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บทที่ 1
บทนํา

1.1 ความสําคัญและที่มาของปญหา
นับต้ังแตสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวมีนโยบายเปดรับ การลงทุนจาก

ตางประเทศต้ังแตป 2529 และประกาศใชกฎหมายสงเสริม การลงทุนจากตางประเทศฉบับแรก
ในป 2531 มีนักลงทุนตางชาติเขาไปลงทุนทําธุรกิจเพิ่มขึ้นอยางตอเน่ือง ซึ่งธุรกิจหน่ึงที่ไดรับ
ความนิยมมากเปนลําดับตนๆ คือธุรกิจทองเที่ยวและบริการที่เกี่ยวเน่ืองทั้งน้ีการลงทุนจาก
ตางประเทศในธุรกิจโรงแรมและรานอาหารในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวต้ังแต
ป 2543-2553 มีมูลคา 240.6 ลานดอลลารสหรัฐ คิดเปนรอยละ 2 ของมูลคา การลงทุนโดยตรงจาก
ตางประเทศทั้งหมดของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (ธนาคารแหงประเทศไทย, 2557)

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวไดใหความสําคัญกับการทองเที่ยว โดยใหเปน
สวนหน่ึงของการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ รวมทั้งไดกําหนดเอาแขนงการทองเที่ยวเปน
แขนงการสรางรายไดที่สําคัญเพื่อนําไปแกไขความยากจนของประเทศ ดังน้ันองคการทองเที่ยว
แหงชาติ หรือ อทช. จึงไดนํานโยบายของรัฐบาลในแงของการพัฒนาและสงเสริมการทองเที่ยวมา
เปนแผนการปฏิบัติโดยการสรางกิจกรรมตางๆ เพื่อรองรับนักทองเที่ยว ทั้งภายในและตางประเทศ
ที่จะเดินทางเขามาทองเที่ยว (คําพู เพชรไชสี, 2545) ดังที่นายกรัฐมนตรีสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว กลาวในงานฉลองความสําเร็จของปสงเสริมการทองเที่ยวลาว พ.ศ.2555 (Visit Laos
Year 2012) วาใน พ.ศ.2555 มีนักทองเที่ยวมาที่ลาวมากถึง 3.11 ลานคนเพิ่มขึ้นจากปกอนหนาถึง
รอยละ 14 สรางรายไดใหกับประเทศกวา 451 ลานดอลลารสหรัฐ และสภาการทองเที่ยวและการคา
ยุโรป (European Council on Tourism and Trade - ECTT) ซึ่งเปนองคกรอิสระไมทําธุรกิจการ
ทํากําไร มีหนาที่สงเสริมการทองเที่ยวนอกยุโรปไดประกาศเมื่อปลายเดือนพฤษภาคม 2013
ใหสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวไดรับรางวัลประเทศปลายทางทองเที่ยวที่ดีที่สุดของ
โลกประจําป 2013 (World’s Best Tourist Destination Award) นับเปนเกียรติยศสูงสุดที่มอบใหกับ
ประเทศที่ประสบความสําเร็จในดานการสงเสริมการทองเที่ยว โดยประเทศน้ันๆจะตองมีผลงาน
เปนไปตามมาตรฐานวา ดวยการทองเที่ยวที่เปนธรรม ไมเอารัดเอาเปรียบกัน, มาตรฐานวาดวย
จริยธรรมวิชาชีพการทองเที่ยว, ความปลอดภัยในการทองเที่ยว, และการอนุรักษมรดกทาง
ประวัติศาสตรและวัฒนธรรม ตามที่กําหนดโดยแผนกการทองเที่ยวขององคการสหประชาชาติ
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(United Nations Tourism Division), องคการศึกษา วิทยาศาสตร และวัฒนธรรมแหงสหประชาชาติ
(United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization-UNESCO), และ ECTT.
โดยรัฐบาลลาวจัดการทองเที่ยวโดยยึดชุมชนเปนที่รวมศูนยการบริหารจัดการดูแลเร่ืองสิ่งแวดลอม
อยางดี ระบบอํานวยความสะดวกและความปลอดภัย การลงทุนดานการทองเที่ยวยึดประโยชน
กลับคืนสูชุมชนเปนสําคัญนอกจากรางวัลจาก ECTT น้ีแลวลาวยังไดรับรางวัลดานการทองเที่ยวอ่ืน
อีกหลายรางวัล รวมทั้งการประกาศยกยองจากหนังสือพิมพ New York Times ใหเปนหน่ึงในแหลง
ทองเที่ยวชั้นนําของโลก สิ่งที่ลาวมีเปนพิเศษไมเสื่อมสลายคือเอกลักษณทางวัฒนธรรมที่เขมแข็ง
ไมหวั่นไหวตอกระแสโลกาภิวัตนจากภายนอก ไมฟุงเฟอกับโลกวัตถุนิยม พัฒนาประเทศตามหลัก
เศรษฐกิจพอเพียงจริงจังมีการทองเที่ยวเชิงประวัติศาสตร วัฒนธรรม และสิ่งแวดลอมซึ่งเปนจุดเดน
อันงดงามยิ่งโดยเปรียบเทียบกับประเทศไทย จํานวนนักทองเที่ยวตางประเทศที่ไปเที่ยวลาวมีมาก
เทากับคร่ึงหน่ึงของประชากรลาวทั้งประเทศเทากับหน่ึงในหกของจํานวนที่มาเที่ยวไทย ขณะที่
ประชากรลาวนอยกวาไทยสิบเทาและขนาดพื้นที่สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวไมถึงคร่ึง
ของประเทศไทย

ในดานทองเที่ยวหลวงพระบางเปนศูนยกลางดานการทองเที่ยวของภาคเหนือ เน่ืองจาก
เปนเมืองมรดกโลก จึงทําใหหลวงพระบางเปนเมืองที่มีการเติบโตทางดานธุรกิจการทองเที่ยวสูง
เปนอันดับตนๆ ของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว ดวยองคการยูเนสโกประกาศให
เครดิตกับเมืองหลวงพระบางวาเปนเมืองที่ไดรับการปกปกรักษาที่ดีที่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต
(The Best Preserved City in South-East Asia) เมื่อคร้ังที่มีการสํารวจเบื้องตนในปพ.ศ.2533-2538
และไดรับการบรรจุอยูในบัญชีรายชื่อ “เมืองมรดกโลก” (World Heritage Town) เมื่อวันที่
2 ธันวาคม พ.ศ.2538 มีการจัดทําแผนใหเงินทุนสนับสนุนจากองคการสหประชาชาติและองคกร
อิสระอ่ืนๆ หลายองคกร จนถึงเดือนกุมภาพันธ พ.ศ.2541 เมืองหลวงพระบางก็ไดรับสถานภาพให
เปนเมืองมรดกโลกอยางเปนทางการ เมืองหลวงพระบางจึงไดกลายเปนเมืองทองเที่ยวอยางเต็มตัว
มีธุรกิจที่เกี่ยวของกับการทองเที่ยวและการบริการเกิดขึ้นมากมาย ไมวาจะเปนโรงแรม รีสอรท
เรือนพัก รานอาหาร ฯลฯ การที่หลวงพระบางยังคงเก็บรักษาความเกาแกและความกลมกลืนของ
ธรรมชาติ บานไม บานสไตลลาว และคงวิถีชีวิตที่เรียบงาย จึงทําใหนักทองเที่ยวหลั่งไหลมาจาก
ทั่วโลกมากมาย

ปจจัยที่ เ อ้ือตอการประกอบธุรกิจทองเที่ยวและบริการที่ เกี่ยวเน่ืองในสาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาวคือแหลงทองเที่ยวเชิงศิลปวัฒนธรรมและเชิงธรรมชาติจํานวนมากที่
สามารถดึงดูดใหนักทองเที่ยวตางชาติโดยเฉพาะในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก ใหเดินทางเขามาใน
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เพิ่มขึ้นอยางตอเน่ือง อยางไรก็ตาม ปจจุบันจํานวนที่พัก
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และรานอาหารในบางพื้นที่ โดยเฉพาะเมืองที่เปนแหลงทองเที่ยวสําคัญ อาทิ แขวงหลวงพระบาง
ยังไมเพียงพอตอความตองการ รัฐบาลสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มีนโยบาย
สนับสนุนการลงทุนธุรกิจทองเที่ยวและบริการที่เกี่ยวเน่ืองดังเห็นไดจากการออกกฎระเบียบรวมทั้ง
แผนการดําเนินการระดับประเทศที่เกี่ยวของกับการลงทุนธุรกิจทองเที่ยวและบริการที่เกี่ยวเน่ือง
อาทิ

1) กฎหมายสงเสริมการลงทุนป 2552 เพิ่มรูปแบบการลงทุนแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop
Service) เพื่อใหการลงทุนในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เปนไปอยางสะดวกรวดเร็ว
ยิ่งขึ้น พรอมทั้งมุงเนนใหเกิดการแขงขันที่เทาเทียมกันระหวางผูประกอบการตางชาติและ
ผูประกอบการชาวลาว โดยกฎหมายดังกลาวระบุใหนักลงทุนตางชาติสามารถเชาที่ดินเพื่อการลงทุน
ไดสูงสุดถึง 99 ป ซึ่งเอ้ือตอการลงทุนที่ตองมีสิ่งปลูกสรางและใชระยะเวลาคืนทุนคอนขางนาน
เชน โรงแรมและรีสอรท รวมถึงสปาและรานอาหารระดับบน ขณะที่นักลงทุนตางชาติที่มีทุน
จดทะเบียนของโครงการลงทุนต้ังแต 500,000 ดอลลารสหรัฐขึ้นไปสามารถซื้อสิทธิในการซื้อที่ดินได
นอกจากน้ียังปรับปรุงกฎระเบียบของธนาคารพาณิชยเพื่อใหนักลงทุนตางชาติสามารถเขาถึงแหลง
เงินทุนภายใน สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวไดสะดวกขึ้น

2) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่7 (The Seventh Five-Year National
Socio-Economic Development Plan) ป 2554-2558 ต้ังเปาจํานวนโรงแรมและภัตตาคารทั่วประเทศ
300 แหงและ 850 แหงตามลําดับ ภายในป 2558 รวมทั้งเตรียมพัฒนาแหลงทองเที่ยวใน สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว ใหเปนมรดกโลกเพิ่มขึ้นอีก 2 แหง และมรดกแหงชาติ 29 แหง
เพื่อดึงดูดจํานวนนักทองเที่ยวตางชาติใหไดราว 2.8 ลานคนตอป และรายไดจากการทองเที่ยว
ราว 350 ลานดอลลารสหรัฐ ภายในป 2558

3) แผนดานการทองเที่ยว (Lao PDR Tourism Strategy) ป 2549-2563 เตรียมพัฒนาและ
สนับสนุนแหลงทองเที่ยวในแตละพื้นที่ของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวใหเปนที่รูจัก
มากขึ้น ทั้งน้ีแผนฯ ต้ังเปาจํานวนนักทองเที่ยวตางชาติที่เขามาในสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว ในป 2563 อยูที่ 3 ลานคน (ธนาคารแหงประเทศไทย, 2557)

ดังน้ันในการแกปญหาการจราจรจึงควรรณรงคใหเกิดการใชจักรยานอยางยั่งยืน การใช
จักรยานจะเปนรูปแบบการเดินทางหน่ึงที่มีสวนชวยลดปญหาความหนาแนนขอ งรถยนตและ
รถจักรยานยนตบนทองถนน อันสงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมและชวยสรางทางเลือกในการเดินทาง
สําหรับนักทองเที่ยวในตัวเมืองหลวงพระบางที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคตเน่ืองจากเปนทางเลือกของ
การเดินทางที่เปนไปไดจากการที่ยานสําคัญและสถานที่ทองเที่ยวของเมืองอยูในรัศมีที่สามารถใช
จักรยานได ทั้งยังเปนการออกกําลังกายเพื่อสุขภาพ ลดมลพิษตอสิ่งแวดลอมลดการใชนํ้ามัน
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ยกระดับสภาพความเปนอยูของชีวิตในชุมชนเขตเมืองใหดีขึ้นและที่สําคัญที่สุดคือการใชจั กรยาน
จะทําใหเกิดผลกระทบนอยที่สุดตอวัฒนธรรมของทองถิ่น

งานวิจัยน้ีศึกษาปจจัยตางๆ ที่ใชในการตัดสินใจในการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวใน
เขตเมืองหลวงพระบางสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวสําหรับขอบเขตการวิจัยจะ
ทําการศึกษาภายในเขตเมืองหลวงพระบางตามสถานที่สําคัญที่นักทองเที่ยวนิยมโดยจะพิจารณาทั้ง
ผูใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวและไมใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวจากน้ันตัวแปรปจจัยตางๆ จะถูก
ทดสอบเพื่อพัฒนาแบบจําลองการถดถอยไบนารีโลจิสติกส เพื่อทํานายความนาจะเปนของปจจัยที่
มีอิทธิพลตอการตัดสินใจในการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย
1.2.1 เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบาง
1.2.2 เพื่อศึกษาลักษณะทางกายภาพเสนทางจักรยานที่เหมาะสม

1.3 เปาหมายและขอบเขตการวิจัย
1.3.1 พื้นที่การศึกษาครอบคลุมพื้นที่ภายในเมืองหลวงพระบางเทาน้ันโดยใชวิธีการ

คัดเลือกกลุมตัวอยางที่ เหมาะสม โดยทําการสัมภาษณกลุมตัวอยางของนักทองเที่ยวจาก
นักทองเที่ยวที่ขับขี่จักรยานและที่ไมไดขับขี่จักรยานจํานวน 400 ตัวอยาง โดยแบงเปนจํานวนกลุม
ตามสถานที่นิยมทองเที่ยวดังตอไปน้ี

1. พระธาตุจอมพูสี 50 ตัวอยาง
2. วัดเชียงทอง 50 ตัวอยาง
3. วัดใหมสุวันนะพูมาราม 50 ตัวอยาง
4. วัดวิชุน 50 ตัวอยาง
5. นํ้าตกตาดกวางสี 50 ตัวอยาง
6. นํ้าตกตาดแส 50 ตัวอยาง
7. พระราชวังหลวง 50 ตัวอยาง
8. บานซางไห, หมูบานชาง 50 ตัวอยาง

1.3.2 การศึกษาน้ีพิจารณาเฉพาะนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบาง
จําแนกตามภูมิภาคแบงเปน 5 กลุมคือ อาเซียน, เอเชียที่ไมใชอาเซียน, ยุโรป, อเมริกา, แอฟริกาและ
ตะวันออก
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1.3.3 การศึกษาน้ีสํารวจดวยวิธี Revealed Preference (RP) จากน้ันทําการสรางแบบจําลอง
ประเภทโลจิตแบบ Binary (Binary Logit Model)

1.3.5 การศึกษาน้ีพิจารณาการทองเที่ยวในแหลงธรรมชาติการทองเที่ยวในแหลงวัฒนธรรม และ
การทองเที่ยวในความสนใจพิเศษ ภายในเมืองหลวงพระบางเทาน้ัน

1.4 คําถามการวิจัย
1.4.1 ปจจัยใดบางที่มีอิทธิพลตอการใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบางที่มี

ความแตกตางกัน
1.4.2 ลักษณะทางกายภาพเสนทางจักรยานที่เหมาะสมใดบางที่ทําใหมีการเลือกใชจักรยาน

ในการทองเที่ยวในแตละสถานที่ทองเที่ยวมีความแตกตางกัน

1.5 ประโยชนของการวิจัย
1.5.1 ทราบถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบาง

ลักษณะกายภาพ และนโยบายในพื้นที่ เพื่อใชเปนแนวทางในการกําหนดนโยบายสําหรับ
การพัฒนาการใหบริการรถจักรยานเพื่อการทองเที่ยวที่เหมาะสมสําหรับในเมืองหลวงพระบาง

1.5.2 เปนแนวทางชวยลดปริมาณการใชพลังงานในการเดินทางและการขนสง
1.5.3 เปนการเสริมสรางสภาพเมืองนาอยู และเมืองที่มีศักยภาพของการพัฒนาอยางยั่งยืน
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บทที่ 2
ปริทัศนวรรณกรรม และงานวิจัยที่เกี่ยวของ

การศึกษาถึงหัวขอเร่ือง ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวน้ีได
กลาวถึงแนวคิดและทฤษฎี รวมถึงงานวิจัยที่เกี่ยวของดังน้ี

แนวคิดเกี่ยวกับการทองเท่ียว
2.1 ความสําคัญของการทองเที่ยว
2.2 ประเภทนักทองเที่ยว (Tourist Typology)
2.3 แรงจูงใจในการทองเที่ยว (Motivation for Travel and Tourism)
2.4 ความตองการของกลุมนักทองเที่ยว (Tourist Markets or Demand)
2.5 ปจจัยที่มีผลตอความตองการการทองเที่ยว (Determinants of Demand for Tourism)
2.6 ปจจัยในการทองเที่ยวของกลุมนักทองเที่ยว สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

(Lao People's Democratic Republic)
2.7 พฤติกรรมการทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบาง (ประเทศลาว)
2.8 แนวคิด ทฤษฎีและโครงการดานการขนสงในพื้นที่ศึกษา
2.9 การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
2.10 งานวิจัยที่เกี่ยวของ

การทองเที่ยวประกอบดวยรายละเอียด ดังน้ี
“การทองเที่ยว” เปนคําที่มีความหมายกวางขวางมากโดยองคการIUOTO (International

Union of Official Travel Organization) ไดใหคําจํากัดความใหเดนชัดขึ้น โดยมีเงื่อนไขใน
การเดินทางที่ถือเปนการทองเที่ยวไว 3 ประการ คือ (ทิพวรรณ พุมมณี, 2550)

1. เปนการเดินทางจากที่อยูอาศัยปกติไปยังที่อ่ืนเปนการชั่วคราว
2. เปนการเดินทางดวยความสมัครใจ
3. เปนการเดินทางดวยวัตถุประสงคใดๆ ก็ตามที่ไมใชเพื่อการประกอบอาชีพ วัตถุประสงค

ในการทองเที่ยวอีกหลายอยางแตถาพิจารณาเฉพาะลักษณะเดนๆ จะแบงได ดังน้ี
1. การทองเที่ยวเพื่อความสนุกสนานและความบันเทิง
2. การทองเที่ยวเพื่อพักผอนหยอนใจ
3. การทองเที่ยวเพื่อการศึกษา
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4. การทองเที่ยวเพื่อการกีฬา
5. การทองเที่ยวเพื่อรักษาสุขภาพ
6. การทองเที่ยวเพื่อการเมือง/ศาสนา
7. การทองเที่ยวเพื่อธุรกิจ
8. การทองเที่ยวเพื่อเยี่ยมญาติ
9. การทองเที่ยวเพื่อการประชุม สัมมนา

ปจจุบันไดมีการรณรงคและปลูกจิตสํานึกตอการอนุรักษแหลงทองเที่ยวเพื่อใหเกิดความ
ยั่งยืนในอุตสาหกรรมการทองเที่ยว ทําใหแนวความคิดการทองเที่ยวแบบยั่งยืนจึงไดรับความนิยม
และแพรหลายคอนขางมาก โดยในการประชุม Globe 90 ณ ประเทศแคนาดาไดใหคําจํากัดความ
การทองเที่ยวแบบยั่งยืนวา หมายถึง การพัฒนาที่สามารถตอบสนองความตองการของนักทองเที่ยว
และผูเปนเจาของทองถิ่นในปจจุบัน โดยมีการปกปองและสงวนรักษาโอกาสตางๆ ของอนุชนรุน
หลัง การทองเที่ยวน้ีมีความหมายถึงการจัดการทรัพยากรเพื่อตอบสนองความจําเปนทางเศรษฐกิจ
สังคม และความงามทางสุนทรียภาพ ในขณะที่สามารถรักษาเอกลักษณทางวัฒนธรรมและระบบ
นิเวศดวย โดยการทองเที่ยวแบบยั่งยืนมีหลักการ ดังน้ี (ทิพวรรณ พุมมณี, 2550)

1. Using Resource Sustainable เปนการอนุรักษและใชทรัพยากรอยางยั่งยืนทั้งที่เปน
ทรัพยากรธรรมชาติ สังคม และวัฒนธรรม เปนสิ่งสําคัญและเปนแนวทางการทําธุรกิจในระยะยาว

2. Reducing Over-consumption and Waste เปนการลดการบริโภคที่มากเกินจําเปนและ
การลดของเสียจะชวยเลี่ยงคาใชจายในการทํานุบํารุงสิ่งแวดลอมที่ถูกทําลายในระยะยาวและเปน
การเพิ่มคุณภาพของการทองเที่ยว

3. Maintaining Diversity เปนการรักษาและสงเสริมความหลากหลายของธรรมชาติ สังคม
และวัฒนธรรม มีความสําคัญตอการทองเที่ยวในระยะยาวและชวยขยายฐานของอุตสาหกรรมการ
ทองเที่ยว

