมประสิทธิ์จีนี 
แสดงถึงควำมเหลื่อมล ้ำด้ำนรำยได้ซึ่งท ำให้มีผู้ที่มีศักยภำพในกำรเดินทำง
ทำงอำกำศลดลง เป็นค่ำที่ให้ผลเชิงลบซึ่งเป็นไปตำมกำรคำดกำรณ์ โดยใน  
Off-Peak Period ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับกำรเดินทำงเพื่อกำรท ำงำนจะโดด
เด่นมำกขึ้น 
 ตารางที่ 8 Trip Distribution Model Coefficient 

 
P-value ≤0.001 ‘***’, ≤0.01 ‘**’, ≤0.05 ‘*’, ≤0.1 ‘.’, ≤1 ‘ ’ 

 P-value ≤0.001 ‘***’, ≤0.01 ‘**’, ≤0.05 ‘*’, ≤0.1 ‘.’, ≤1 ‘ ’ 
 โดยที่ Tij  คือปริมำณกำรเดินทำงระหว่ำงพื้นที่ i และ j ในช่วงที่ระบุ, 
POPj คือจ ำนวนประชำกรในพื้นที่ j มีหน่วยเป็นล้ำนคน, POPij คือผลคูณ
ของจ ำนวนประชำกรในพื้นที่ i และ j มีหน่วยเป็นล้ำนล้ำนคน, HHEj คือ
รำยจ่ำยครัวเรือนในพื้นที่ j มีหน่วยเป็นบำท, HHEij คือผลคูณของรำยจ่ำย
ครัวเรือนในพื้นที่ i และ j, NNTj คือจ ำนวนประชำกรแฝงกลำงคืนในพื้นที่ 
j, FOREij คือผลคูณของอัตรำส่วนจ ำนวนนักท่องเที่ยวชำวต่ำงชำติต่อหัว
ประชำกรที่มีทะเบียนบ้ำนในพื้นที่ i และ j, DISTij คือระยะทำงระหว่ำง
พื้นที่ i และ j, TiTj คือผลคูณของปริมำณกำรเกิดกำรเดินทำงของพื้นที่ i 
และ j มีหน่วยเป็นล้ำนล้ำนคน 
 แบบจ ำลองที่ 1 และ 2 แสดงกำรกระจำยกำรเดินทำงเข้ำ-ออกจำก
กรุงเทพฯ โดยปริมำณกำรเดินทำงแปรผันตรงกับประชำกร ค่ำใช้จ่ำย
ครัวเรือน และระยะทำงระหว่ำง TAZ ถัดมำแบบจ ำลองที่ 2: กำรกระจำย
กำรเดินทำงเข้ำ-ออกจำกเชียงใหม่ช่วง Peak ปริมำณกำรเดินทำงแปรผัน
ตรงกับระยะทำงระหว่ำง TAZ ส ำหรับ Off-Peak มีกำรแปรผันตรงกับ
จ ำนวนประชำกรแผงกลำงคืนด้วย ถัดมำแบบจ ำลองที่ 3: กำรกระจำยกำร
เดินทำงบนเส้นทำงอื่นๆ ช่วง Peak โดยปริมำณกำรเดินทำงแปรผันตรงกับ
ประชกร ค่ำใช้จ่ำยครัวเรือน และผลคูณของนักท่องเที่ยวต่ำงชำติที่มำเยือน
ระหว ่ำง TAZ แต ่ช ่วง Off-Peak จะไม ่แปรผ ันตรงก ับ  ผลค ูณของ
นักท่องเที่ยวต่ำงชำติที่มำเยือนระหว่ำง TAZ 
 โดยมีข้อสังเกตคือค่ำคงที่ของผลคูณของปริมำณกำรเกิดกำรเดินทำง
ระหว่ำงพื ้นที่จะแตกต่ำงกันไปในแต่ละแบบจ ำลอง และชุดตัวแปรที่
แตกต่ำงกันในแต่ละโมเดลแสดงถึงคุณสมบัติเฉพำะของเส้นทำงนั้น ๆ 
 

5. สรุปผลการวิจัย 

 จำกกำรแบบจ ำลองทั้งแบบจ ำลองถดถอยกำรเกิดกำรเดินทำง และ
แบบจ ำลองกำรกระจำยกำรเดินทำง ช่วยให้เข้ำใจปัจจัยทั้งทำงเศรษฐสังคม 
และปัจจัยด้ำนประชำกรศำสตรท์ี่มีผลต่อกำรเดินทำงทำงอำกำศ  
 โดยประโยชน์ของแบบจ ำลองนี ้ ช่วยในกำรตัดสินใจเกี ่ยวกับกำร
ปรับปรุง พัฒนำสนำมบิน ช่วยในกำรวำงแผนกลยุทธ์ส ำหรับอุตสำหกรรม
กำรบิน และสำมำรถน ำไปใช้เพื่อพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนกำรคมนำคม
ไม่เพียงเฉพำะด้ำนกำรเดินทำงทำงอำกำศเท่ำนั้น แต่รวมถึงด้ำนอ่ืน ๆ ด้วย 
 สำมำรถต่อยอดแบบจ ำลองนี้ได้โดยวิเครำะห์ปัจจัยที่ขำดหำยไป เช่น 
รำคำค่ำโดยสำร รวมถึงแบบจ ำลองนี้ไม่ได้วิเครำะห์วัตถุประสงค์ในกำร
เดินทำง ไม่ได้วิเครำะห์ผลของสภำพเศรษฐกิจ และถ้ำหำกมีข้อมูลเป็น
จ ำนวนหลำยปีก็อำจท ำให้แบบจ ำลองมีควำมแม่นย ำมำกยิ่งขึ้น 
 ท้ำยที่สุด ผู้จัดท ำคำดหวังว่ำแบบจ ำลองนี้จะสำมำรถน ำไปสู่กำรต่อ
ยอดเพื ่อท ำแบบจ ำลองด้วยวิธีที ่ก้ำวหน้ำมำกขึ ้น และได้รับข้อมูลที ่มี
ประโยชน์และปริมำณในเชิงลึกมำกขึ ้นเพื ่อน ำไปต่อยอดในกำรท ำ
แบบจ ำลองที่ดีกว่ำเดิมเพื่อพัฒนำอุตสำหกรรมกำรเดินทำงทำงอำกำศ
ภำยในประเทศไทย 
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ทำงอำกำศของสนำมบินพำณิชย์ในประเทศไทย เพื่อน ำมำวิเครำะห์และ
พัฒนำแบบจ ำลอง และให้ค ำแนะน ำในกำรปรับแก้งำนวิจัยตลอดระยะเวลำ
ที่ผ่ำนมำกระทั่งงำนวิจัยนี้เสร็จสมบูรณ์ 
 ทั้งนี้คณะผู้วิจัยยังขอกล่ำวขอบคุณเพื่อน ๆ ทุกคนที่มีส่ วนให้ควำม
ช่วยเหลือและให้ค ำปรึกษำ ท ำให้งำนวิจัยชิ้นนี้มีเนื้อหำและรำยละเอียดที่
ครบถ้วนสมบูรณ์ยิ่งขึ้น ซึ่งคณะผู้วิจัยทุกคนต่ำงล้วนซำบซึ้งในทุกควำม
ช่วยเหลือที่พวกท่ำนมอบให้เสมอมำและขอกล่ำวขอบพระคุณมำ ณ ที่นี้ 
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