4. Integrating Tourism into Planning เปนการบูรณาการพัฒนาการทองเที่ยวเขากับกรอบ
แผนกลยุทธการพัฒนาแหงชาติ การพัฒนาทองถิ่นและการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมจะชวย
ขยายศักยภาพการทองเที่ยวในระยะยาว

5. Supporting Local Economies เปนการทองเที่ยวที่รองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจของ
ทองถิ่น โดยพิจารณาดานราคาและคุณคาของสิ่งแวดลอมไวไมเพียงแตทําใหเกิดการประหยัดแตยัง
ปองกันสิ่งแวดลอมไมใหถูกทําลายอีกดวย
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6. Involving Local Communities เปนการมีสวนรวมอยางเต็มที่ของชุมชนในสาขาการ
ทองเที่ยวไมเพียงแตสรางผลตอบแทนแกประชากรและสิ่งแวดลอมโดยรวมแตยังชวยยกระดับ
คุณภาพการจัดการทองเที่ยวอีกดวย

7. Consulting Stakeholders and the Publics เปนการปรึกษาหารือกันอยางสม่ําเสมอ
ระหวางผูประกอบการ ประชาชนทองถิ่น องคกรและสถาบันที่เกี่ยวของมีความจําเปนในการที่จะ
รวมงานไปในทิศทางเดียวกัน รวมทั้งรวมแกปญหาและลดขอขัดแยงในผลประโยชนที่แตกตางกัน

8. Training Staff เปนการฝกอบรมบุคลากรโดยสอดแทรกแนวคิดและวิธีปฏิบัติใน
การพัฒนาแบบยั่งยืนตอบุคลากรทองถิ่นทุกระดับจะชวยยกระดับการบริการการทองเที่ยว

9. Marketing Tourism Responsibility เปนการรับผิดชอบการตลาดในสวนที่เกี่ยวของกับ
การทองเที่ยว โดยการจัดเตรียมขอมูลขาวสารอยางพรอมมูล ซึ่งจะทําใหนักทองเที่ยวเขาใจและ
เคารพในสิ่งแวดลอมทางธรรมชาติ สังคม และวัฒนธรรมของแหลงทองเที่ยวและจะชวยยกระดับ
ความพึงพอใจของนักทองเที่ยวดวย

10. Undertaking Research เปนการวิจัยและติดตามตรวจสอบอยางมีประสิทธิภาพจําเปน
ตอการชวยแกปญหาและเพิ่มผลประโยชนตอแหลงทองเที่ยวนักทองเที่ยวและนักลงทุนจะเห็นวา
แนวความคิดการทองเที่ยวแบบยั่งยืนมุงเนนใหอุตสาหกรรมการทองเที่ยวโดยรวม ปรับสภาพ
การจัดการเพื่อเขาสูยุคใหมของกระแสโลกที่เปลี่ยนไป ดังน้ันขอบเขตของการพัฒนาจึงครอบคลุม
ทุกองคประกอบทุกสวนของการทองเที่ยวหรือกลาวอีกนัยหน่ึงคือการพัฒนาการทองเที่ยวทั้งหมด
ตองมุงสูความยั่งยืน กลาวโดยสรุป กิจกรรมการทองเที่ยวจะตองสามารถดํารงอยูไดมีนักทองเที่ยว
มาเยี่ยมเยือนอยางสม่ําเสมอ ทรัพยากรการทองเที่ยวยังคงรักษาความดึงดูดไวไดไมเสื่อมคลาย
กิจการการบริการมีกําไร แมตองมีการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงการใหบริการอยูเสมอ ผลกระทบที่มี
ตอสิ่งแวดลอมทั้งทางธรรมชาติ สังคม และวัฒนธรรม จะตองไมมีหรือมีนอยที่สุด การจัดการอยาง
ยั่งยืนเทาน้ันจึงจะสามารถคงความยั่งยืนของการทองเที่ยวไวได

2.1 ความสําคัญของการทองเที่ยว
การทองเที่ยวมีความสําคัญตอเศรษฐกิจสังคม ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม

โดยการทองเที่ยวจะตองมีสวนผูเกี่ยวของ 3 ฝายคือ เจาหนาที่ของรัฐ ผูประกอบการทองเที่ยว และ
นักทองเที่ยว ซึ่งผูเกี่ยวของทั้ง 3 ฝายจะมีบทบาทสําคัญในการพัฒนาการทองเที่ยวไดอยาง
เหมาะสม ความสําคัญของการทองเที่ยวมีดังน้ี (บุญเลิศ จิตต้ังวัฒนา, 2548)

1. ความสําคัญของการทองเท่ียวท่ีมีตอเศรษฐกิจ ประกอบดวยดังน้ี



9

1.1 การทองเที่ยวกอใหเกิดรายได ในการทองเที่ยวตามสถานที่ตางๆ มีการเก็บคาผาน
ประตู ซึ่งจะทํารายไดใหกับเจาของสถานที่ และการทองเที่ยวอาจจะตองมีการซื้อสินคาหรือบริการ
ตางๆ ในสถานที่ทองเที่ยว เชน ซื้อของที่ระลึก อาหาร เคร่ืองด่ืม รวมถึงการเขาพักแรมตามสถานที่
พักในแหลงทองเที่ยวน้ัน

1.2 การทองเที่ยวชวยเพิ่มรายไดจากการจัดเก็บภาษีของรัฐบาล ในการใชจายเงินใน
การทองเที่ยวของนักทองเที่ยวไมวาจะเปนการซื้อสินคาหรือบริการ นักทองเที่ยวจะตองเสีย
ภาษีมูลคาเพิ่ม และภาษีมูลคาเพิ่มน้ีกรมสรรพากรจะเรียกเก็บจากผูประกอบการ รวมถึงภาษีเงินได
ภาษีการคา ภาษีปาย คาธรรมเนียมใบอนุญาตจําหนายอาหารและเคร่ืองด่ืม

1.3 การทองเที่ยวทําใหเกิดการกระจายรายได เพราะการทองเที่ยวประกอบขึ้นดวย
ธุรกิจหลายประเภทและมีสวนเกี่ยวของธุรกิจอ่ืน ๆ จํานวนมาก ดังน้ันรายรับจากการทองเที่ยวจึง
กระจายออกไปสูธุรกิจและบุคคลอยางมากมาย

1.4 การทองเที่ยวทําใหเกิดการจางงาน ในธุรกิจการทองเที่ยวจํานวนมากจะตองใช
แรงงานเปนตัวขับเคลื่อนของธุรกิจ ดังน้ันการจางงานจะเกิดขึ้นในธุรกิจการทองเที่ยวจํานวนมาก
เชน พนักงานของโรงแรม พนักงานรานอาหาร พนักงานบริษัทนําเที่ยว พนักงานบริษัทขนสง
รวมถึงแรงงานในการกอสรางอาคารสถานที่ตางๆ

2. ความสําคัญของการทองเท่ียวท่ีมีตอสังคม ประกอบดวยดังน้ี
2.1 การทองเที่ยวชวยสรางความสามัคคีใหกับคนในทองถิ่น การใหความรูความเขาใจ

ตอการทองเที่ยวแกคนในชุมชนจะทําใหเกิดจาการพูดคุย พบปะแลกเปลี่ยนความคิดเห็นและมีการ
ชวยเหลือซึ่งกันและกัน จะชวยใหเกิดความรูความเขาใจอันดี และจะเปนการสรางความรักสามัคคี
ใหกับคนในชุมชน

2.2 การทองเที่ยวชวยพัฒนาความเจริญในชุมชน การจัดการการทองเที่ยวในชุมชนเปน
การศึกษาและเรียนรูในสิ่งตาง ๆ เพื่อพัฒนาแหลงทองเที่ยว กําหนดรูปแบบการทองเที่ยวเพื่อ
ตอนรับนักทองเที่ยวที่จะเขามาเที่ยวในชุมชน

2.3 การทองเที่ยวชวยเสริมสรางความสุขทางกายและใจ การทองเที่ยวเปนการพักผอน
หยอนใจ ไดพบเห็นสิ่งแปลกใหม ไดรับความรูความเพลิดเพลิน เปนการเสริมสรางคุณภาพชีวิต
และชวยลดภาวะความตึงเครียดทําใหจิตใจเบิกบานและมีความสุข

2.4 การทองเที่ยวทําใหเกิดการศึกษาแลกเปลี่ยนวัฒนธรรมประเพณีระหวางทองถิ่น
การศึกษาดูงานของชุมชนตาง ๆ เพื่อจะนํามาพัฒนารูปแบบการทองเที่ยวในชุมชนของตนจะชวย
ใหเกิดการสืบทอดวัฒนธรรมประเพณีอันดีระหวางชุมชน
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2.5 การทองเที่ยวชวยสงเสริม อนุรักษศิลปะ วัฒนธรรมและขนบธรรมเนียมประเพณี
อันดีงามของทองถิ่น การจัดการการทองเที่ยวของแตละชุมชนจะนําศิลปวัฒนธรรมและ
ขนบธรรมเนียมประเพณีของทองถิ่นมาแสดงใหกับนักทองเที่ยวที่เขามาไดเห็นซึ่งถือเปนการชวย
รักษาและสงเสริมใหอยูคูกับทองถิ่นน้ัน

2.6 การทองเที่ยวชวยเกิดการอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมเพื่อ ให
สิ่งดึงดูดนักทองเที่ยวใหเขามาจึงตองชวยกันรักษาและอนุรักษสิ่งแวดลอมและทรัพยากรธรรมชาติ
ที่มีอยูในทองถิ่นใหคงอยูตลอดไป

2.2 ประเภทนักทองเที่ยว (Tourist Typology)
ประเภทนักทองเที่ ยวมีการกําหนดลักษณะการทองเที่ยวและความตองการของ

นักทองเที่ยว ทําการกําหนดนักทองเที่ยวออกเปน 7 ประเภทโดยพิจารณาจากการหลั่งไหลสูแหลง
ทองเที่ยวและจํานวน อีกทั้งการปรับตัวและความคาดหวังสิ่งอํานวยความสะดวกในแหลงทองเที่ยว
มีดังน้ี (บุญเลิศ จิตต้ังวัฒนา, 2548)

1. Explorer เปนนักทองเที่ยวกลุมแรกๆ ที่เดินทางเขาไปในพื้นที่
2. Elite เปนนักทองเที่ยวที่รํ่ารวยที่ตองการมีปฏิสัมพันธกับคนในพื้นที่
3. Off-beat เปนกลุมที่ตองการไปในสถานที่ใหมๆ และยอมรับสภาพของสถานที่น้ันๆ ไดดี
4. Unusual เปนนักทองเที่ยวที่พบมากในแหลงทองเที่ยวที่มีชื่อเสียงและแหลงทองเที่ยวที่

เร่ิมมีคนรูจัก
5. Incipient Mass เปนกลุมนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวนานๆ คร้ังและเปนกลุมที่ตองการ

สิ่งอํานวยความสะดวกในการทองเที่ยว
6. Mass เปนกลุมนักทองเที่ยวที่เขามาอยางตอเน่ือง และคาดหวังที่จะใหแหลงทองเที่ยวมี

สิ่งอํานวยความสะดวก
7. Charter เปนกลุมนักทองเที่ยวจํานวนมากที่เขามาอยางตอเน่ืองและมีความตองการสิ่ง

อํานวยความสะดวกที่ตนเองคุนเคย
Dennis, E Deuschl (2506) มีแนวคิดวานักทองเที่ยวมีความตองการ 2 อยางอยูในตัวเอง

อยางแรก คือ ตองการประสบการณแปลกใหม แตในขณะเดียวกันก็มีอีกความตองการหน่ึงคือ
ความรูสึกปลอดภัยกับสิ่งที่คุนเคยเหมือนอยูบาน โดยไดกําหนดนักทองเที่ยวออกเปน 4 ประเภท
ดังน้ี

1. The Differ กลุมน้ีชอบเดินทางไปในที่ที่แตกตางจากบานของตนมากที่สุดเทาที่จะมาก
ไดการทองเที่ยวตางจากนักทองเที่ยวสวนมาก น่ันคือ คลายกับการใชชีวิตในแหลงทองเที่ยว
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มากกวาการเปนคนตางถิ่นในพื้นที่มักจะทําตัวกลมกลืนกับสังคมของคนในแหลงทองเที่ยวและ
ซึมซับวัฒนธรรมตางถิ่นไดอยางดี

2. The Explorer นักทองเที่ยวประเภทน้ีมักจัดการการเดินทางดวยตนเอง และคนหา
ประสบการณที่แทจริงที่มิไดจัดไวใหแตนักทองเที่ยวเทาน้ัน อยางไรก็ดีนักทองเที่ยวในกลุมน้ียัง
ตองการบริการที่เหมาะสมไวใจไดและสิ่งแวดลอมที่คุนเคยเปนคร้ังคราว

3. The Individual Mass Tourist ความตองการทองเที่ยวของนักทองเที่ยวกลุมน้ี คือ
การขจัดความยุงยากในการจัดการเดินทาง โดยการใชบริการที่จัดเตรียมไวสําหรับนักทองเที่ยว
แตอาจมีการปรับเปลี่ยนใหตรงกับความตองการของตนบาง สิ่งแวดลอมสวนมากจะอยูกับบริการที่
คุนเคยหรือบริการที่จัดไวโดยเฉพาะ ดังน้ันการสัมผัสเน้ือแทและประสบการณของแหลงทองเที่ยว
จึงนอย

4. The Organized Mass Tourist โดยมากนักทองเที่ยวกลุมน้ีใชบริการการทองเที่ยว
สําเร็จรูปที่มีบริการครบวงจร เชน เดินทางไปกับคณะทัวร มีผูนําทัวร บริการทุกอยางถูกจัดเตรียม
ไวเพื่อนักทองเที่ยวโดยเฉพาะปฏิสัมพันธกับคนในพื้นที่มีนอยมาก

ปจจัยดานจิตวิทยาแบงนักทองเที่ยวออกเปน 2 กลุมคือ (นิศา ชัชกุล, 2550)
1. Allocentric เปนกลุมนักทองเที่ยวที่ชอบคนหาความแปลกใหม ซึ่งโดยมากแลวจะสนใจ

วัฒนธรรม ธรรมชาติ การใชชีวิตในรูปแบบที่ตางจากของตน แหลงทองเที่ยวที่เลือกไปมักเปนที่
ที่แตกตางอยางมากจากถิ่นที่อยู

2. Psycho centric เปนกลุมนักทองเที่ยวที่มักไปในแหลงทองเที่ยวที่แนใจวาจะมีสิ่งอํานวย
ความสะดวกเหมือนอยูที่บาน ความแปลกแตกตางที่ตองการจากการทองเที่ยวมักเปนสิ่งที่อยูใน
ความคาดหวังอยูแลว และความรูสึกพิเศษ เชน ไมตองทํางานหรือการอยูในสภาพอากาศที่พึง
ประสงค

Gountas and Gountas (2001) ใชประเภทของคนจากเร่ืองของการบริหารบุคคลเขามาปรับ
ใชในการสอบถามนักทองเที่ยวและพบวาลักษณะของนักทองเที่ยว ณ สนามบินในสหราช
อาณาจักรประกอบไปดวย 3 ลักษณะ ดังน้ี

1. Sensing/Materially Oriented and Feeling/Affective Oriented เปนกลุมที่มีลักษณะที่ให
ความสําคัญกับความเปนระเบียบแบบแผนและความแนนอน ความพึงพอใจจากการทองเที่ยว
เกี่ยวของกับสิ่งที่มองเห็นจับตองได สนใจประสบการณที่ทําใหเกิดความประทับใจ แรงจูงใจมักมา
จากความตองการรูสึกวาตนสําคัญ การผจญภัยหรือทําในสิ่งที่ทาทายทําใหเกิดความรูสึกวาชีวิตมี
คุณคามากขึ้น
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2. The Perceptive / Intuitive เปนกลุมที่ใชความคิดในการแยกแยะความจริงกับความฝน
แตจะมีความสนใจอยูกับจินตนาการทั้งในอดีตและอนาคต รวมถึงการมีปฏิสัมพันธกับผูอ่ืน

3. Thinking / Logical เปนกลุมที่มีลักษณะของความเปนเหตุเปนผลและหาวิธีที่ดีที่สุดใน
การกระทําสิ่งใดสิ่งหน่ึง ชอบเรียนรูวัฒนธรรม สถานที่ ผูคนใหมๆ มักมีกระบวนการคิดอยางมี
เหตุผล โดยมีพลังขับเคลื่อนมากจากภายในตนเองในขณะที่ความสนใจในพฤติกรรม ทัศนคติของ
นักทองเที่ยวเปนสิ่งที่นักมานุษยวิทยาในเชิงธุรกิจใหความสนใจมาก และนับวันการทองเที่ยวจะ
เกี่ยวของกับธุรกิจมากขึ้น ดังน้ันการศึกษาความตองการของนักทองเที่ยวจึงเปนสิ่งที่ไดรับ
ความสนใจจากธุรกิจการทองเที่ยว

2.3 แรงจูงใจในการทองเที่ยว (Motivation for Travel and Tourism)
การทองเที่ยวดูเหมือนจะมีบทบาทมากขึ้นในชีวิตของคนในยุคปจจุบัน อะไรทําใหมนุษยมี

ความตองการเดินทางทองเที่ยว และอะไรทําใหนักทองเที่ยวมีความพึงพอใจในการทองเที่ยวแตละ
คร้ังเปนสิ่งที่อยูในความสนใจทั้งจากธุรกิจและผูจัดการแหลงทองเที่ยวของภาครัฐการศึกษาถึงสิ่งที่
มีผลตอความตองการการเดินทางทองเที่ยวเปนสวนหน่ึงของแรงจูงใจของมนุษย ความพยายาม
อธิบายเร่ืองแรงจูงใจในการทองเที่ยวน้ีจึงตองศึกษาพฤติกรรม การทองเที่ยวในภาพรวม เพื่อให
ทราบแรงจูงใจที่แฝงอยูกับการทองเที่ยวในแตละรูปแบบแรงจูงใจที่ทําใหคนตองการทองเที่ยวเปน
ปจจัยที่มีมากมายและไมมีการสรุปออกมาอยางชัดเจนวามีอะไรบาง ปจจัยแตละปจจัยเปนตัวขับให
เกิดความตองการ มีนักคิดนักวิจัยหลายคนสรุปประเภทของแรงจูงใจ มีดังน้ี

Wallerstein, H (1971) ไดเสนอประเภทของแรงจูงใจที่ทําใหเกิดความตองการทองเที่ยว
เปน 6 ประเภท

1. แรงจูงใจสวนตัว เชน ตองการหาเพื่อนใหม เยี่ยมญาติ เยี่ยมเพื่อน
2. แรงจูงใจเพื่อการพัฒนาตนเอง เปนการหาความรู เพิ่มความสามารถ เพิ่มทักษะ เชน

การทัศนศึกษา การสํารวจพื้นที่ การเดินปา ชมสัตว ศึกษาพืชพรรณทางธรรมชาติ
3. แรงจูงใจดานอารมณ เปนความตองการที่จะมีความรูสึกต่ืนเตน ทาทาย สนุกสนาน

ซาบซึ้ง ปลดปลอย รําลึกความหลัง เปนตน
4. แรงจูงใจดานสถานภาพ เปนตําแหนงของบุคคลหน่ึงหรือกลุมหน่ึงที่ไดรับความนิยม

นับถือจากสาธารณชน การเขามาทองเที่ยวอาจเปนการเชิญใหเขามาเพื่อรวมกิจกรรมโดยการติดตอ
สัมพันธกันทางสังคม หรืออาศัยความรูจักมักคุนกันเปนการสวนตัว

5. แรงจูงใจดานวัฒนธรรม เปนการหาประสบการณจากวัฒนธรรมใหม หรือการเรียนรู
วัฒนธรรมตางๆ จากสถานที่ทองเที่ยว
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6. แรงจูงใจทางกายภาพ เปนการทองเที่ยวเพื่อตองการพักผอน เพื่อสุขภาพ เปนตน
Maslow (มีอางใน ศิริวรรณ เสรีรัตนและคณะ, 2543) เสนอทฤษฎีลําดับขั้นความตองการ
(Maslow’s Hierarchy of Needs) เปนการศึกษาถึงประเภทความตองการตางๆ ของบุคคลที่เปน
แรงจูงใจใหเกิดพฤติกรรม ตางๆ ออกมา โดยแบงความตองการเปนลําดับขั้น ซึ่งพบวาบุคคลมัก
ด้ินรนตอบสนองความตองการ ขั้นตํ่าสุดกอน เมื่อไดรับการตอบสนองแลว จึงแสวงหาความ
ตองการขั้นสูงขึ้นไปตามลําดับในยุคแรกๆ ที่มาสโลวทําการศึกษาไดแบงความตองการของมนุษย
เปน 5 ลําดับ ลําดับ 1-4 เปนความตองการระดับตน ลําดับที่ 5 เปนความตองการระดับสูง ในยุค
ตอมามาสโลว ไดทําการศึกษาเพิ่มเติมและแบงความตองการลําดับที่ 5 ใหละเอียดออกไปอีกเปน
3 ลําดับ รวมใหมทั้งหมดเปน 7 ลําดับขั้นของความตองการดังตอไปน้ี A.H. Maslow (1943)

ลําดับขั้นที่ 1 ความตองการดานปจจัยสี่และความตองการทางรางกาย (Physiological
Needs) เปนความตองการในสิ่งที่จําเปนตอการดํารงชีวิต เชน อาหาร เคร่ืองด่ืม ที่พักอาศัย
เคร่ืองนุงหม ยารักษาโรค ที่พักผอนหยอนใจ สิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เปนตน

ลําดับขั้นที่ 2 ความตองการความปลอดภัย (Safety and Security Needs) เปนความตองการ
ที่เหนือ กวาความตองการเพื่อความอยูรอด เชน ตองการความปลอดภัยจากอันตรายตางๆ ตองการ
ไดรับการปกปองคุมครอง

ลําดับขั้นที่ 3 ความตองการดานสังคม การยอมรับและความรัก (Social Needs and Sense of
Belonging and Love) เปนความตองการทั้งในแงของการยอมรับและความรักจากผูอ่ืน ทั้งที่บุคคล
ในครอบครัวและบุคคลภายนอก

ลําดับขั้นที่ 4 ความตองการยกยอง นับถือ ชื่อเสียง (Esteem Needs) เปนความตองการให
ผูอ่ืนยกยองชมเชย เคารพนับถือ ตองการมีชื่อเสียง มีฐานะดีในสังคม ซึ่งบางคร้ังความตองการ
การยกยองและยอมรับจากสังคมทําใหเกิดพฤติกรรมตางๆ เชน การใชสินคาที่มียี่หอดังการ
รับประทานในที่หรูหราและมีราคาแพง เมื่อไดรับการยกยองและยอมรับจากบุคคลทั่วไปทําใหเกิด
ความภาคภูมิใจ

ลําดับขั้นที่ 5 ความตองการเรียนรูและความเขาใจ (Need to Know and Understand) เปน
ความตองการเรียนศึกษาเรียนรูและหาประสบการณตางๆ ในสิ่งที่ตนเองสนใจ เพื่อตองการเปนผูที่
มีความรู ความสามารถ ประสบการณและมีความเชี่ยวชาญในสิ่งน้ัน

ลําดับขั้นที่ 6 ความตองการความสวยงาม (Need for Aesthetic Satisfaction) เปนความ
ตองการที่จะไดรับแตสิ่งดีๆ สิ่งที่สวยงาม เพื่อใหมีจิตใจออนโยน มีสภาพจิตใจที่สงบเยือกเย็น เบิกบาน

ลําดับขั้นที่ 7 ความตองการประสบความสําเร็จหรือความสมบูรณแบบในชีวิต (Self -
Actualization) เปนความตองการสูงสุดแหงความเปนมนุษย เกิดจากการไดทําในสิ่งที่ปรารถนา
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สําเร็จ หรือความตองการที่เกิดจากความสามารถทําทุกสิ่งทุกอยางที่ปรารถนาไวสําเร็จลุลวง
ทุกอยาง การทองเที่ยวเปนกิจกรรมที่มนุษยใชตอบสนองความตองการ ซึ่งนักทองเที่ยวสวนใหญ
มีความตองการมากกวาหน่ึงอยาง และกิจกรรมการทองเที่ยวที่ เหมือนกันอาจตอบสนอง
ความตองการที่แตกตางกันก็เปนได การเขาใจแรงจูงใจของนักทองเที่ยว ทําใหการวางแผนสงเสริม
การทองเที่ยวไดอยางถูกตอง และทฤษฎีแรงจูงใจรวมถึงการศึกษาดานแรงจูงใจนับเปนสิ่งสําคัญที่
จําเปนตอการศึกษาความตองการและความพึงพอใจของนักทองเที่ยว

ศิริพร สุพรรณทอง (2551) กลาววาในการตอบสนองความตองการของนักทองเที่ยวน้ัน
ธุรกิจจําเปนตองเขาใจถึงพฤติกรรมรวมถึงแรงจูงใจเบื้องหลังของพฤติกรรมน้ัน โดยการศึกษา
พฤติกรรมของนักทองเที่ยวจะชวยใหสามารถเขาใจแนวทางในการตอบสนองและปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมนักทองเที่ยวไดเปรียบเทียบความตองการทองเที่ยวกับความตองการความกาวหนาใน
อาชีพ ซึ่งแตละคนจะเร่ิมที่ความตองการในระดับที่แตกตางกันไป และเปลี่ยนแปลงไปตามวงจร
ชีวิต ซึ่งความตองการเหลาน้ีไดรับอิทธิพลจากเงิน สุขภาพ และคนอ่ืนๆ ทฤษฎี Travel Carrere
Ladder อธิบายวามนุษยมีแรงจูงใจหลายแบบในการคนหาประสบการณการทองเที่ยว ตัวอยางเชน
นักทองเที่ยวที่ตองการทองเที่ยวเพื่อเสริมสรางความสัมพันธในครอบครัว ยังคงตองการ
ความปลอดภัย แตอาจจะไมสนใจชื่อเสียงหรือการพัฒนาตนเอง อยางไรก็ดีแรงจูงใจสามารถ
เปลี่ยนแปลงไดในเวลาและสถานการณที่แตกตางกัน เชนการเดินทางทองเที่ยวในเขตรักษาพันธุ
สัตวปาโตนงาชางในชวงปดภาคเรียนนักทองเที่ยวที่มาเที่ยวเปนครอบครัวอาจตองการเดินทางไป
เพื่อกระชับความสัมพันธในครอบครัว หรือเพื่อพักผอนมากกวาที่จะใฝหาความต่ืนตาต่ืนใจ ดังน้ัน
แรงจูงใจเปนสิ่งที่มีอิทธิพลในการคนหาสิ่งที่ตองการจากแหลงทองเที่ยว ในขณะที่แหลงทองเที่ยว
ตางมีความหลากหลาย ซึ่งใหประสบการณตอการทองเที่ยวที่แตกตางกัน

Iso-Ahola (มีอางใน รักษ พิจิตร, 2545) ซึ่งเปนผูเสนอทฤษฎี Optimal Arousal ไดอธิบาย
พฤติกรรมของนักทองเที่ยววาเปนสิ่งที่เกี่ยวของกับสวนประสมของความตองการสิ่งเราและ
ความตองการหลีกเลี่ยงสิ่งเรา กลาวคือนักทองเที่ยวตองการสิ่งเราในระดับตางๆ แตในขณะเดียวกัน
ก็มีความตองการที่จะไมใหเกิดสิ่งเรามากเกินไป แตก็ไมตองการใหนอยเกินไปเน่ืองจากจะเปน
บอเกิดแหงความเบื่อ นอกจากน้ัน Iso-Ahola ยังอธิบายตอไปวา ความตองการทองเที่ยวพักผอน
หยอนใจยังเปลี่ยนไปตามชวงชีวิตและการเดินทางเปนสิ่ งที่ไมหยุดน่ิงโดยเปลี่ยนแปลงในทั้งชวง
อายุและสภาพสังคมจากการศึกษาแรงจูงใจที่พบในอุทยานแหงชาติแหงหน่ึง พบวามีแรงจูงใจคือ
เรียนรูธรรมชาติ คลายเครียด ความทาทาย รูจักตัวเอง สถานภาพ กระชับความสัมพันธกับเพื่อน
ตางกลุมสนุกสนาน โดยความสนุกสนานเปนแรงจูงใจที่พบมากที่สุด ในขณะที่สถานภาพและ
การรูจักตนเองเปนแรงจูงใจที่พบนอยที่สุด ดังน้ันในการศึกษาแรงจูงใจในแตละแหลงทองเที่ยวจึง
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ตองมีความเขาใจในแหลงทองเที่ยวและกลุมนักทองเที่ยว จึงจะสามารถทราบถึงความตองการของ
นักทองเที่ยวได

2.4 ความตองการของกลุมนักทองเที่ยว (Tourist Markets or Demand)
นักทองเที่ยวมีหลายประเภทที่มีลักษณะการทองเที่ยวที่แตกตางกันสามารถแบงเปนกลุมๆ

ที่สามารถบอกถึงพฤติกรรมเฉพาะของกลุมนักทองเที่ยวน้ัน และความตองการที่แตกตางกันไดกลุม
นักทองเที่ยวจะแบงตามลักษณะการทองเที่ยวไดดังน้ี

1. นักทองเที่ยวกลุมครอบครัว (Family Market) ประกอบดวย พอ แม และลูก อาจจะรวม
ปู ยา ตา ยาย และญาติพี่นองดวย ความตองการของนักทองเที่ยวกลุมน้ี โดยสวนใหญจะดูจาก
ความตองการของลูกเปนหลัก ซึ่งความตองการดังกลาวจะเปลี่ยนไปตามชวงอายุของลูก ดังน้ี

- ทารก เมื่อลูกยังเล็ก ครอบครัวมักจะเลือกเดินทางไปในที่ที่มีความปลอดภัยสูง รวมถึง
มีสิ่งอํานวยความสะดวกสบายครบครัน

- เด็กออน หมายถึง เด็กอายุต้ังแต 2-5 ป ระยะทางเปนสวนสําคัญในการพิจารณาที่เที่ยว
โดยจะเลือกเดินทางระยะสั้น เน่ืองจากเด็กอาจไมชอบการเดินทางที่ใชเวลานาน และจะเลือก
สถานที่ทองเที่ยวที่มีความปลอดภัยสูง โดยเฉพาะเด็กที่อยูในวัยหัดเดิน หรือเดินไดแตยังไมคลอง
ตองมีความระมัดระวังเปนพิเศษ การพิจารณาถึงความปลอดภัยสําหรับเด็กตามสถานที่ เชน นํ้าตก
ทะเล หรือตามโรงแรมที่มีสระนํ้า ระเบียง

- เด็กเล็กกอนเขาสูวัยรุน จะอยูในชวงอายุประมาณ 3-12 ป วัยน้ีตองการเลนกับเพื่อนวัย
เดียวกันและจะชอบเลนสนามเด็กเลน ชอบเลนนํ้าในสระวายนํ้า รวมถึงกิจกรรมอ่ืนๆ ที่มีความ
สนุกสนาน

- วัยรุน ชวงอายุต้ังแต 13-18 ป เปนชวงที่ตองการมีกิจกรรมเปนของตนเอง โดยเปน
กิจกรรมที่คลายกับผูใหญมากขึ้น ในวัยน้ีอาจจะตองการเที่ยวเองโดยไมมีพอแม ซึ่งจะมีรูปแบบการ
เที่ยว เชน ทัศนศึกษากับโรงเรียน เที่ยวกับกลุมเพื่อน เชน ดูหนัง เดินหาง เปนตน แตสําหรับเด็ก
วัยรุนน้ีบางสวนก็ยังตองการไปเที่ยวกับพอแม เพราะตองการความสะดวกสบายในการทองเที่ยว
เน่ืองจากการตนเองไมสามารถจายไดการทองเที่ยวแบบครอบครัว อาจจะทําอาหารไปรับประทาน
เองเพื่อลดคาใชจายในการทองเที่ยว หรือตองการอาหารที่สะอาดและมีรสชาติที่อรอยถูกปากของ
คนในครอบครัวธุรกิจการทองเที่ยวโดยสวนใหญใหความสําคัญกับนักทองเที่ยวกลุมครอบครัวมาก
เน่ืองจากนักทองเที่ยวกลุมน้ีมีจํานวนมากและมีกําลังซื้อมาก

2. นักทองเที่ยวกลุมแบกเป (The Backpacker Market) เปนกลุมนักทองเที่ยวที่จะทองเที่ยว
โดยการแบกเปไปตามสถานที่ตางๆ โดยสวนใหญจะเปนกลุมนักศึกษาที่หยุดปดเทอมยาว
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พฤติกรรมการทองเที่ยวไมเหมือนนักทองเที่ยวทั่วไป จะเปนแบบอิสระ เนนคาใชจายตํ่า พํานักจะ
ยาวประมาณ 1-2 สัปดาห มาทองเที่ยวเปนกลุม ทํากิจกรรมตางๆ เพื่อความสนุก ต่ืนเตน เปนการหา
ประสบการณกอนที่จะเร่ิมตนชีวิตการทํางาน

3. นักทองเที่ยวเพื่อเยี่ยมเพื่อนเยี่ยมญาติ (Visiting Friends and Relatives) นักทองเที่ยวกลุมน้ี
มีวัตถุประสงคหลักเพื่อตองการไปเยี่ยมเพื่อน เยี่ยมญาติ หรือเดินทางไปรวมงานแตงงานหรืองาน
ศพ และหลังจากน้ันจึงชวนกันไปเที่ยวยังสถานที่ทองเที่ยวในพื้นที่บริเวณน้ัน การทองเที่ยวแบบน้ี
ถือเปนการทองเที่ยวมักใชจายไมมากนัก เน่ืองจากโดยสวนใหญผูที่อยูในพื้นที่จะเปนผูรับภาระใน
เร่ืองคาใชจายทั้งหมด

4. นักทองเที่ยวเพื่อประชุม / สัมมนา ( Conference and Seminar) เปนกลุมนักทองเที่ยวที่
เขามาในพื้นที่มีวัตถุประสงคเพื่อการประชุม / สัมมนานอกสถานที่ เพื่อเปนการเปลี่ยนบรรยากาศ
ใหเกิดความรูสึกแปลกใหม ไมจําเจในสถานที่เดิมๆ และหลังจากเสร็จสิ้นการประชุม / สัมมนาก็จะ
เดินทางไปทองเที่ยวในสถานที่ทองเที่ยวในพื้นที่ตอไป โดยสวนใหญนักทองเที่ยวกลุมน้ีจะเปน
กลุมที่อยูในวัยทํางาน มีความตองการสิ่งอํานวยความสะดวกสูง มีกําลังซื้อมาก จะใชจายในการซื้อ
อาหาร เคร่ืองด่ืม ของฝาก ของที่ระลึก

5. นักทองเที่ยวเพื่อทัศนาจร (Excursionists หรือ One-day Tourists) เปนกลุมที่เขามา
ทองเที่ยวเพื่อการพักผอน โดยสวนใหญจะเปนกลุมที่ชอบทองเที่ยวตามธรรมชาติ เชน ทะเล นํ้าตก
ภูเขา ในการเดินทางทองเที่ยวโดยสวนใหญจะมีระยะเวลากําหนดไวชัดเจน และพาหนะใน
การเดินทางจะมีโดยรถยนตสวนตัวหรือ รถโดยสาร ซึ่งเปนนักทองเที่ยวกลุมน้ีจะเปนลูกคาที่ซื้อ
อาหารเคร่ืองด่ืม และของที่ระลึกจากแหลงทองเที่ยว

6. กลุมนักทองเที่ยวเพื่อการศึกษา (Educational Tourists) เปนกลุมนักทองเที่ยวที่ตองการ
ศึกษาเรียนรูสิ่งตางๆ จากสถานที่ทองเที่ยว โดยสวนใหญจะเปนกลุมนักศึกษาที่เรียนในสาขา
การทองเที่ยว และผูที่ทํางานเกี่ยวของกับการทองเที่ยว นักวิชาการ อาจารย นักวิจัย รวมถึงผูที่มี
ความสนใจเฉพาะทางที่ตองการศึกษาถึงสิ่งตางๆ ที่มีอยูตามแหลงทองเที่ยวน้ัน

2.5 ปจจัยที่มีผลตอความตองการการทองเที่ยว
(Determinants of Demand for Tourism)
ปจจัยที่เปนตัวกําหนดการทองเที่ยวเปรียบเสมือนแรงผลักใหเกิดความตองการทองเที่ยว

ประกอบดวย ปจจัยสวนตัว และปจจัยภายนอก ซึ่งทั้ง 2 ปจจัยมีอิทธิพลตอรูปแบบการทองเที่ยว
ซึ่งผูที่มีสวนเกี่ยวของกับการจัดการการทองเที่ยวควรเขาใจความสําคัญของปจจัยที่ เปน
ตัวกําหนดการทองเที่ยวเพื่อการสงเสริมการทองเที่ยวในกลุมนักทองเที่ยวที่อยูในสถานการณและ
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สิ่งแวดลอมตางกัน C.-C. Lee and Chang C.-P. (2008) แบงปจจัยในการเลือกการทองเที่ยวออกเปน
2 ประเภทคือ ปจจัยสวนบุคคล และปจจัยภายนอก

1. ปจจัยสวนบุคคล ประกอบดวย
1.1 สุขภาพ สุขภาพเปนสิ่งแรกที่จะบอกไดวาความตองการทองเที่ยวจะเปนจริงได

หรือไมสุขภาพที่กลาวถึงน้ีหมายถึง ทั้งสุขภาพกายและสุขภาพจิต ในปจจุบันมนุษยมีการดูแล
ตนเองที่ดีขึ้นกินอาหารที่มีประโยชน ประกอบกับการแพทยกาวหนาทําใหเราสามารถตอสูกับโรค
ไดมากกวาอดีต แตในขณะเดียวกันการทํางานที่เครงเครียด สภาพสังคมที่เปลี่ยนไป มลพิษที่เพิ่ม
สูงขึ้น และโรครายที่เกิดขึ้นใหมเปนสิ่งแวดลอมที่สงผลโดยตรงตอสุขภาพมาก อยางไรก็ดีปจจัย
ดานสุขภาพเปนปจจัยสนับสนุนใหเกิดการเดินทาง ทั้งที่เกิดจากสุขภาพดีและสุขภาพไมดี เชน ผูที่
มีสุขภาพแข็งแรงอาจจะทองเที่ยวรูปแบบทาทาย มีกิจกรรมในการทองเที่ยว สวนผูที่สุขภาพ
ไมแข็งแรงจะทองเที่ยวเพื่อพักผอนหยอนใจหรือฟนฟูสุขภาพ

1.2 รายได มีความสัมพันธอยางใกลชิดกับพฤติกรรมนักทองเที่ยว รายไดเปนปจจัยที่
สําคัญรูปแบบการทองเที่ยวจะเปนแบบไหนขึ้นอยูกับรายไดของนักทองเที่ยวเพราะการทองเที่ยว
ในแตละรูปแบบจะมีคาใชจายที่แตกตางกัน ซึ่งนักทองเที่ยวจะเลือกทองเที่ยวรูปแบบใดจะตอง
คํานึงถึงรายไดหรือจํานวนเงินที่ตนเตรียมไวใชในการทองเที่ยว ดังน้ันในการศึกษาการใชจายใน
การทองเที่ยวมักใชรายไดเปนตัวแปรที่สําคัญในการคาดเดาพฤติกรรมการจายของนักทองเที่ยว

1.3 วันทํางาน ผูที่ทํางาน 5 วันตอสัปดาห มีวันหยุดเสาร-อาทิตย สามารถไปทองเที่ยว
แบบพักคางคืนไดจํานวน 1-2 คืน แตกตางจากผูที่ทํางาน 6 วันตอสัปดาห โดยสวนใหญจะเลือก
ทองเที่ยวแบบไปเชา-เย็นกลับ หรือพักคางคืนไดก็เพียงคืนเดียว

1.4 ภาระงาน ผูที่มีภาระงานมากมักจะไมคอยมีเวลาที่จะไปทองเที่ยว เพราะจะตองใช
เวลาวางหรือวันหยุดสะสางงานที่คางอยูใหเสร็จเรียบรอย

1.5 ภาระครอบครัว ผูที่มีครอบครัวมีลูกที่กําลังเล็ก หรือมีพอแมที่อยูในวัยชราตองดูแล
จะไมคอยมีเวลาที่จะไดไปทองเที่ยวเน่ืองจากมีภาระที่จะตองเลี้ยงดูลูก หรือดูแลพอแม

1.6 การมีรถยนต ผูที่มีรถยนตจะมีความสะดวกในการเดินทางไปทองเที่ยวยังสถานที่
ตางๆ ไดดีกวาผูที่ไมมีรถยนต

1.7 การรับรู จะเปนตัวกระตุนใหกับบุคคลใหเกิดความรูสึกตางๆ ซึ่งจะมีความแตกตาง
กันขึ้นอยูกับสิ่งที่ไดรับรูมา เชน บุคคลที่ไดรับรูมาวาในบริเวณนํ้าตกอาจจะมีโอกาสนํ้าปาไหล
หลากลงมาไดโดยเฉพาะในชวงที่มีฝนตกหนักก็จะเกิดความรูสึกกลัวไมกลาที่จะเลนนํ้าในขณะที่
ฝนตกแตบุคคลที่ไมทราบในเร่ืองน้ีก็ยังที่จะเลนนํ้าตกในขณะที่ฝนตกอยู
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1.8 บุคลิกภาพ เปนลักษณะที่เปนเอกลักษณประจําตัวของบุคคลน้ัน รวมถึง
ความสามารถอารมณ ความรูสึก เชน ผูที่มีความรูสึกเหงาจะมีความตองการไปเที่ยวสถานที่ตางๆ
เพื่อคลายเหงาหรือมีความรูสึกเครียดอาจจะตองการไปทองเที่ยวตามแหลงทองเที่ยวธรรมชาติ
เพื่อปลดปลอยใหความเครียดหมดไป

1.9 เจตคติ เปนความรูสึกนึกคิดของบุคคลทั้งดานบวกและดานลบที่มีตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง
ซึ่งจะมีความแตกตางกันแตละบุคคลขึ้นอยูกับสิ่งที่ไดรับรู เรียนรู และมีประสบการณมา เชน
บางคนอาจจะมีเจตคติที่บวกกับนํ้าตกเพราะนํ้าตกมีความ สวยงามและชวยคลายรอนไดดี แตบาง
คนจะมีเจตคติที่เปนลบ เพราะเคยรับรูและมีประสบการณมาในอดีต คือ เคยลื่นลมในบริเวณนํ้าตก
เคยจมนํ้า และไดขาวที่มีคนตายจากนํ้าปาไหลหลาก โคลนถลมในนํ้าตก

1.10 ประสบการณ เปนสิ่งที่เคยเรียนรูมา หรือพบเห็นและประสบกับกับตนเอง จนทํา
ใหเกิดการรับรู และมีทัศนคติกับสิ่งใดสิ่งหน่ึงที่น้ัน เชน เคยมีประสบการณกับการเดินปา และเกิด
ความประทับใจจนทําใหมีการเขาทองเที่ยวในรูปแบบการเดินปาซ้ําอีก หรือมีประสบการณการซื้อ
แบบมีสวนลดอาจทําใหเกิดพฤติกรรมการพยายามหาสวนลดในการซื้อคร้ังตอไป

2. ปจจัยภายนอก เปนปจจัยที่อยูเหนือการควบคุมของธุรกิจ เสมือนเกราะหุมปจจัยภายใน
ซึ่งเปนปจจัยที่มีความสําคัญตอการทองเที่ยว กลาวคือ ปจจัยภายนอกบางปจจัยมีอิทธิพลตอ
การทองเที่ยวถึงขนาดเปนตัวกําหนดใหเกิดการทองเที่ยวไดหรือไมได ปจจัยภายนอกที่สําคัญ
ประกอบดวย

2.1 การเมือง เกี่ยวของกับกฎหมายและกฎระเบียบตางๆ ไมวาจะเปนการประกาศเปน
พื้นที่สีแดงหรือพื้นที่อันตราย การประกาศกฎอัยการศึก เปนตน จะเปนการลดการเจริญเติบโตของ
การทองเที่ยวในพื้นที่ดังกลาวลงทันที

2.2 เศรษฐกิจ เปนตัวกําหนดรายไดของบุคคล ถาเศรษฐกิจดีบุคคลสวนใหญจะมีรายได
ดีมีกําลังซื้อมาก เงินหมุนเวียนในธุรกิจตางๆ จะอยูในปริมาณที่สูง การเดินทางทองเที่ยวของ
นักทองเที่ยวจะทําใหเศรษฐกิจในพื้นที่ทองเที่ยวน้ันเจริญ มีการสรางรายไดจากการทองเที่ยว
จํานวนมากไมวาจะเปนธุรกิจที่เกี่ยวกับการทองเที่ยว โรงแรม รานอาหาร รถรับจาง เปนตน

2.3 สังคมและวัฒนธรรม เปนปจจัยที่กําหนดการทองเที่ยวไมวาจะเปนชนชั้นในสังคม
หรือแบบแผนชีวิต ในสังคมเมืองการทองเที่ยวเปนเสมือนสิ่งจําเปนในชีวิตมากวาสิ่งฟุมเฟอย

2.4 เทคโนโลยี จากระบบการสื่อสารที่มีประสิทธิภาพ ทั้งในรูปแบบการสื่อสาร
ผานดาวเทียมและระบบใยแกวนําแสง (Fiber Optic) รวมทั้งโทรศัพทเคลื่อนที่และคอมพิวเตอร
ซึ่งเทคโนโลยีทั้งหมดน้ีเปนสื่อที่สําคัญที่จะชวยในการโฆษณาประชาสัมพันธการทองเที่ยว
องคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO, 2011) กลาววาการใหความสําคัญและ
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ใหอิสระในการทองเที่ยวเปนสิทธิที่พึงมีของมนุษยทุกคนนอกจากปจจัยภายนอกทางการเมือง
เศรษฐกิจ สังคม และเทคโนโลยี ที่กลาวมาแลวกิจกรรมทางการตลาดของอุตสาหกรรมทองเที่ยว
การบริการอํานวยความสะดวกของตัวแทนจําหนายหรือธุรกิจจัดนําเที่ยวถือเปนสวนสําคัญใน
การสรางความตองการทองเที่ยว หรือเปลี่ยนความตองการภายในใหเกิดเปนความตองการที่แทจริง

2.6 ปจจัยในการทองเที่ยวของกลุมนักทองเที่ยว
ปจจัยในการทองเที่ยวของกลุมนักทองเที่ยวคอนขางจะซับซอนไมวาจะเปนนักทองเที่ยว

กลุมครอบครัวหรือกลุมเพื่อนเน่ืองจากนักทองเที่ยวแตละคนยอมมีความตองการที่แตกตางกัน
ดังน้ันการทองเที่ยวเปนกลุมจะตองมีปจจัยที่ตรงกันในบางสวน แตในบางสวนนักทองเที่ยวทุกคน
ยอมตองยอมลดความตองการของตนเองลง เพื่อที่จะใหตรงกับความสะดวกในการเดินทางเปนกลุม
อยางไรก็ดีการทองเที่ยวเปนกลุมยอมจะตองมีปจจัยที่สอดคลองกับนักทองเที่ยวแตละคนดวย
เชนกัน

การใชอารมณและความรูสึกในการตัดสินใจ
คงจะหายากหากนักทองเที่ยวที่ตัดสินใจในการทองเที่ยวโดยมีขอมูลพรอมในทุกๆ ดาน

อยางนอยที่สุดตองมีขอมูลบางอยางในปจจัยสวนตัวหรือปจจัยภายนอกที่นักทองเที่ยวไมทราบแต
หลายคร้ังที่นักทองเที่ยวมีขอมูลและตระหนักถึงขอจํากัดทั้งหลายแตก็ยังตัดสินใจที่จะไปทองเที่ยว
ตัวอยางของครอบครัวที่มีลูกเล็กและทั้งพอและแมทํางานหนัก ซึ่งทั้งเวลาและสภาพครอบครัวที่
ไมอํานวยใหเที่ยว แตก็ไมใชเปนเร่ืองแปลกที่ครอบครัวในลักษณะเชนน้ีจะตัดสินใจเดินทาง
ทองเที่ยวโดยไมสนใจปจจัยที่เปนขอจํากัดทั้งหลายเหมือนกับนักทองเที่ยวไมมีปจจัยทางดาน
คาใชจายแตก็ ตัดสินใจทองเที่ยว จะเห็นวาการตัดสินใจเหลาน้ีไมไดขึ้นอยูกับเหตุผลที่เหมาะสม
ใดๆ แตขึ้นอยูกับอารมณและความรูสึกในการตัดสินใจ

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (Lao People's Democratic Republic)
ท่ีตั้ง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวมีที่ ต้ังอยูทางเอเชียตะวันออกเฉียงใต

ทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ทางทิศตะวันตกของเวียดนาม ระหวางละติจูดที่
14-23 องศาเหนือ ลองติจูดที่ 100-108 องศาตะวันออก
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รูปท่ี 2.1 แผนที่สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

ท่ีมา : ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555.

ขนาดพื้นท่ี สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวมีขนาดพื้นที่ 236,800 ตารางกิโลเมตร
(ประมาณคร่ึงหน่ึงของประเทศไทย) พื้นดิน 230,800 ตารางกิโลเมตร พื้นนํ้า 6,000 ตารางกิโลเมตร
โดยมีลักษณะพื้นที่แบงเปน 3 สวน คือ 1) พื้นที่ภูเขาสูงซึ่งจะอยูทางเหนือของประเทศ 2) พื้นที่
ราบสูงซึ่งจะอยูต้ังแตทิศตะวันออกเฉียงใตของที่ราบสูงเมืองพวนไปจนถึงชายแดนกัมพูชา 3) พื้นที่
ราบลุมเปนพื้นที่ที่อุดมสมบูรณที่สุด ต้ังอยูในพื้นที่เลียบแมนํ้าโขงเมื่อนําพื้นที่ราบสูงและพื้นที่ภูเขา
รวมกันจะกินเน้ือที่ 3 ใน 4 ของพื้นที่ทั้งหมด ทั้งน้ี สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวเต็มไป
ดวยทรัพยากรธรรมชาติที่อุดมสมบูรณ โดยในเขตพื้นที่ราบลุมเหมาะแกการเพาะปลูกพืชหลาย
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ชนิด เชน ออย กาแฟ ยางพารา ขาวโพด  ถั่วเหลือง ปาลมนํ้ามัน ขณะที่ภูมิประเทศที่เปนที่ราบสูง
ยังเปนแหลงตนนํ้าและชวยใหแมนํ้า มีความแรงและมีพลังงานมากเหมาะแกการสรางเขื่อน
ผลิตไฟฟา นอกจากน้ัน ความอุดมสมบูรณยังทําใหสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
เหมาะแกการทองเที่ยวเชิงอนุรักษอีกดวย (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555)

รูปท่ี 2.2 ลักษณะพื้นที่สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

ท่ีมา : ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555.

ระบบเศรษฐกิจ สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวเปนประเทศที่มีเศรษฐกิจขนาด
เล็ก ในป 2554 มีมูลคาอยูที่ราว 7.9 พันลานดอลลารสหรัฐฯ หรือคิดเปนประมาณรอยละ 2.3
ของไทยเทาน้ันอยางไรก็ดีสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวเปนหน่ึงในประเทศที่มีอัตราการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจสูงอันดับตนๆ ในกลุมประเทศอาเซียน โดยในป 2554 อัตราการเติบโต
ทางเศรษฐกิจของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวลาวอยูที่รอยละ 8.0 ซึ่งสูงที่สุดใน
อาเซียนและยังมีแนวโนมเติบโตในอัตราสูงที่รอยละ 8.3 ในป 2555 และ 2556 (จากการคาดการณ
ของ IMF เมื่อ ต.ค.2555) จากปจจัยขับเคลื่อนเศรษฐกิจที่สําคัญอยางการลงทุน อาทิ การสรางเขื่อน
การทําเหมืองแร การทําการเกษตรเพื่อสงออก บริการโลจิสติกส การทองเที่ยว ตลอดจนโรงงาน
อุตสาหกรรมบางประเภท เชน เกษตรแปรรูป ซึ่งนาจะเปนพื้นฐานการเติบโตใหกับสาธารณรัฐ
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ประชาธิปไตยประชาชนลาว ผานการจางงาน การถายทอดเทคโนโลยี รวมไปถึงการขยายตัวของ
ภาคการสงออกในระยะ 5-10 ปขางหนา (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555)

ระบบการขนสง
การขนสงทางถนน
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว พึ่งพาการขนสงทางถนนเปนหลัก โดย 98% ของ

ปริมาณการขนสงผูโดยสารทั้งหมด และ 86% ของปริมาณการขนสงสินคาทั้งหมดจะใชบริการ
ขนสงทางถนน ถนนในลาวมีระยะทางไมนอยกวา 32,000 กิโลเมตร อยางไรก็ดี สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว มีถนนที่สามารถใชไดทุกฤดูกาลไมถึงคร่ึงหน่ึงของถนนทั้งหมด สวน
ใหญยังมีสภาพที่ใชการไมสะดวก เปนหลุมเปนบอ เน่ืองจากขาดการลงทุนเพิ่มและซอมบํารุง
ประกอบกับลักษณะทางกายภาพที่เปนภูเขา ทําใหยากตอการสรางถนนเพิ่ม อยางไรก็ดี ในระยะหลัง
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มีการพัฒนาเสนทางระหวางประเทศที่สําคัญที่เชื่อม
ระหวางไทย สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว และจีน ไดแก R3A, R8, R9, R12 ซึ่งชวย
อํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาในภูมิภาคไดมาก และชวยพลิกสถานะ ของสาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว จากการเปน “Land Lock” สูการเปนประเทศที่ชวยเชื่อมโยงการขนสง
ทางถนนในภูมิภาค หรือที่เรียกวา “Land-linked” (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555)
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รูปท่ี 2.3 ระบบการขนสงสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

ท่ีมา : ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555.

ทั้งน้ีไทยและสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มีโครงการสะพานขามแมนํ้าโขง
เชื่อมระหวางกันทั้งหมด 5 แหง เปดใชงานแลว 3 แหง ไดแก สะพานมิตรภาพฯ 1 (หนองคาย-
ทานาแลง) สะพานมิตรภาพฯ 2 (มุกดาหาร-สะหวันนะเขต) สะพานมิตรภาพฯ 3 (นครพนม-
คํามวน) กําลังกอสราง 1 แหง คือ สะพานมิตรภาพฯ 4 (เชียงของ-หวยทราย) และอยูระหวาง
การศึกษา 1 โครงการ ไดแก สะพานมิตรภาพฯ 5 (นาตาล-ละคอนเพ็ง)
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การขนสงทางราง
การขนสงระบบรางไมมีบทบาทในการคมนาคมในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

มากนัก เน่ืองดวยความยากลําบากในการวางระบบ รางผานภูมิประเทศที่เปนภูเขาสูง โดยใน
ปจจุบันมีเฉพาะทางรถไฟจากสะพานมิตรภาพไทย -ลาว (หนองคาย-ทานาแลง) ระยะทาง
3.5 กิโลเมตรเทาน้ัน ขณะที่ในอนาคต จีนมีแผนกอสรางรถไฟความเร็วสูงสายแพนเอเชีย
สาย Central Line เชื่อมระหวางคุนหมิง-สิงคโปร ซึ่งจะตัดผานเขาสูสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว ทางบอหาน-บอเต็น แตปจจุบันยังไมคืบหนามากนัก

การขนสงทางอากาศ
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มีสนามบินนานาชาติที่สําคัญ 3 แหง ไดแก

สนามบินนานาชาติวัดไต (เวียงจันทน) สนามบินนานาชาติหลวงพระบาง และสนามบินนานาชาติ
ปากเซ เสนทางการบินสวนใหญเปนเสนทางระหวางสนามบินทั้ง 3 กับเมืองใหญภายในภูมิภาค
เชน กรุงเทพฯ เชียงใหม ฮานอย โฮจิมินหซิต้ี พนมเปญ คุนหมิง สวนสนามบินภายในประเทศมี
9 แหงในแขวงหลักทางเศรษฐกิจ เชน เชียงขวาง หลวงนํ้าทา สะหวันนะ เขตจําปาสัก อุดมไช และ
พงสาลี ทั้งน้ี สปป.ลาวมีสายการบิน Lao Aviation เปนสายการบินแหงชาติ

การทองเท่ียวในประเทศลาว
โดยต้ังแต สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เร่ิมเปดใหนักธุรกิจตางชาติเขาลงทุน

เมื่อป ค.ศ.1986 ตัวเลขนักทองเที่ยวก็ไดขยายตัวตอเน่ือง จากเพียง 14,000 คน เปนกวา 12 ลานคน
ในปจจุบันนักทองเที่ยวในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว แบงเปนนักทองเที่ยวจาก
อาเซียนรอยละ 80 จากประเทศเอเชียอ่ืนๆ ที่ไมใชอาเซียนรอยละ 10 จากยุโรปรอยละ 6.5
จากสหรัฐฯ รอยละ 2.7 และที่ เหลืออีกเล็กนอยมาจากประเทศแอฟริกาและตะวันออก
ซึ่งนักทองเที่ยวไทยคิดเปนรอยละ 60 ของนักทองเที่ยวทั้งหมด (กระทรวงการตางประเทศ East
Asia Watch) รัฐบาลลาวมีนโยบายพัฒนาการทองเที่ยวซึ่งจะชวยสนับสนุนพัฒนาการทางเศรษฐกิจ
และสังคมของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เน่ืองจากเปนการสรางงานกวา 300,000
อัตรา นํารายไดมาสูชุมชนทองถิ่น และลดความยากจน โดยการดําเนินธุรกิจทองเที่ยวเชิงอนุรักษ
จะยังชวยรักษาฟนฟูวัฒนธรรม ทรัพยากรธรรมชาติ และประวัติศาสตร โดยในขณะเดียวกัน
ก็สงเสริมการมีสวนรวมของประชาชน และเพิ่มอาชีพในชนบท เชน Home stay หรือการนําเที่ยว
ขายของที่ระลึกโดยรัฐบาลลาวไดจัดทําแผนพัฒนาการทองเที่ยวลาวขึ้นซึ่งมีวิสัยทัศนหลัก ไดแก
(1) การพัฒนาการทองเที่ยว (เชน การจัดแพ็คเกจทัวร) เพื่อดึงดูดเงินตราตางประเทศและสนับสนุน
พัฒนาการทางเศรษฐกิจของประเทศ (2) การสรางการตระหนักรูและประชาสัมพันธถึง สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว ในฐานะสถานที่ทองเที่ยวคุณภาพและหลากหลาย (3) การสงเสริม
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การทองเที่ยวภายในประเทศ โดยต้ังเปาหมายวา ตัวเลขนักทองเที่ยวจะเพิ่มขึ้น และจํานวน
นักทองเที่ยวทางไกลมีการขยายตัวมากขึ้นจากที่เปนอยู

รูปท่ี 2.4 เปอรเซ็นตของนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
ในป 2554 จําแนกตามภูมิภาค

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.

ที่มา:องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว
รูปท่ี 2.5 จํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

ในป 2554 จําแนกตามประเทศ

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.
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รอยละของนักทองเท่ียวท่ีเขามา สปป.ลาว
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นักทองเท่ียวท่ีเขามา สปป.ลาว ป 2554 (คน)
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รูปท่ี 2.6 จํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
ในป 2548-2555

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.

2.7 พฤติกรรมการทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบาง (ประเทศลาว)
หลวงพระบางหรืออาณาจักรลานชาง อดีตเคยเปนเมืองหลวงของประเทศสาธารณรัฐ

ประชาธิปไตยประชาชนลาว ซึ่งองคการยูเนสโก ไดขึ้นทะเบียนเปนมรดกโลกเน่ืองจากมี
ประวัติศาสตร อันยาวนาน มีธรรมชาติอันสวยงาม ดังน้ันในแตละปจะมีนักทองเที่ยวเขามาเมือง
หลวงพระบาง เปนจํานวนมากและเพิ่มขึ้นจากการสํารวจพฤติกรรมของนักทองเที่ยวจาก
วัตถุประสงค การจัดการเดินทาง ลักษณะของการเดินทางรวมถึงกิจกรรมการเดินทาง จะเห็นไดวา
จํานวนนักทองเที่ยวและจํานวนโรงแรมบานพักมีแนวโนมที่เพิ่มขึ้นทุกป
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นักทองเท่ียวท่ีมา สปป.ลาว ป 2548-2555
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รูปท่ี 2.7 จํานวนโรงแรม บานพัก เมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : วารสารวิทยาศาสตรการกีฬา ปที่ 13, 2555.

รวมถึงพบวานักทองเที่ยวในการพักเมืองหลวงพระบางประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาวมีอายุนอยกวา 31 ป, 31-40 ป, 41-50 ป และมากกวา 50 ป คิดเปนรอยละ 12.8, 28.4,
42.4 และ 16.4 ตามลําดับ จบการศึกษาตํ่ากวาระดับปริญญาตรี, ปริญญาตรี และสูงกวาปริญญาตรี
คิดเปนรอยละ 24.0, 50.4 และ 25.6 ตามลําดับ มีสถานภาพคือ สมรส, โสด และอ่ืนๆ คิดเปนรอยละ
71.0, 24.8 และ 4.0 ตามลําดับ และมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนอยูระหวางไมเกิน 20,000 บาท,
20,001-30,000 บาท, 30,001-40,000 บาท และมากกวา 40,001 บาท คิดเปนรอยละ 49.0, 19.3, 14.8
และ 16.9 ตามลําดับ นักทองเที่ยวจะพักประเภทที่พักตากอากาศ, โรงแรม และอ่ืนๆ คิดเปน
รอยละ 43.3, 37.2 และ 19.5 โดยราคาหองพักเฉลี่ยตอคืนที่นักทองเที่ยวเลือกพัก จะอยูระหวาง
ตํ่ากวา 500 บาท, 501-700 บาท และมากกวา 900 บาท คิดเปนรอยละ 39.6, 40.0 และ 20.4
ตามลําดับ
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203
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จํานวนโรงแรม บานพัก เมืองหลวงพระบาง (หลัง)
โรงแรม บานพัก
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รูปท่ี 2.8 เปอรเซ็นตอายุนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวเมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.

รูปท่ี 2.9 เปอรเซ็นตระดับการศึกษาของนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวเมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.
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นอยกวา31ป

31-40ป

41-50ป

มากกวา50ป

อายุนักทองเท่ียวหลวงพระบาง

% อายุนักทองเที่ยว

24.0%

50.4%

25.6%

ต่ํากวาปริญญาตรี

ปริญญาตรี

สูงกวาปริญญาตรี

รอยละระดับการศึกษาของนักทองเท่ียวหลวงพระบาง
%ระดับการศึกษา
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รูปท่ี 2.10 เปอรเซ็นตสถานภาพของนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวเมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.

รูปท่ี 2.11 เปอรเซ็นตรายไดเฉลี่ยตอเดือนของนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวเมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.

4.00%

24.80%

71.20%

อ่ืนๆ

โสด

สมรส

สถานภาพนักทองเท่ียวหลวงพระบาง
% สถานภาพ

49.00%

19.30%

14.80%

16.90%

ไมเกิน20,000 บาท

20,001-30,000 บาท

30,001-40,000 บาท

มากกวา40,000 บาท

รายไดเฉลี่ยตอเดือนของนักทองเท่ียว
%ของนักทองเที่ยว
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รูปท่ี 2.12 เปอรเซ็นตการเลือกที่พักและราคาของนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวเมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.

วัตถุประสงคในการทองเท่ียวหลวงพระบาง
นักทองเที่ยวมีจุดประสงคในการมาเมืองหลวงพระบาง เพื่อการทองเที่ยวมากที่สุด โดยคิด

เปนรอยละ 85 รองลงมามีจุดประสงคเพื่อติดตอธุรกิจ/คาขาย หรือ อบรม สัมมนา
กิจกรรมในการทองเท่ียวหลวงพระบาง
นักทองเที่ยวอาจจะมีกิจกรรมที่ตางกันตามความตองการดานทองเที่ยวที่ตางกัน บางคน

ชอบทางธรรมชาติเดินปา เชน โรยตัว ปนหนาผา เคร่ืองเลนที่ทาทายความสามารถ ก็มักจะไปเที่ยว
นํ้าตกกวางสี, ขี่ชางนํ้าตกตาดแส, หมูบานหนองเขียว (ต้ังแคมป ปนเขา เดินปา พายเรือคะยัก)
สวนบางคนชอบทางวัฒนธรรม วัดวาอารามมักเยี่ยมชมพระราชวังเกา วัดเชียงทอง , วัดวิชุณราช,
วัดใหมสุวรรณภูมิมาลา, พระราชวังหลวงพระบาง, หอพิพิธภัณฑ, ถ้ําต่ิง, พระธาตุพูสี, ลองเรือ
ไหวพระ, ตักบาตรตอนเชา และช็อปปงถนนคนเดิน ซึ่งตรงกับแนวคิดของ บูฮาลิส (Buhalis, 2000)
ที่ไดกลาวถึงความตองการของนักทองเที่ยววา แหลงทองเที่ยว (Attraction) เปนองคประกอบสําคัญ
ในการทองเที่ยวเน่ืองจากแหลงทองเที่ยวตองมีสิ่งดึงดูดความสนใจใหนักทองเที่ยวตองการเดินทาง
ไปเยี่ยมชม

การจัดการเดินทางในการทองเท่ียวหลวงพระบาง จากการสํารวจกลุมนักทองเที่ยวที่มี
รายไดเฉลี่ย 30,00-40,000 บาทตอเดือนหรือมากกวา จะเดินทางมาเมืองหลวงพระบาง โดยทาง

19.50%

37.20%

43.30%

39.60%

40.00%

20.40%

อ่ืนๆ

โรงแรม

ตากอากาศ

ต่ํากวา 500 บาท

501-700 บาท

มากกวา 900บาท

การเลือกท่ีพักและราคา
%การเลือกราคาและที่พักของนักทองเที่ยว
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เคร่ืองบิน, กลุมที่มีรายไดเฉลี่ย 20,001 - 30,000 บาทตอเดือน จะเดินทางมาเมืองหลวงพระบางโดย
ทางเรือ และกลุมที่มีรายไดเฉลี่ย 10,001-20,000 บาทตอเดือน จะเดินทางมาเมืองหลวงพระบาง
โดยทางรถยนต สําหรับการสํารองหองพักพบวากลุมนักทองเที่ยวที่มีอายุ 41-50 ป จะสํารอง
หองพัก ทางโทรศัพท/โทรสาร, กลุมที่มีอายุ 31- 40 ป จะสํารองหองพัก ทางอีเมลล และกลุมที่มี
อายุไมเกิน 30 ป จะสํารองหองพักโดยใหคนอ่ืนสํารองใหหรือบางคร้ังจะไมสํารองหองพัก ซึ่งได
สอดคลองกับ ฉัตรสุดา อูเฉื้อง (Oucheung, 2004) ศึกษาเร่ือง “การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอ
การทองเที่ยวเวียงพุกาม” ผลการวิจัย พบวา รายไดและอายุของผูบริโภค เปนความสัมพันธระหวาง
ปริมาณความตองการบริโภคสินคาชนิดใดชนิดหน่ึงในระยะเวลาใดเวลาหน่ึง ณ ระดับรายได และ
อายุ  ของผูบริโภคเชนเดียวกับการทองเที่ยวที่ระดับรายไดก็เปนปจจัยหน่ึงที่กําหนดอุปสงคหรือ
ความตองการทองเที่ยวของนักทองเที่ยว

2.8 แนวคิด ทฤษฎีและโครงการดานการขนสงในพื้นทีศ่ึกษา
การขนสงท่ีย่ังยืน
แนวคิดเร่ืองการขนสงที่ยั่งยืนมีพื้นฐานมาจากแนวคิดเร่ืองการพัฒนาอยางยั่งยืนจากขอมูล

ขององคการสหประชาชาติ (UN, 2008) พบวา การขนสงทั่วโลกใช พลังงานสูงถึงรอยละ 30
ของการใชพลังงานดานการคาและใชนํ้ามันปโตรเลียมสูงถึงรอยละ 60 ของการใชนํ้ามันทั่วโลก
นอกจากน้ีในประเทศกําลังพัฒนาซึ่งมีการพัฒนาระบบขนสงโดยใชเคร่ืองยนตอยางรวดเร็วแตขาด
การวางแผนดานการขนสงและการวางผังเมืองที่ดีทําใหเกิดปญหา ตางๆ ที่เกี่ยวเน่ืองกับการขนสง
เชน อุบัติเหตุ ปญหาสุขภาพ และการจราจรติดขัด ซึ่งสงผลกระทบรุนแรงตอผูที่อาศัยอยูในเมือง
โดยเฉพาะผูที่มีรายไดนอยหรือไมมีรายได ดังน้ัน ประเทศตางๆ ควรดําเนินการเพื่อสงเสริม
การขนสงที่ยั่งยืนเพื่อบูรณาการแผนการใชประโยชนที่ดินและการขนสงรวมถึงใหความสําคัญตอ
ระบบขนสงสาธารณะที่ขนสงผูโดยสารจํานวนมากและสนับสนุนการขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนต
ดวย จัดใหมีทางเดินเทาและทางจักรยานที่ปลอดภัยในเมือง The Center for Sustainable
Transportation (2008) อธิบายวา ระบบขนสงที่ยั่งยืนควรมีลักษณะ คือ

1) เปนระบบขนสงที่ชวยใหบุคคลทุกเพศทุกวัยรวมทั้งคนพิการสามารถตอบสนองความ
ตองการในการเดินทางของตนไดอยางเสมอภาคและปลอดภัย

2) เปนระบบขนสงที่ใหทางเลือกในการเดินทางแกผูใชสอยในราคาเหมาะสม มี
ประสิทธิภาพ สะดวก รวดเร็ว

3) เปนระบบขนสงที่กอใหเกิดมลภาวะตางๆ และขยะนอยใชทรัพยากรธรรมชาตินอย
องคประกอบหรือชิ้น สวนของระบบควรเปนวัสดุที่นํากลับมาใชหรือนํากลับมา ผลิตใหมได
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รวมทั้งใชพื้นที่หรือที่ดินนอยThe Global Research Center (2008) ไดระบุประเด็นสําคัญที่
ผูวางแผนควรพิจารณาในการจัดทําระบบ ขนสงที่ยั่งยืน ดังตอไปน้ี 1) ควรใหความสําคัญใน
“การเขาถึง-access” มากกวา “การเดินทาง-mobility” ประชาชนควรสามารถเขาถึงสินคาและบริการ
ตางๆหรือติดตอพบปะกันได โดยทําใหเกิดการเดินทางนอยที่สุดหรือเปนการเดินทางในระยะสั้นๆ
2) ควรใหความสําคัญในการขนสง “คนและสินคา” มากกวาการขนสง “รถยนต” โดยให
ความสําคัญกับการจัดระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ เน่ืองจากการเดินทางโดยระบบขนสง
มวลชนใชพื้นที่ของเมืองนอยกวาและเปนการเดินทางที่ ดีตอสุขภาพมากกวาการเดินทาง
โดยรถยนตสวนบุคคล 3) จัดใหมีพื้นที่ในเมืองสําหรับการเดินเทาและการ ใชจักรยานเน่ืองจากการ
เดินเทาและการใชจักรยานวิธีการเดินทางที่ดีตอสุขภาพของผูเดินทาง และเปนวิธีการเดินทางที่
ยั่งยืนที่สุดการรณรงคใหประชาชนเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะไดผลจริงจังเมื่อมีการจัด
ทางเดินเทาที่สะดวกและปลอดภัยระหวางที่พักอาศัยกับสถานีหรือปายหยุดรถโดยสาร

4) ควรหยุดการใหเงินอุดหนุนแกผูใชรถยนตสวน บุคคลเน่ืองจากการยอมใหผูใชรถยนต
จายเพียงคานํ้ามัน และคาบํารุงรักษารถยนต โดยไมตองจายคาใชจายอ่ืนๆ เชน คากอสรางถนน
คาอุบัติเหตุ คามลภาวะตางๆ เปนการสนับสนุนใหประชาชนเดินทางโดยรถยนตมากขึ้น การยกเลิก
การอุดหนุนผูใชรถยนตสวนบุคคลทําไดโดยการเก็บคาผานทางและเก็บภาษีเพื่อนํารายไดสวนน้ีไป
สนับสนุนระบบขนสงมวลชน สรางและปรับปรุงทางเดินเทาและทางจักรยาน

การขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนต
การขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนตโดยทั่วไปเปนการขนสงโดยใชแรงงานคนหรือสัตว เชน

การใชจักรยาน เกวียนหรือรถมา แตสําหรับการเดินทางภายในเมืองการขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนต
ที่เปนที่นิยม คือ การเดินเทา และการใชจักรยาน Victoria Transport Policy Institute (VTPI, 2007)
อธิบายวา การขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนต รวมไปถึงการขนสงที่ใชลอขนาดเล็ก เชน สเก็ต สเก็ต
บอรด สกูตเตอรแบบใชเทาถีบพื้น (push scooters) รถ เข็นหรือรถลากขนาดเล็ก (hand cart) และ
เกาอ้ีลอเข็น (wheelchair) การขนสงโดยวิธีการเหลาน้ีสามารถจัดเปนทั้งการพักผอนหยอนใจและ
การเดินทางซึ่งผูเดินทางสามารถเขาถึงสินคาและกิจกรรมตาง ๆไดการขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนต
เปนวิธีการเดินทางที่กอใหเกิดมลภาวะตอสภาพแวดลอมนอยและใชทรัพยากรธรรมชาตินอย การที่
ประชาชนเปลี่ยนการเดินทางจากการใชรถยนตมาเปนแบบไมใชเคร่ืองยนต จะชวยใหการปริมาณ
การจราจรลดลง มลภาวะทางอากาศและเสียงลดลงสงผลดีตอผูเดินทางที่ไมไดใชรถยนตทั้ง
คนเดินเทา ผูใชจักรยาน และผูที่เดินทางโดยระบบขนสงมวลชนในดานสุขภาพและความรวดเร็ว
ในการเดินทาง ผูที่เดินทางโดยการเดินเทาและจักรยานจะมีสุขภาพดีขึ้นเพราะไดออกกําลังกายและ
พักผอนหยอนใจในระหวาง การเดินทาง นอกจากน้ี VTPI (2007) ยังไดระบุวา การสงเสริม
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การเดินทางโดยไมใชเคร่ืองยนต และการปรับปรุง สิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินเทาโดยใช
แนวคิดการออกแบบเพื่อคนทั้งมวล (universal design) ซึ่งเนนการออกแบบเพื่อความสะดวกของ
คนชราและคนพิการจะชวย สงเสริมความเสมอภาค (equity) ในสังคม

จากการศึกษาของธนาคารโลก (World Bank, 2001) พบวา ปญหาที่คนเดินเทาสวนใหญ
ประสบคือ ไมมีบาทวิถีสําหรับคนเดินเทา หรือถามีบาทวิถีก็มักจะแออัดไปดวยหาบเรแผงลอยทํา
ใหไมสะดวกตอการเดิน เสนทางการเดินเทาขาดความตอเน่ือง มียานพาหนะจอดกีดขวางเสนทาง
สําหรับการใชจักรยานปญหาที่ผูใชจักรยานสวนใหญประสบในการเดินทาง คืออันตรายจาก
ยานพาหนะอ่ืนๆที่ผูขับขี่ไมเคารพกฎจราจรและไมใหความสําคัญตอผูใชจักรยาน การลักขโมย
จักรยาน อันตรายจากโจรผูรายหรือการถูกทํารายรางกาย ไมมีเสนทางเฉพาะสําหรับจักรยาน หรือ
เสนทางขาดความตอเน่ืองในขณะที่ระยะทางในการเดินทางและสภาพภูมิประเทศไมใชปญหา
สําคัญในการใชจักรยาน ในประเทศอุตสาหกรรมเชน ญ่ีปุน เยอรมนี เดนมารก แคนาดา
เนเธอรแลนด และอังกฤษ ซึ่งประสบ ปญหาจากการจราจรติดขัดและมลภาวะจากรถยนต ไดหัน
มาใหความสําคัญตอการขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนตกันมากขึ้น เนเธอรแลนดเปนประเทศที่ประสบ
ความสําเร็จ อยางมากในการบูรณาการการขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนตเขากับระบบขนสงมวลชน
ในแตละวันมีผูเดินทางดวยจักรยานสูงถึงรอยละ 30 ของปริมาณการเดินทางทั้งหมดซึ่งจัดเปน
อันดับสองรองลงมาจากการใชรถยนตสวนบุคคล (Guitink, 1996) ในกรุงสตอกโฮลม ประเทศ
สวีเดน มีการสรางทางจักรยานเชื่อมกับเสนทางรถไฟรถโดยสารเกือบทั่วประเทศ และมีทางเดินเทา
คูขนานกับทางจักรยานสงผลใหประชาชนลดการใชรถยนตสวนบุคคล เปลี่ยนมา ใชจักรยานและ
การเดินเทากันมากขึ้น ปจจุบันมีสัดสวนการเดินทางโดยจักรยานรอยละ 10 การเดินเทารอยละ 40
รถยนตรอยละ 36 รถไฟและรถโดยสารรอยละ 14 (Butrton, 2006) ประเด็นสําคัญที่ควรคํานึงเปน
อันดับแรกในการแกปญหาสําหรับคนเดินเทาและผูใชจักรยาน คือ ความปลอดภัยในการเดินทาง
ควรแยกเสนทางของยานพาหนะที่ใชเคร่ืองยนตออกจากเสนทางเดินเทาหรือ จักรยาน ในพื้นที่ที่ไม
สามารถแยกเสนทางเหลาน้ีได ผูออกแบบสามารถนําแนวคิดการยับยั้งการจราจร (Traffic Calming)
มาใชเพื่อลดความเร็วของรถยนตและเพิ่มความปลอดภัยแกคนเดินเทาและผูใชจักรยานได JARS
8(2). 2011 32 ธนาคารโลก (World Bank, 2001) ระบุวา การสง เสริมการขนสงโดยไมใช
เคร่ืองยนตใหประสบความสําเร็จ ตองมีทั้งนโยบายในระดับชาติและการดําเนินงานในระดับ
ทองถิ่น เชน ในเมืองทามะประเทศญ่ีปุนไดมีการประยุกตระบบทางเดินเทาและทางจักรยานเขากับ
ระบบของเมือง โดยการออกแบบเมืองใหมีทางเดินเทาและทางจักรยาน เชื่อมระหวางที่พักอาศัยกับ
บริเวณศูนยกลางเมืองและ สถานีรถไฟ โดยแยกเสนทางเหลาน้ีจากเสนทางรถยนตอยางเด็ดขาด
เพื่อใหการเดินเทาและการใชจักรยานเปนวิธีการเดินทางหลักหรือเปนการเดินทางไปสูระบบขนสง
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มวลชน (feeder modes) ทําใหประชาชนเดินทางดวยการ เดินเทา จักรยาน และระบบขนสงมวลชน
มากขึ้น

การออกแบบทางเดินเทา
คนเดินเทา (pedestrian) ไดแก ผูที่เดินทางดวยเทาผูที่เดินทางดวยรถเข็นสําหรับคนพิการ

คนที่เข็นรถ เข็นสําหรับคนพิการ และผูที่เดินทางดวยเคร่ืองเลนที่มีลอ เชน สเก็ต สเก็ตบอรด
(VicRoads, 1999) ปญหาสําคัญที่คนเดินเทาประสบ คือ ความไมปลอดภัยในการเดินทาง ไดแก
ความไมปลอดภัยจากยานพาหนะที่สัญจรบนถนน ที่ไมมีทางเดินเทา ความไมปลอดภัยจากโจร
ผูรายบนเสน ทางที่เปลี่ยว หรือไมมีแสงสวางเพียงพอ และสิ่งอ่ืน ๆ บน ทางเดินที่เปนอันตราย เชน
ผิวทางไมเรียบ มีหลุม บอ หรือฝาทอระบายนํ้าที่ไมแข็งแรง การออกแบบทางเดินเทา ควรคํานึงถึง
การลดอันตรายแกผูเดินเทาเปนหลักสําคัญ USACE (1981) อธิบายหลักการที่สําคัญ 5 ประการ ใน
การออกแบบทางเดินเทา ดังตอไปน้ี

1) ทางเดินเทาตองมีความตอเน่ือง สมบูรณและ ชัดเจน สามารถนําคนเดินเทาไปสูจุดหมาย
ปลายทางไดโดยสะดวก

2) ทางเดินเทาตองปลอดภัย ไมมีวัตถุกีดขวางบนทางเดิน มีแสงสวางเพียงพอ ไมเปน
เสนทางที่เปลี่ยวไมมีมุมลับตาที่อาจเกิดอันตราย

3) ทางเดินเทาตองสบาย ใชวัสดุผิวทางที่เรียบแตไมลื่น เดินงาย มีความลาดชันนอย มีรม
เงาจากตนไมหรือหลังคา ควรมีแนวตนไมสําหรับเปนกันชน กรองควันเสียและเสียงดังจากรถยนต
บางเสนทางอาจจัดมาน่ังหรือนํ้าด่ืม เพื่อเปนสิ่งอํานวยความสบายแกคนเดินเทา

4) ทางเดินเทาตองสะดวก เสนทางระหวางที่พัก รานคาและที่ทํางาน ควรมีระยะทางสั้น
และตรงเพื่อลดระยะเวลาในการเดินทางสวนเสนทางเดินเทาเพื่อการพักผอนหยอนใจสามารถ
จัดเปนเสนทางคดเคี้ยวได

5) การออกแบบเสนทางเดินเทาควรคํานึงถึง ทัศนียภาพหรือมุมมองที่สวยงาม เพื่อทําให
ผูเดินเทามีความพึงพอใจและมีความสุขที่ไดเดินผานเสนทางน้ีองคประกอบของทางเดินเทา ไดแก
ทางเดิน พื้นผิว และความลาดชัน กรมการผังเมือง (Department of Public Works and Town &
Country Planning, 2006) ไดกําหนดความกวางของทางเดินเทาโดยแบงตามลักษณะการใชที่ดิน
และความหนาแนน คือ ทางเดินเทาในยานที่ อยูอาศัยที่มีความหนาแนนนอยควรมีความกวาง 1.50 -
2.50 เมตร ทางเดินเทาในยานที่อยูอาศัยที่มีความหนา แนนปานกลางควรมีความกวาง 2.50 เมตร
ทางเดินเทาใน ยานพาณิชยการที่มีความหนาแนนมากควรมีความกวาง 5.00-9.00 เมตร
สวนทางเดินเทาในยานอุตสาหกรรมควร มีความกวาง 3.50-5.00 เมตร กฎกระทรวงกําหนดสิ่ง
อํานวยความสะดวกในอาคารสําหรับผูพิการหรือทุพพลภาพ และคนชรา พ.ศ.2548 กําหนดให
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พื้นทางเดินตองเรียบ ไมลื่นและมีความกวางไมตํ่ากวา 1.50 เมตร สวนความลาดชัน USACE (1981)
กําหนดใหทางเดินเทาตอง มีความลาดชันไมเกิน 3%

การออกแบบทางจักรยาน
ปญหาสําคัญที่ผูใชจักรยานในเมืองประสบ คือ ขาดชองทางเฉพาะสําหรับผูใชจักรยาน

ผูใชจักรยานตองใชพื้นที่บนถนนรวมกับรถยนตหรือใชทางเดินเทารวมกับคนเดินเทา หรือมีทาง
จักรยานแตเสนทางขาดความตอเน่ือง ทําใหเกิดความไมปลอดภัยทั้งตอผูใชจักรยานและผูใชรถใช
ถนนอ่ืนๆ นอกจากน้ี ยังขาดสิ่งอํานวยความสะดวก เชน บริเวณจอดจักรยาน การปองกันการลัก
ขโมยจักรยาน ปายบอกทางและปายเตือน ทางขามและทางลาดสําหรับ จักรยาน การจัดใหมีทาง
จักรยานที่ไดรับการออกแบบอยางดีจะชวยแกปญหาที่กลาวมาได USACE (1981) ไดเสนอ
แนวทางในการออกแบบทางจักรยานโดยแบงทางจักรยาน เปน 3 ระดับ ดังแสดงในรูปที่ 2.13-
รูปที่ 2.15 และรายละเอียดตอไปน้ี

รูปท่ี 2.13 ทางจักรยานระดับที่ 1

ท่ีมา : USACE, 1981.

ทางจักรยานระดับที่ 1 เปนทางจักรยานที่ไมอนุญาต ใหคนเดินเทาหรือรถยนตเขามาใช
หรือขามชองทาง จักรยาน ทางจักรยานแบบสองชองจราจรควรกวางอยางนอย 2.40 เมตร สวนทาง
จักรยานที่เดินจักรยานทางเดียว ควรมีความกวางอยางนอย 1.95 เมตร
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รูปท่ี 2.14 ทางจักรยานระดับที่ 2

ท่ีมา : USACE, 1981.

ทางจักรยานระดับที่ 2 เปนทางจักรยานที่ไมอนุญาตใหคนเดินเทาหรือรถยนตเขามาใช
ชองทางจักรยานแต สามารถขามทางจักรยานได ควรจัดเปนทางจักรยานแบบชองทางเดียวและมี
ความกวางอยางนอย 1.95 เมตร

รูปท่ี 2.15 ทางจักรยานระดับที่ 3

ที่มา : USACE, 1981.
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ทางจักรยานระดับที่ 3 เปนชองทางจักรยานที่ อนุญาตใหคนเดินเทาหรือรถยนตเขามาใช
ชองทางได ชองทางที่เดินจักรยานทางเดียวและออกแบบขนานไปกับทางเดินเทาควรกวางอยาง
นอย 1.20 เมตร ทางเดินเทากวาง 1.80 เมตร รวมความกวาง 3.0 เมตร

การออกแบบเพื่อคนท้ังมวล
การออกแบบเพื่อคนทั้งมวล หมายถึง การออกแบบ สิ่งอํานวยความสะดวกและ

สิ่งแวดลอมตางๆ เชน อาคาร ทางเดินเทา ถนนและยานพาหนะใหเหมาะสมกับผูใชสอย ทุกคน
ไดแก ผูสูงอายุ คนพิการประเภทตางๆ คนแคระ เด็ก สตรีมีครรภ คนที่รูปรางใหญ คนที่อาน
หนังสือไมออก รวมทั้งคนที่หอบหิ้วสัมภาระ คนที่ตองเข็นรถเข็นของหรือ รถเข็นเด็ก และผูใช
จักรยาน (VTPI, 2007) สมชาย รุงศิลป (Rungsilp, 2006) อธิบายหลักการ ออกแบบเพื่อคนทั้งมวล
ดังตอไปน้ี

1) เสมอภาค เพื่อใหทุกคนในสังคมใชสอยไดอยาง เทาเทียมกัน
2) ยืดหยุนสําหรับผูที่มีความถนัดตางกัน เชน ถนัดขวาหรือซาย หรือมีความสูงแตกตางกัน
3) เรียบงาย เขาใจไดงาย ทั้งผูที่ไมรูหนังสือหรือ ภาษาตางประเทศ มีขอมูลที่งายเพียงพอ

ตอการใชงาน
4) วัสดุที่ใชตองทนทานตอการใชงาน ไมเสียหายงายเมื่อมีการใชงานผิดพลาด
5) การใชงานตองทุนแรงและสะดวก
6) ขนาดตองเหมาะสมกับผูที่มีสัดสวนรางกาย แตกตางกันการออกแบบโดยใชแนวคิด

การออกแบบเพื่อคนทั้งมวล เพื่อความสะดวกสบายของผูเดินทางโดยไมใช เคร่ืองยนต ไดแก การ
ปรับผิวทางเดินเทาใหเรียบ การขยายทางเดินเทาใหกวางขึ้น การปรับขอบทางเดินเทาให มีทางลาด
การลดระดับทางเดินเทาบริเวณทางขามเพื่อ ความสะดวกของคนเดินเทาทั่วไป ผูสูงอายุ และผูใช
รถเข็น และจักรยาน

การยับย้ังการจราจร
การยับยั้งการจราจร มีเปาหมายเพื่อลดความเร็ว และปริมาณของรถยนตที่เขามาใชเสนทาง

ในชุมชน เพื่อใหถนนในชุมชนเปนถนนที่ปลอดภัยและสรางคุณภาพชีวิตที่ดีของผูอยูอาศัยโดยนํา
มาตรการดานการจัดการและมาตรการดานกายภาพมาปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผูขับขี่มาตรการ
ดานการจัดการ ไดแก การควบคุมโดย เคร่ืองหมายควบคุมความเร็ว หรือการใหคนในชุมชนชวย
กันสอดสองดูแล สวนมาตรการดานกายภาพ ประกอบดวย มาตรการเพื่อควบคุมความเร็ว เชน
การสรางลูกเนินชะลอ ความเร็ว การยกทางขามใหสูงเทากับบาทวิถี และมาตรการเพื่อลดปริมาณ
ของรถยนตที่เขามาในพื้นที่ เชนการปดถนนบางชองทาง (Fehr & Peers Transportation
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Consultants, 2008) Federal Highway Administration (2008) อธิบายวากลยุทธในการออกแบบ
การยับยั้งการจราจร คือ การลดความเร็วของรถยนต และเพิ่มการมองเห็น (visibility) ของคนเดิน
เทาและผูใชจักรยาน มีการศึกษายืนยันวา การประยุกตใชแนวคิดการยับยั้งการจราจรในพื้นที่ จะทํา
ใหผูขับขี่รถยนตลดความเร็วลง สงผลใหการเสียชีวิตของคนเดินเทาลดลง อยางไรก็ตามในพื้นที่ที่มี
การประยุกตใช แนวคิดน้ีตองมีการปรับปรุงทางเดินเทาใหกวางเพียงพอ สําหรับคนเดินเทา
เพื่อไมใหเคร่ืองกั้นหรืออุปกรณตางๆเปนอุปสรรคตอคนเดินเทา  ในการใชแนวคิดการยับยั้ง
การจราจรใหเกิด ประสิทธิภาพตองใหความรูเกี่ยวกับความปลอดภัยในการใชถนนแกประชาชนใน
พื้นที่ และตองไดรับความรวมมือ จากเจาหนาที่ตํารวจในการออกกฎหมายจํากัดความเร็วของ
รถยนตในพื้นที่อยูอาศัยและควบคุมใหผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎหมายน้ัน

สรุปแนวคิดและทฤษฎีแนวคิดการขนสง
รูปแบบการเดินทางที่เหมาะสมควรสอดคลองกับแนวคิดการขนสงที่ยั่งยืน คือสงเสริมให

ประชาชนเดินทาง ดวยระบบขนสงมวลชนทั้งที่มีอยูในปจจุบันและจะเกิดขึ้นในอนาคตดวยการ
ปรับปรุงการเขาสูระบบขนสงมวลชน ในพื้นที่ใหสะดวกยิ่งขึ้น เนนการเขาสูระบบขนสงมวลชน
โดยการเดินทางแบบไมใชเคร่ืองยนต เชน การเดินเทาและการใชจักรยานเพื่อลดการใชพลังงาน
และสรางสภาพ แวดลอมที่ดี ในการออกแบบและปรับปรุงทางเดินเทาและทางจักรยานน้ันนอกจาก
จะคํานึงถึงมาตรฐานในการออกแบบแลวควรนําแนวคิดการออกแบบเพื่อคนทั้งมวลมาใชเพื่อสราง
ความเสมอภาคในการเดินทางแกประชาชน ทุกเพศ ทุกวัย สิ่งที่สําคัญที่สุดในการเดินทาง คือ
ความปลอดภัยของผูเดินทางดังน้ันจึงควรนําแนวคิดการยับยั้งการจราจรมาใชเพื่อลดความเร็วและ
ปริมาณของรถยนต ในพื้นที่ศึกษา เพื่อใหประชาชนสามารถเดินเทา หรือใชจักรยานเดินทางเขาสู
ระบบขนสงมวลชนไดอยางปลอดภัย

2.9 การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสเปนการวิเคราะหที่มีเปาหมายเพื่อทํานายโอกาสที่จะ

เกิดเหตุการณที่สนใจโดยอาศัยสมการโลจิสติกสที่สรางขึ้นจากชุดตัวแปรทํานายที่เปนตัวแปรที่มี
ขอมูลอยูในระดับชวงเปนอยางนอย โดยที่ระหวางตัวแปรทํานายจะตองมีความสัมพันธกันตํ่าและ
ในการวิเคราะหจะตองใชขนาดตัวแปรทํานายไมตํ่ากวา 30 ตัวแปร นําชัย (2552) การวิเคราะห
การถดถอยโลจิสติกสเปนการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (1 ตัวแปร) และตัวแปรอิสระ
(มากกวาหรือเทากับ 1 ตัวแปร) โดยที่ตัวแปรตาม (Y) มีลักษณะเปนตัวแปรเชิงกลุมเมื่อได
แบบแผนความสัมพันธ (สมการพยากรณ) แลวสามารถนําแบบแผนดังกลาวไปใชประมาณคากลุม
ไดโดยอาศัยความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ
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การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสแบงออกเปน 2 ประเภทไดแก (1) การวิเคราะห
การถดถอยโลจิสติกสทวิใชกับตัวแปรเกณฑที่แบงออกเปน 2 กลุมยอยเชนกลุมที่ปรากฏเหตุการณ
ที่สนใจ มีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมปรากฏเหตุการณที่สนใจมีคาเปน 0 และ (2) การวิเคราะห
การถดถอยโลจิสติกสพหุกลุมใชกับตัวแปรเกณฑที่มีหลายกลุมยอยหรือมีมากกวา 2 กลุมยอยเชน
ขนาดสถานศึกษา แบงเปนกลุมขนาดใหญ/กลาง/เล็ก หรือโรงพยาบาลมีมาตรฐานการใหบริการสูง/
ปานกลาง/ตํ่า

ขอตกลงเบื้องตนและขอจํากัด
ตัวแปรอิสระที่ใชในการวิเคราะหสามารถเปนไดทั้งตัวแปรเชิงคุณภาพและปริมาณ

โดยไมมีขอกําหนดเกี่ยวกับการแจกแจงความนาจะเปนของตัวแปรตัวแบบการวิเคราะหการถดถอย
โลจิสติกส อยางไรก็ตามการวิ เคราะหการถดถอยโลจิสติกสยังมีขอตกลงเบื้องตนที่คลาย
การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนและมีขอจํากัดในการวิเคราะหบางประการไดแก

1. ตัวแปรอิสระตองไมมีความสัมพันธกันเอง (ไมเกิดปญหา Multicollinearity)
2. หากจํานวน case ในเหตุการณที่สนใจมีนอยเกินไปจะทําใหไมสามารถคํานวณ

พารามิเตอรในสมการพยากรณได
3. ตัวแปรอิสระที่เปนตัวแปรเชิงคุณภาพจะมีขอจํากัดแบบเดียวกันกับการวิเคราะหสถิติ

ไคสแควร
4. ขอมูลที่เปน Extreme values ในตัวแปรอิสระที่เปนตัวแปรเชิงปริมาณจะมีผลตอความ

คลาดเคลื่อนของการพยากรณ
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสความสัมพันธระหวางตัวแปรทํานายกับตัวแปรเกณฑ

จึงไมเปนความสัมพันธเชิงเสนในการวิเคราะหจะตองมีการปรับใหความสัมพันธอยูในรูปเชิงเสน
ในรูปของ odds และในการเขียนโมเดลโลจิสติกสจะตองเขียนใหอยูในรูป log ของ odds เรียกวา
logit

การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส (logistic regression analysis) เปนเทคนิคการวิเคราะห
สถิติเชิงคุณภาพ (qualitative statistical techniques) ที่แตกตางไปจากเทคนิคการวิเคราะหเชิงปริมาณ
(quantitative techniques) อยางนอยก็เร่ืองของแปรตามเปนตัวแปรเชิงคุณภาพ ซึ่งก็คือ เปนตัวแปร
เชิงกลุมน้ันเอง การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส แบงเปน 2 ประเภท คือ (1) การวิเคราะห
การโลจิสติกสทวิ (binary logistic regression analysis) และ (2) การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
พหุกลุม (multinomial logistic regression analysis) การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสทั้ง 2 ประเภท
แตกตางกันในดานตัวแปรตามโดยที่การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสทวิใชกับตัวแปรตามที่แบง
ออกเปน 2 กลุมยอย (dichotomous variable) มี 2 คา คือมีคาเปน 0 กับ 1 เชน กลุมที่มีเหตุการณกับ
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กลุมที่ไมมีเหตุการณสวนการวิเคราะหโลจิสติกสแบบพหุกลุมใชกับตัวแปรตามที่มีหลายคามากกวา
2 กลุม (polytomous variable) เชน โรงพยาบาลมีมาตรฐานการใหบริการ สูง ปานกลาง และตํ่า

การวิเคราะหโลจิสติกสมีเปาหมายก็คือเพื่อทํานายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจ ซึ่งก็
คือ ตัวแปรเกณฑโดยอาศัยสมการโลจิสติกสที่สรางขึ้นจากชุดตัวแปรทํานาย (x’s) ที่มีขอมูลเปน
ตัวแปรที่มีขอมูลอยูในระดับชวง (interval scale) เปนอยางนอยหากเปนขอมูลเชิงกลุมจะตองแปลง
เปนตัวแปรทวิ ที่มีคา 0 กับ 1 กอนโดยที่ระหวางตัวแปรทํานายจะตองมีความสัมพันธกันตอกัน
โดยใชเกณฑคา r ไมเกิน .65 ถาใชเกณฑของ Burns and Grove (1993) หรือถาใชเกณฑของ
Stevens (1996) คา r ไม เกิน .80 ซึ่งถาหากเกิดความสัมพันธกันสูงจะทําให เกิดปญหา
multicolinearity และในการวิเคราะหจะตองใชขนาดตัวอยางหรือ n มากกวา หรือเทากับ 30 เทาของ
จํานวนตัวแปรทํานาย (กัลยา, 2549)

วัตถุประสงคการวิเคราะหการถดถอย โลจิสติกส
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาวาตัวแปรอิสระหรือตัวแปร

ทํานายใ ดบ า งที่ ส า ม า รถ อธิ บ า ย ตั วแ ป รเก ณ ฑ (ตัวแปรตาม) ซึ่งเปนตัวแปรทวิหรือตัวแปร
พหกุลุมโดยอาจจะมีประเด็นปญหาของการศึกษาดังน้ี (ศิริชัย, 2550)

1. ตัวแปรอิสระใดบางที่สามารถใชอธิบายโอกาสการเกิดเหตุการณหรือการไมเกิด
เหตุการณที่สนใจตามตัวแปรตามหรือตัวแปรเกณฑ พรอมทั้งศึกษาระดับความสัมพันธของ
ตัวแปรทํานายแตละตัว

2. เพื่อทํานายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจจากสมการโลจิสติกสที่เหมาะสมโดยเลือก
ตัวแปรที่เหมาะสมเพื่อทําใหเปอรเซ็นตของความถูกตองในการทํานายมีคาสูงสุด

ขอตกลงเบื้องตนการวิเคราะหการถดถอย โลจิสติกส
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส มีขอตกลงเบื้องตน ดังน้ี
1. ตัวแปรอิสระหรือตัวแปรทํานาย (x’s) เปนตัวแปรที่ระดับขอมูลอยูในระดับชวง (interval

scale) เปนอยางตํ่ากรณีที่เปนขอมูลเชิงกลุมใหแปลงเปนตัวแปรหุน (dichotomous variable) ที่มี
คาเปน 0 กับ 1 เทาน้ันสวนตัวแปรเกณฑหรือตัวแปรตามกรณีที่เปนการวิเคราะหโลจิสติกสแบบทวิ
(binary logistic regression) จะกําหนด 2 คาคือ 0 กับ 1 สวนกรณีการวิเคราะหโลจิสติกสพหุกลุม
(multinomial logistic regression) จะกําหนดตามจํานวนกลุมของตัวแปรเกณฑ

2. คาเฉลี่ยของความคลาดเคลื่อนเปนศูนยหรือไมมีความสัมพันธกัน น่ันคือ e = 0
(เพชรนอย, 2549)
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คาตํ่า
คาสูง0

3. ตัวแปรอิสระไมมีความสัมพันธกันหรือไมเกิดปญหา multicollinearity (กัลยา, 2549)
ทั้งน้ีจะใชเกณฑความสัมพันธเหมือนกับการวิเคราะหการถดถอยพหุ โดยถาใชเกณฑของ
Burns and Grove (1993) จะใชคา r ไมเกิน .65 และถาใชเกณฑของ Stevens (1996) ใชคา r ไมเกิน .80

4. การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสจะตองใชขนาดตัวอยาง n มากกวาการวิเคราะห
การถดถอยแบบปกติ โดยจะใชขนาดตัวอยางเทากับ n  30 p โดยที่ p คือ จํานวนตัวแปรทํานาย
(กัลยา, 2549)

โมเดลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
1. โมเดลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสทวิ (binary logistic regression analysis model)

1.1 กรณีตัวแปรทํานาย 1 ตัว ในกา รวิเคราะห การถดถอยอยางงาย (simple regression
analysis) สมการที่แสดงความสัมพันธระหวาง x กับ y จะอยูในรูปเชิงเสน ดังน้ี

y = b0 + b1 x + e

แตสําหรับการวิเคราะหโลจิสติกสที่เปนแบบทวิ ตัวแปรตามหรือตัวแปรเกณฑ (y) มี 2 คา
คือ ไมเกิดเหตุการณ (y = 0) หรือเกิดเหตุการณ (y = 1) มีความสัมพันธกับตัวแปรทํานาย (x) ไมอยู
ในรูปเชิงเสน ทั้งน้ีเพราะตัวแปรตามมี 2 คา คือ 0 กับ 1 จึงเปนไปไมไดที่ความสัมพันธจะอยูใน
รูปเสนตรง ซึ่งความสัมพันธของตัวแปรของการวิเคราะหโลจิสติกสจะอยูในรูปคลายตัว s ดังภาพ
ตอไปน้ี

1
ความนาจะเปนของการเกิด
เหตุการณ (prob (event))
(ตัวแปรเกณฑ)
(Criterion Variable)

ตัวแปรทํานาย (predictor variable )

ฟงกชั่นโลจิสติกส (logistic function)



42

โดยที่ )(1

1
)(

xfe
yp 


หรือ )( 101

1
xbbe 

หรือ
xbb

xbb

e

e
10

10

1






เมื่อ p(y) = ความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ y
e = exponential function (e = 2.71828)

f(x) = ฟงกชั่นของตัวแปรทํานาย
สมมติให

yP = ความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณที่สนใจ (y = 1)
yQ = ความนาจะเปนของการไมเกิดเหตุการณที่สนใจ (y= 0)

Z = linear combination ของตัวแปรทํานาย (กรณีตัวแปรทํานาย 1 ตัวแปร)

z =  b0 + b1x
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1.2 กรณีตัวแปรทํานายมากกวา 1 ตัว (ตัวแปรทํานาย > 1 ตัว) ในการวิเคราะห เมื่อตัวแปร
ทํานายมีมากกวา 1 ตัว จะไดฟงกชั่นดังน้ี
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เมื่อ Py = ความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณที่สนใจจะได Qy หรือความนาจะเปน
ของการไมเกิดเหตุการณที่สนใจ ดังน้ี
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หรือ 











 



pp

pp

xbxbb

xbxbb

e

e
Q ...

...

110

110

1
1

จากความสัมพันธระหวางตัวแปรทํานายกับตัวแปรเกณฑของการวิเคราะหถดถอย
โลจิสติกสไมเปนรูปเชิงเสน จึงตองมีการปรับใหความสัมพันธใหอยูในรูปเชิงเสนในรูปแบบของ
odds หรือ odds ratio

Odds หรือ odd ratio หมายถึง อัตราสวนระหวางโอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจ (y = 1)
กับโอกาสที่ไมเกิดเหตุการณที่สนใจ (y = 0) หรือจะได

y

y

Q

P
odds  (โอกาสเกิดเหตุการณที่สนใจ)

(โอกาสไมเกิดเหตุการณที่สนใจ)
คาของ odds จะแสดงถึงโอกาสที่จะเกิด เหตุการณที่สนใจ เปนกี่เทาของโอกาสที่จะไมเกิด

เหตุการณที่สนใจ เชน odds ของการโยนเหรียญ1 คร้ังเทากับ
5.0

5.0 = 1 หรือ ถา odds มีคาเทากับ
2.5 แสดงวา โอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจเปน 2.5 เทาของโอกาสที่จะไมเกิด ถา odds มีคา
เทากับ 1 โอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจกับโอกาสที่จะไมเกิดเหตุการณที่สนใจเทากัน น่ันคือ
ถา odds มีคามากกวา 1 แสดงวา โอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจน้ันมากกวาโอกาสที่จะไมเกิด
เหตุการณที่สนใจเทากัน น่ันคือ ถา odds มีคามากกวา 1 แสดงวา โอกาสที่จะไมเกิดเหตุการณ

การเขียนโมเดลโลจิสติกส จะอยูในรูป log ของ odds เรียกวา logit หรือ logistic response
function ซึ่ง logit เขียนในรูปสมการดังน้ี
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P
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เมื่อได log ของ odds ratio หรือ logit แลวรูปแบบของตัวแปรเกณฑ  จึงสามารถทํานายได
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ดวยชุดของตัวแปรทํานายเชิงเสนตรงสําหรับการทํานายคา y ที่เปน Py ในการวิเคราะหถดถอย
โลจิสติกสจะใชสมการ
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xbxbb

xbxbb

e

e
Py ...

...

110

110

1 
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ตามวิธี Maximum likelihood (ศิริชัย, 2549)ในขณะที่การทํานายคา y ในการวิเคราะห
การถดถอยปกติจะใชวิธี least square จากสมการy = b0 + b1x1 +… + bpxp (กัลยา, 2549)

การตรวจสอบความเหมาะสมของสมการ ถดถอยโลจิสติกส
การตรวจสอบความเหมาะสมของสมการ ถดถอยโลจิสติกส มีการตรวจสอบหลายวิธี

ดังน้ี
1. Chi-square หาก significant หมายถึง ตัวแปรอิสระหรือชุดตัวแปรอิสระน้ันมี

ความสัมพันธกับตัวแปรตาม เปนการพิจารณาคาความเปนไปได (likelihood value) พิจารณาคา
ความเปนไปได เพื่อวัดคาความ เหมาะสมของสมการโลจิสติกส จะศึกษาจากคา -2LL (-2 log
likelihood) ซึ่งเปนคามาจาก log likelihood ที่คูณดวย -2 เพื่อตองการใหคาที่ไดมีกา ร แ จ ก แ จ ง มี
ลักษณะเปนก ารแจกแจง x2 สําหรับการทดสอบนัยสําคัญทางสถิติ

-2 Log Likelihood หากมีคาเขาใกล 0 หมายถึงโมเดลน้ันเปนโมเดลที่เหมาะสมกวาเมื่อ
เทียบกับโมเดลอ่ืน (หากมีคา 0 หมายถึง perfect model) ตรวจสอบความมีนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ
แตละตัวในโมเดลจะใชสถิติ WaldในการทดสอบในLinear Regression ใชสถิติ(t) ความสามารถใน
การพยากรณกลุมดูจาก % of Classification ตัวแบบการถดถอยเชิงอันดับ (Ordinal Regression
Model)การถดถอยเชิงอันดับ เปนตัวแบบหน่ึงที่ใชในการวิเคราะหการถดถอยโดยที่ตัวแปรตาม(Y)
มีระดับการวัดแบบมาตรเรียงลําดับ มีการแจกแจงแบบมัลติโนเมียลที่เปนอิสระกันไมจําเปนตองมี
ความกวางหรือระยะหางของแตละระดับเทากัน ขอมูลที่มีคาตํ่าสุดเปนกลุมแรก (First category)
สวนตัวแปรอิสระมีระดับการวัดแบบใดก็ได และไมมีขอกําหนดเกี่ยวกับการแจกแจงขอจํากัดของ
การใชตัวแบบการถดถอยเชิงอันดับ

การพิจารณาคา -2LL ถามีคาตํ่า สมการโลจิสติกส มีความเหมาะสมที่สุดในการทดสอบนัย
สําคัญความเหมาะสมของสมการโลจิสติกส ใชสถิติ x2- test การทดสอบ model Chi-square ที่
df = p (จํานวนตัวแปรทํานาย) เปนการทดสอบสมมุติฐาน ดังน้ี

H0 : สัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกสทุกตัวมี คา = 0
หรือ H0 : x1 = x2 = … = xp = 0

H1 : มี xi ≠ 0 อยางนอย 1 คา; i = 1, 2, …, p
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การทดสอบถา x2 มีนัยสําคัญทางสถิติ หรือยอมรับ H1 แสดงวา ชุดตัวแปรทํานาย (x’s)
สามารถรวมกันทํานายโอกาสของการเกิดเหตุการณที่สนใจ (y = 1) ไดดวยความเชื่อ (1 – α) x
100%

2. พิจารณาสถิติทดสอบความเหมาะสมของ Hosmer and Lemeshow จะใชทดสอบความ
เหมาะสม model ดังน้ี

)...( 1101
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สมมติฐานที่ทดสอบ คือ
H0 :  model เหมาะสม
H1 :  model ไมเหมาะสม

ในการทดสอบหาก x2 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ H0 แสดงวา model มีความ
เหมาะสม

การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์การ ถดถอยโลจิสติกสของตัวแปรทํานายแตละตัว
การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกส ทดสอบดวยสถิติทดสอบ 2 ตัว

ไดแก
1. สถิติทดสอบของวอลด (Wald statistic) เปนการทดสอบ สมมติฐานที่กําหนด ดังน้ี

H0 : ตัวแปรทํานาย (x’s) ไมมีผลตอการเปลี่ยนแปลงของ odds ratio
หรือ H0 : xi = 0 ; i = 1, 2, … , p H1 : มี xi ≠ 0

ในการทดสอบถาผลการทดสอบยอมรับH0 แสดงวา ตัวแปรทํานาย i ไมมีผลตอการ
เปลี่ยนแปลง odds ratio ดังน้ันจึงไมมีผลตอความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณน้ัน และ
ถาทดสอบ พบวา มีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ H1 และคาสัมประสิทธิ์เปนบวก (+) แสดงวาตัว
แปรทํานาย น้ันมีผลตอการเพิ่มความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ และถาหากคาสัมประสิทธิ์
เปนลบ (-) แสดงวาตัวแปรทํานายน้ันลดความนาจะเปนของ การเกิดเหตุการณ (ศิริชัย, 2549)

สถิติทดสอบของวอลด (Wald test) จะมี การแจกแจงแบบ x2 และ df = 1
สถิติทดสอบ คือ Wald หรือ

2
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หรือทดสอบฟงกชั่น
pp xbxbxbtconsw  ...tan 2211

pp xbxbxbbw  ...22110

ผลจากการวิเคราะหดวยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติคาสัมประสิทธิ์ความถดถอย
โลจิสติกสของตัวแปรทํานายแตละตัว (xi) และสถิติ Wald

2. สถิติทดสอบความเหมาะสม สัมประสิทธิ์ของ model การทดสอบความเหมาะสม
สัมประสิทธิ์ของ model เปนการทดสอบคาสัมประสิทธิ์ความถดถอยโลจิสติกสในรูปของคาสถิติ
x2 ซึ่งมีดวยกัน 3 คา ไดแกคา step, block และ model และจากผลการวิเคราะห ถาพบวาคา x2

ใน step block และ model มีคา x2 เทากันทั้ง 3 คา และมีนัยสําคัญทางสถิติแสดงวา ตัวแปรทํานายที่
เพิ่มเขาไปใน model น้ันมีความเหมาะสมดีสมมติฐานที่กําหนดเปนการทดสอบความเหมาะสมของ
สัมประสิทธิ์น้ีคือ

H0 : model ไมขึ้นอยูกับตัวแปรทํานายทั้ง p ตัว (x1, x2, …, xp)
หรือ H0 : x1 = x2 = … = xp H1 : model ขึ้นอยูกับตัวแปรทํานายน้ีอยางนอย 1 ตัว  ผลการ

ทดสอบ ถา model x2 มีนัยสําคัญจะยอมรับ H
3. สถิติทดสอบระดับความสัมพันธสถิติทดสอบระดับความสัมพันธ ดังน้ี

3.1 สถิติทดสอบ Cox & Snell R squareหรือ 2
csR

สถิติทดสอบ Cox & Snell R square เปนการพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอง
ของ model หรือเปอรเซ็นตที่สามารถอธิบายความแปรปรวนหรือความผันแปรในการวิเคราะห
ถดถอยโลจิสติกสปกติคา Cox & Snell R square หรือ 2R มีคานอยกวา 1 (< 1) เสมอ (กัลยา, 2551)
ถาคิดเปนเปอรเซ็นตใหคูณดวย 100 สถิติคาน้ีจะคลายกับคา 2R ในการวิเคราะหถดถอยพหุปกติ

3.2 สถิติทดสอบ Nagelkerke R square หรือ Nagelkerke 2R  2
NR สถิติคา 2

NR จะมี
ลักษณะเหมือนกับ 2

csR เสมอคา 2
NR คิดเปนเปอรเซ็นตใหคูณดวย 100 คา 2R ของ Cox & Snell

และ Nagelkerke เปนคา 2R เทียม (Pseudo 2R ) ซึ่งเปนคาเปอรเซ็นตที่สามารถอธิบาย
ความผันแปรในการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส

ในการวิเคราะหจะไมมีขั้นตอนในการคัดเลือกตัวแปรแบบการวิเคราะหการถดถอยทั่วๆ
ไปตัวแบบถดถอยเชิงอันดับ เปนแบบหน่ึงของตัวแบบเชิงเสนที่วางนัยทั่วไป (Generalized Linear
Model : GLM) ซึ่งจะประกอบดวย 3 สวน คือ

1. สวนประกอบเชิงสุม (Random Component) เปนสวนแสดงการแจกแจงความนาจะเปน
ของตัวแปรตามอยูในกลุม Exponential Link Function ในการวิเคราะหการถดถอยเชิงอันดับ
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2. สวนประกอบแบบมีระบบ (Systematic Component) แสดงฟงกชั่นเชิงเสนของตัวแปร
อิสระ (Linear Predictor)

3. สวนประกอบเชื่อมความสัมพันธ (Link Function) สําหรับเชื่อมสวนประกอบเชิงสุมกับ
สวนประกอบแบบมีระบบเขาดวยกันดังน้ันในการวิเคราะหการถดถอยเชิงอันดับ จึงตองมี
การพิจารณาใช Link Function เพื่อสามารถสรางโมเดลความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและ
ตัวแปรตามไดอยางเหมาะสม Function ลักษณะการกระจายของขอมูล (ตัวแปรตาม) Logit ขอมูล
แตละกลุมมีการกระจายเทาๆ กัน Complementary log-log ขอมูลในอันดับสูงมีการกระจายสูงกวา
กลุมอ่ืนๆ Negative log-log ขอมูลในอันดับตํ่ามีการกระจายสูงกวากลุมอ่ืนๆ Probit ตัวแปรแฝงมี
การแจกแจงแบบปกติ Cauchit (Inverse Cauchy) ขอมูลมีการกระจายที่ผิดปกติหลายกลุมจาก
ตัวแบบ สามารถประมาณคาพารามิเตอรไดโดยการใช MLE แตเน่ืองจากตัวแบบของการถดถอย
เชิงอันดับไดมาจาก GLM ดังน้ันตัวแบบที่เหมาะสมจึงตองมีคุณสมบัติของความเปนเชิงเสนน่ันคือ
ตัวแบบของแตละกลุมที่ไดจะตองขนานกันจึงตองมีการทดสอบความเหมาะสมของตัวแบบดวย
Parallel lines และตัวแปรอิสระที่มีลักษณะเปนขอมูลเชิงคุณภาพจะเปนปจจัย (Factor) สวนที่เปน
ขอมูลเชิงปริมาณจะเปนตัวแปรรวม (Covariate)

ขั้นตอนในการวิเคราะห และคาสถิติจากการวิเคราะห
1. เลือก Link function ที่เหมาะสมโดยดูการกระจายของขอมูลในแตละกลุม
2. ทดสอบชุดของตัวแปรอิสระวามีความสัมพันธกับตัวแปรตามหรือไมโดยดูจากคา -2 log

Likelihood และสถิติทดสอบChi-square
3. ทดสอบ Parallel lines (ทดสอบสัมประสิทธิ์การถดถอยในตัวแบบของแตละกลุมวา

เทากันหรือไม)
4. ทดสอบความเหมาะสมของตัวแบบ (Goodness of fit) โดยสถิติทดสอบ Chi-square
5. ทดสอบความมีนัยสําคัญของตัวแปรอิสระแตละตัวในตัวแบบ โดยสถิติทดสอบ Wald
6. ความสามารถในการพยากรณ ดูจาก % of Classification ดังน้ันการเขาใจวาผูโดยสาร

เลือก Airport Rail Link สําหรับเดินทางอยางไร ยอมเปนประโยชนอยางยิ่งตอการบริหารกิจการ
ของ Airport Rail Link ชวยใหผูบริหารสามารถวางแผนระยะสั้นและระยะยาวไดอยางมี
ประสิทธิผล ตัวแปรที่มีผลตอการตัดสินใจเลือก Airport Rail Link สําหรับการเดินทาง ตัวแปร
เหลาน้ีจําแนกเปน 3 กลุมไดแก
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1) ตัวแปรที่เกี่ยวกับลักษณะของผูโดยสารเชน อายุ เพศ การศึกษา รายได การเปน
สมาชิกของสนามบิน เคยใชสนามบินน้ันมากอนหรือไม หรือการเคยใช Airport Rail Link
ในตางประเทศแลวพอใจกับระบบดังกลาว ฯลฯ

2) ตัวแปรที่เกี่ยวของกับระดับการใหบริการของ Airport Rail Link เชน ความใกลไกล
ของทําเลที่ต้ังของแตละสถานี (ระยะทางการเดินทาง) ระยะเวลาการเดินทาง คาใชจายใน
การเดินทาง การมีระบบขนสงมวลชนเขาถึงหรือไม ความถี่ของการเดินรถ ฯลฯ

3) ตัวแปรที่เกี่ยวกับลักษณะการเดินทาง เชน จุดประสงคการเดินทาง จํานวนสัมภาระ
ความใกลไกลของปลายทาง ฯลฯตัวแปรตางๆ ที่ยกตัวอยางขางตน บางตัวมีผลในทางบวก กลาวคือ
ดึงดูดผูโดยสารมาใชบริการ) บางตัวมีผลในทางลบ กลาวคือ ผูโดยสารไมอยากใชบริการ

วิธีเลือกตัวแปรทํานายเขาวิเคราะห
ในการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติกสเปนการวิเคราะหเพื่อทํานายโอกาสที่เหตุการณ

ที่สนใจ (y = 1) จะเกิดขึ้นและสมการถดถอยโลจิสติกสที่ดีจะตองประกอบดวยตัวแปรทํานายที่
เหมาะสมที่จะทําใหคาทํานายโอกาสที่จะเกิดน้ันใกลเคียงกับความเปนจริงในการเลือกตัวแปร
ทํานายเขาวิเคราะหเพื่อใหไดสมการโลจิสติกสที่ดีน้ันมีวิธีเลือก 3 วิธีซึ่งก็คลายกับการวิเคราะห
ถดถอยเชิงพหุปกติ ดังน้ี

1) Enter method
2) Forward method มีวิธียอย 3 วิธีคือ

2.1) วิธี forward stepwise : likelihood ratio
2.2) วิธี forward stepwise : wald
2.3) วิธี forward stepwise : condition

3) backward method มีวิธียอย 3 วิธี คือ
3.1) วิธี backward stepwise : likelihoodratio
3.2) วิธี backward stepwise : wald
3.3) วิธี backward stepwise : condition

รายละเอียดแตละวิธีดังน้ี
(1) Enter method เปนวิธีที่เลือกตัวแปรทํานายทั้งหมด เขาสมการถดถอยโลจิสติกส

พรอมกันในขั้นตอนเดียว ในการพิจารณาตัวแปรทํานายที่เหมาะสมที่จะนํามาใชทํานายใน Model
ผูวิจัยจะตองเปนผูตัดสินใจเองวาตัวแปรทํานายตัวใดบางที่มีความสัมพันธกับตัวแปรเกณฑ หรือ
ควรจะอยูในสมการความถดถอยโลจิสติกส โดยพิจารณาจากคาสถิติทดสอบถามีนัยสําคัญทางสถิติ
ก็ถือวาตัวแปรทํานายน้ันควรจะอยูในสมการความถดถอยโลจิสติกส
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(2) forward method เปนการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกสแบบเดินหนาวิธีการน้ี
จะคัดเลือกตัวแปรทํานายที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑไดสูงสุด และมีนัยสําคัญทางสถิติ
เขาสมการกอน จากน้ันจึงเลือกตัวแปรทํานายที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑไดอันดับ
รองลงมา และมีนัยสําคัญทางสถิติเขาสมการ ตามลําดับ การนําตัวแปรทํานายเขาสมการจะทําเชนน้ี
เร่ือย ๆ ไปจนกระทั่งไมมีตัวแปรทํานายใดที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติอีกแลวการนําตัวแปรทํานายเขาสมการแบบ forward method มีวิธียอย ๆ อีก 3 วิธี ไดแก

(2.1) วิธี forward  stepwise:  likelihood ratio วิธีน้ีบางทีเรียกวา Forward LR วิธีน้ี
จะเร่ิมจากการนําตัวแปรทํานายเขาสมการทีละ 1ตัวโดยที่ตัวแปรทํานายที่เลือกเขาสมการทําใหคา
ทํานายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจถูกตองมากขึ้น เกณฑในการพิจารณาเลือกตัวแปรทํานาย
เขาสมการคือ คาแสดงความสัมพันธที่มากที่สุดกอนและมีนัยสําคัญทางสถิติเมื่อนําตัวแปรทํานาย
เขาสมการแลวจะมีการตรวจสอบตัวแปรทํานายน้ันวา ควรจะถูกตัดออกหรือควรจะคงอยูในสมการ
โดยพิจารณาจากอัตราสวนความเปนไปไดหรือกาเปลี่ยนแปลงของ -2LL (-2 likelihood ratio) ถาคา
-2LL ลดลงแสดงวาตัวแปรทํานาย ควรจะคงอยูในสมการ

(2.2) วิธี forward stepwise: wald วิธีน้ีเหมือนกับวิธี forward LR ทุกประการ
เพียงแตจะพิจารณาจากคาสถิติของ wald (wald statistic) เทาน้ัน

(2.3) วิธี forward stepwise: condition วิธีน้ีจะเหมือนกับวิธี forward LR แตกตางกัน
ตรงที่วิธี forward LR เปนวิธีที่ไมมีเงื่อนไข (unconditional) สวนวิธีน้ีจะมีเงื่อนไข (condition)
ความแตกตางของแบบมีเงื่อนไขและไมมีเงื่อนไขมีดังน้ี

(3) Backward method เปนวิธีที่นําตัวแปร ทํานายทั้ง p ตัว (x1, x2, x3, …, xp) เขาสมการ
พรอมกันกอนจากน้ันพิจารณาตัวแปรทํานายที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑไดนอยที่สุด
ออกจากสมการกอน ทําเชนน้ีไปเร่ือยๆ จนกระทั่งเหลือ ตัวแปรทํานายที่สามารถอธิบาย
ความผันแปรของ ตัวแปรเกณฑไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ การนํา ตัวแปรทํานายเขาสมการวิธีน้ีมี
วิธียอยอีก 3 วิธี ไดแก

(3.1) วิธี backward stepwise:  likelihood ratio วิธีน้ีบางที่เรียกวา Backward LR
ซึ่งเปนวิธีตรงขามกับวิธี forward stepwise: likelihood ratio ซึ่งเปนวิธีที่นําตัวแปรทํานายทั้งหมด
p ตัว (x1, x2, x3, …, xp) เขาสมการ แลวพิจารณาวาจะ นําตัวแปรทํานายตัวใดออกจากสมการ
โดยพิจารณานําออกทีละ 1 ตัว โดยพิจารณาจากเกณฑการนํา ตัวแปรทํานายออกจากสมการคือ จะ
นําตัวแปร ทํานายที่ไมมีผลตอการทํานายโอกาสที่จะเกิด เหตุการณที่สนใจ ตัวแปรทํานายตัวแรกที่
จะนํา ออกจากสมการจะเปนตัวแปรที่ไมมีผลตอการ ทํานายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจนอย
ที่สุด สําหรับเกณฑการนําตัวแปรทํานายออกจากสมการ จะพิจารณาจากอัตราสวนความเปนไปได
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หรือจาก การเปลี่ยนแปลงของ -2LL เหมือนวิธี forward stepwise: likelihood ratio
(3.2) วิธี backward stepwise: wald วิธีน้ีจะเหมือน backward LR ทุกประการเพียงแต

จะพิจารณาจากคาสถิติของ wald (wald statistic) เทาน้ัน
(3.3) วิธี backward stepwise: condition วิธีน้ีจะเหมือน backward LR ทุกประการ

แตกตางกันตรงที่วิธี backward LR เปนวิธีที่ไมมีเงื่อนไข (unconditional) สวนวิธีน้ีจะมีเงื่อนไข
ข้ันตอนการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
ขั้นตอนที่ 1 สรางกรอบแนวคิดการวิจัย และกําหนดระดับการวัดของตัวแปรทํานายและ

ตัวแปรเกณฑ
ขั้นตอนที่ 2 เลือกตัวแปรทํานายที่คาดวา จะสงผลตอตัวแปรเกณฑทั้งน้ีการเลือกตัวแปร

ทํานายสามารถเลือกไดที่ละ 1 ตัว หรือมากกวาก็ได
ขั้นตอนที่ 3 ตรวจสอบคาผิดปกติของตัวแปรทํานายแตละตัวทุกตัว (x1, x2…, xp)
ขั้นตอนที่ 4 สรางสมการ ดังน้ี
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1
ตรวจสอบความถูกตองเหมาะสมของสมการ ของ Hosmer and Lemeshow โดยพิจารณา

คาสถิติ x2 ถาไมมีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ H0 แสดงวา model มีความเหมาะสมดี นอกจากน้ี
ยังตองพิจารณาจากคา pseudo R2 หรือ R2 เทียมของ Cox & Snell และ Nagelkerke ซึ่งในการ
วิเคราะหการถดถอยแบบปกติจะพิจารณาจากคา 2R แตการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกสจะพิจารณา
จากคา 2R เทียม (pseudo 2R )

ขั้นตอนที่ 5 ตรวจสอบเงื่อนไขการวิเคราะห ความถดถอยโลจิสติกส
ขั้นตอนที่ 6 วิเคราะหขอมูล
1) เพื่อสรางสมการถดถอยโลจิสติกส
2) ถามีวัตถุประสงคเพื่อทํานาย case ใหม จะใชสมการ ดังน้ี

P(y = 1) หรือ P (y = เกิดเหตุการณที่สนใจ)
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การทํานายความนาจะเปนที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจของ case ใหม เมื่อทราบคาตัวแปร
ทํานาย
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ถา P (ของ case ใหม)  0.5 จะใหเปน y = 1 หรือเกิดเหตุการณที่สนใจ
ถา P (ของ case ใหม)  0.5 จะใหเปน y = 0 หรือไมเกิดเหตุการณที่สนใจ
0.5 เปนคาจุดตัดของความนาจะเปนผูวิเคราะหอาจกําหนดคาอ่ืนๆ ก็ไดตามที่เห็นสมควร

ของแตละเร่ือง เชน อาจกําหนดเปน 0.4 หรือ 0.7 ก็ได แลวแตเห็นเหมาะสม แตทั่วไปนิยมใชคา
0.5 เปนจุดตัด

2.10 งานวิจัยที่เก่ียวของกับการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยว
งานวิจัยท่ีเกี่ยวของภายในประเทศไทย
ไพศาล เทพวงศศิริรัตน และคณะ (2552) ไดทําการวิเคราะหปจจัยที่ทําใหการใชจักรยาน

นอยลงใน มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร บางเขน โดยสวนใหญมีความเห็นสนับสนุนนโยบายตางๆ
ที่จะสงเสริมใหมีการกลับมาใชจักรยาน พรอมๆ กับการปรับปรุงสภาพกายภาพบริเวณมหาวิทยาลัย
ใหรมร่ืนนาปนจักรยาน คําตอบที่ไดเรียงตามความสําคัญเปนดังน้ี ความปลอดภัยในการปน (16%)
ความปลอดภัยของที่จอดจักรยาน (14%) มีเสนทางเฉพาะสําหรับจักรยาน (13%) ประเด็นความ
สะดวกของที่จอดจักรยาน (11%) มีเสนทางจักรยานที่เปนทางเลือกไปตามทางที่รมร่ืนสวยงาม
(10%) ความรมร่ืนของที่จอดจักรยาน (9%) มีทางจักรยานเชื่อมไปจุดหมายสําคัญๆ ที่ใชบอยๆ
(8%) นอกจากน้ันก็มีประเด็นอ่ืนๆ  โดยที่ผูตอบแบบสอบถามเกินคร่ึง (58%) ระบุวาการจะใช
จักรยานของตนจะเปนการใชเพื่อวัตถุประสงคในการเดินทาง ขณะที่ 29% จะใชสําหรับการออก
กําลังกาย

นิคม บุญญานุสิทธิ์ (2550) ไดเสนอปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจและความตองการใช
จักรยานในการทองเที่ยว ปญหาและขอจํากัดของทองถิ่นในการกําหนดเสนทางจักรยาน
เพื่อสงเสริมการทองเที่ยว ความเปนไปไดในการที่จะเชื่อมตอแหลงทองเที่ยวใหเปนเครือขายกัน
ดวยเสนทางจักรยาน ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชจักรยานของนักทองเที่ยวคือความปลอดภัย
และสิ่งอํานวยความสะดวกในเสนทาง  สําหรับปญหาขอจํากัดในการกําหนดเสนทางจักรยาน
เพื่อการทองเที่ยวคือทองถิ่นขาดองคความรูเกี่ยวกับการจัดการ และไมมีการเชื่อมตอแหลงทองเที่ยว
ใหเปนเครือขายดวยเสนทางจักรยานโดยใชศักยภาพของเสนทางเดิมจากที่มีอยูในทองถิ่น

พีรพันธ บางพาน (2547) ไดทําการวิจัยเพื่อจัดทําเสนทางจักรยานสําหรับการทองเที่ยว
ของอําเภอแมริม จังหวัดเชียงใหม โดยเชื่อมโยงสถานที่ทองเที่ยวเขากับแหลงผลิตภัณฑที่เปน
สินคาของชุมชนตามเสนทางจักรยาน เพื่อสงเสริมการทองเที่ยวในทองถิ่น โดยใชสถานที่จริง
ของจริง และสภาพแวดลอมจริง ดวยการประยุกตใชระบบบอกพิกัดตําแหนง (The Global
Positioning System: GPS โดยผลของการวิจัยไดเสนทางจักรยานทั้งหมด 9 เสนทาง โดยแบงตาม
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ระดับความสามารถของผูขี่ จักรยาน คือ ระดับสูง ระดับกลาง ระดับทั่วไป และไดทําการ
ประชาสัมพันธสงเสริมการใชจักรยาน

ปนายุ ไชยรัตนานนท (2546) ไดทําการศึกษาแนวทางการจัดเสนทางจักรยาน ภายใน
เกาะเมืองพระนครศรีอยุธยา. เพื่อศึกษาทัศนคติของนักทองเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวตางประเทศ
ในการนํารถจักรยานมาใชเพื่อสงเสริมการทองเที่ยวและกําหนดรูปแบบโครงขายของทางจักรยาน
รวมถึงสิ่ง อํานวยความสะดวกตางๆ  โดยเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ  สํ ารวจภาคสนาม
การสัมภาษณ และการใชแบบสอบถาม จํานวน 280 ชุด โดยแบงเปนนักทองเที่ยวชาวไทย 168 ชุด
และนักทองเที่ยวชาวตางประเทศ 112 ชุด สถิติที่ใชในการศึกษา ไดแก คารอยละ คาเฉลี่ย
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน การทดสอบไคสแควร โดยทดสอบนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และการ
เก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ ไดแก เอกสาร แผนที่ และขอมูลจากหนวยงานตางๆ ผลของการศึกษา
สรุปไดวา นักทองเที่ยวสวนใหญไมเคยใชรถจักรยานเพื่อการทองเที่ยว แตสวนใหญก็เห็นดวยกับ
การใชรถจักรยานเพื่อการทองเที่ยว และนักทองเที่ยวสวนใหญมีแนวโนมในการใชรถจักรยานถามี
การจัดเสนทางจักรยาน และสิ่งอํานวยความสะดวกรวมกับทาง เสนทางจักรยานสามารถผาน
สถานที่ทองเที่ยวทุกแหงภายในเกาะเมืองพระนครศรีอยุธยา มีความปลอดภัย และควรมีปาย
บอกทาง คูมือแนะนําเสนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยว ที่จอดรถจักรยานตามสถานที่ทองเที่ยว
จุดบริการเชารถจักรยานที่สามารถเชาและคืนในจุดบริการใดก็ไดในบริเวณเกาะเมือง

มยุรี ภัทรชัยยาคุปต (2542) ไดวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการยอมรับการใชจักรยานใน
ชีวิตประจําวันของประชาชนเขตอําเภอเมืองนครนายก โดยใชสถิติการวิเคราะหความผันแปรรวม
และการวิเคราะห การจําแนกพหุ ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีความรูเกี่ยวกับปญหา
การจราจร และมีทัศนคติที่ดีตอการใชจักรยานในระดับปานกลาง แตยอมรับการใชจักรยานในวิถี
ชีวิตประจําวันในระดับสูง ปจจัยที่มีผลตอการยอมรับการใชจักรยาน มีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก
ระดับการศึกษา รายไดของครอบครัวตอเดือน การสนับสนุนจากรัฐโดยการสรางทางจักรยาน  การ
รับขาวสารเกี่ยวกับปญหาการจราจร และทัศนคติตอการใชจักรยาน ขอเสนอแนะที่ไดจากก ารวิจัย
คือ สํานักงานจังหวัดนครนายกควรประชาสัมพันธโครงการ ทางจักรยานและชักจูงใหประชาชนใช
จักรยานในการเดินทางระยะใกลๆ ใหมากขึ้นควบคูกับการสรางทางจักรยานใหมีโครงขายทั่วถึงกัน
และการจัดเจาหนาที่ตํารวจดูแลความปลอดภัยใหแกผูใชจักรยานในบริเวณที่การจราจรคับคั่ง

งานวิจัยท่ีเกี่ยวของในตางประเทศ
Thomas Sick Nielsen (2013) ไดศึกษาถึงความสัมพันธระหวางการขี่จักรยานและรูปแบบ

ในเมืองของประเทศเดนมารก ไดวิเคราะหความสัมพันธดานสิ่งแวดลอมของการขี่จักรยานในเมือง
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ทําการสํารวจขอมูลการขนสงและรูปแบบในเมืองอยูบนพื้นฐานของกลุมตัวอยางรวมถึงการต้ัง
คาตัวแปรที่อยูอาศัย นโยบายและทัศนคติ การวิเคราะหการเดินทางขอมูลจากการสํารวจชี้ใหเห็นถึง
ปจจัยที่สําคัญ คือการเชื่อมตอของเสนทางที่เกี่ยวของกับการขี่จักรยาน ระยะทางขี่จักรยานที่
สั้นๆ การเขาถึงแหลงการคาปลีกและศูนยการขนสงสาธารณะ รวมถึงเงื่อนไขที่นาสนใจสําหรับ
การเลือกใชการขนสงสาธารณะหรือการใชจักรยาน

Peter Pelzer (2010) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบวัฒนธรรมการใชจักรยานระหวางเมือง
พอรตแลนด รัฐออริกอน สหรัฐอเมริกา และเมืองอัมสเตอรดัม ประเทศเนเธอรแลนด โดยศึกษา
การใชจักรยาน ในสองแง คือ หน่ึงการพิจารณาประโยชนและความเหมาะสมในการใชจักรยาน
และ สองคือ การพยายามทําใหการใชจักรยานเปนรูปแบบหน่ึงของวัฒนธรรม ไดทําการวิเคราะห
งานวิชาการและขอมูลทุติยภูมิของทั้งสองประเทศรวมถึงการสัมภาษณ จากการศึกษาพบวาสิ่งที่
เกี่ยวของกับการใชจักรยานมีสวนสัมพันธกันทั้งในแงของการเปนพาหนะ และในดานการเปน
สัญลักษณทางวัฒนธรรมจําเปนจะตองพิจารณาทั้งสองดานควบคูกันไป

Piet Rietveld (2004) ไดศึกษาถึงปจจัยการใชจักรยานที่มีความเกี่ยวของกับการกําหนด
นโยบายของเทศบาลในเมืองของประเทศเนเธอรแลนด โดยทําการสํารวจขอมูลทางดานกายภาพ
ความแตกตางของเมือง องคประกอบชาติพันธุ รวมไปถึงทางเศรษฐมิติ เชนคุณสมบัติสวนบุคคล
รายไดอายุ เพศ รูปแบบกิจกรรม จะเห็นวารายไดเปนตัวกําหนด ความเปนเจาของยานพาหนะ และ
เพศหญิงอาจมีความเสี่ยงในการการเดินทางโดยจักรยานชวงเย็น และยังปรากฏวาตัวแปรที่เกี่ยวของ
กับนโยบายที่สําคัญคือ อุปสรรคของเสนทาง รวมไปถึงความสัมพันธระหวางจักรยานกับรถยนต
(คาใชจายที่จอดรถ)

Pucher J (2003) ไดทําการสํารวจผลกระทบดานความปลอดภัยและความสะดวกในการ
เดินเทาและปนจักรยานในเมืองอเมริกันเพื่อที่จะทําการปรับปรุง ตามนโยบายที่ประสบความสําเร็จ
ในประเทศเนเธอรแลนดและเยอรมนี โดยการใชขอมูลทุติยภูมิจากการเดินทางและการสํารวจ
ระดับชาตินํามาใชในการคํานวณแนวโนมการเสียชีวิตต้ังแตป คศ.1975-2001 จากการศึกษาพบวา
คนอเมริกาที่ เ ดินเทาและขี่ จักรยานมีแนวโนมที่จะเสียชีวิตหรือไดรับบาดเจ็บมากกวาคน
เนเธอรแลนดและเยอรมนี จึงตองปรับปรุงมาตรการที่หลากหลายเพื่อความปลอดภัยของการเดิน
เทาและการขี่จักรยานในเมืองอเมริกันเพื่อลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บทั้งยังส งเสริมการเดินเทา
และการขี่จักรยาน

Chandra R. Bhat (2002) ไดทําการศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความถี่ในการเดินทางไป
ทํางานโดยการปนจักรยานในประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใชผลสํารวจผานทางอินเตอรเนต พบวา
ผูชายใชจักรยานไปทํางานมากกวาผูหญิง สภาพอากาศเปนปจจัยสําคัญในการใชจักรยานในการ
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เดินทาง และมีความตองการสิ่งอํานวยความสะดวก เชน ที่อาบนํ้าในที่ทํางาน ตูเก็บเสื้อผา และที่
จอดจักรยาน สวนรายไดและขนาดของครัวเรือน รวมไปถึงจํานวนยานพาหนะที่ครอบครองใน
ครัวเรือนไมมีอิทธิพลตอความถี่ในการเดินทางไปทํางานโดยการปนจักรยาน

Zheng, Jihong (1994) ไดทําการศึกษาถึงที่จอดรถจักรยานในยานธุรกิจในเซี่ยงไ ฮ
ประเทศจีน ซึ่งที่จอดรถจักรยานเปนปญหาที่สําคัญในเขตเมืองโดยเฉพาะอยางยิ่งในยานธุรกิจ
(CBD) ซึ่งเร่ิมในป 1987 มีการเก็บขอมูล สรางแบบจําลองการสรางที่จอดรถและการพยากรณ
ความตองการที่จอดรถในปที่ทํานายและแสดงใหเห็นถึงแผนการที่จอดรถสําหรับป 2000 และ
รูปแบบการจัดการปรับปรุงที่จอดรถจักรยานในระยะสั้น

งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการเลือกเสนทางแบบ Binary Choice
การทบทวนงานวิจัยจึงเปนสิ่งสําคัญในแงของการทบทวนทฤษฎี ระเบียบวิธีการวิจัย

รวมทั้งความสามารถการวิเคราะหและแกไขปญหาในแงมุมที่หลากหลาย เพื่อใหเกิดความเขาใจใน
กระบวนการสรางโมเดลการจําลองพฤติกรรมการเลือกเสนทางแบบ Binary Choice พบวา

สมพงษ ศิริโสภณศิลป (2541) ไดทําการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการเดินทางของคน
กรุงเทพมหานครเพื่อพัฒนาแบบจําลองการวิเคราะหการเลือกใชรถไฟฟาและพยากรณสัดสวนของ
ตลาดรถไฟฟาตอรูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืนๆ โดยใช Binary logit หรือ Binary choice Model
การวิจัยในคร้ังน้ันไดดําเนินการสํารวจขอมูลของกลุมตัวอยางแบบ Stated Preference (SP)
เน่ืองจากการเดินรถไฟฟาสําหรับคนกรุงเทพมหานครยังไมเคยปรากฏมากอน จึงจําลอง
สถานการณใหผูตอบแบบสอบถามเลือก เพื่อมุงหวังในการพัฒนาแบบจําลอง Binary logit หรือ
Binary choice Model ซึ่งมีลักษณะของทางเลือกในการตัดสินใจเลือกเสนทางมีเพียง 2 ทางเลือก
ไดแก การเลือกโดยสารโดยใชรถไฟฟากับการเลือกโดยสารโดยใชการเดินทางประเภทอ่ืนหลังจาก
การเก็บขอมูลแลวดําเนินการวิเคราะหขอมูล สามารถใหผลสรุปสามารถแบงออกเปน 2 กลุมตาม
วัตถุประสงคของการเดินทาง ไดแก กลุมผูใชรถยนตสวนตัวโดยมีวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไป
ซื้อสินคาใหความสําคัญกับเวลาการเดินทางคิดเปนมูลคาประมาณ 62% ของอัตราคาจาง สวนกลุม
ผูใชรถยนตสวนตัวโดยมีวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางาน แบงตามเพศ คือ เพศชายจะให
ความสําคัญกับเวลาการเดินทาง คิดเปนมูลคาประมาณ 32% ของอัตราคาจาง สวนเพศหญิงจะให
ความสําคัญกับเวลาการเดินทาง คิดเปนมูลคาประมาณ 66% ของอัตราคาจาง

ธวัชชัย เหลาศิริหงษทอง (2534) ไดดําเนินการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการเดินทางของคน
กรุงเทพมหานคร ดวยแบบจําลองแบบ Multiple Choice Model โดยใช Logistic Regression
เปนเคร่ืองมือการวิจัย โดยตองการศึกษาจํานวนคร้ังในการเดินทางตอวันและการเลือกรูปแบบ
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การเดินทาง ซึ่งมีการต้ังสมมุติฐานของการตัดสินใจตอผูตอบแบบสอบถามวา ผูตองการเดินทางจะ
ทําการตัดสินใจ ใน 2 เร่ืองในเวลาเดียวกัน จากการสํารวจขอมูลและการวิเคราะหรวมทั้ง
การสรุปผลการทดลองสามารถสรุปไดวา การพัฒนาแบบจําลอง Logistic Regression (Multiple
Logit Model) ที่ทําการพัฒนาขึ้นไมสามารถนํามาทํานายการเลือกความถี่ในการเดินทางตอวันได
อยางไรก็ตาม สวนการศึกษาเพื่อวัตถุประสงคการเลือกรูปแบบการเดินทางยังอยูในเกณฑมาตรฐาน
ที่สามารถใชดําเนินการทํานาย หรือ เลือกรูปแบบการเดินทางไดสวนการศึกษาการสราง
แบบจําลองพฤติกรรมการเลือกเสนทางโดย Binary choice Model คอนขางจะมีหลายองคกร
หลายสถาบันการศึกษาในตางประเทศทําการวิจัยในดานน้ีคอนขางมาก ตามผลการศึกษาวิจัยที่ผาน
มาตอไปน้ี

Khaltck, Koppelman and Schofer (1993) ไดทําการศึกษาการเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง
ของผูเดินทางตามวัตถุประสงคเพื่อการทํางานในเมืองชิคาโก สหรัฐอเมริกา โดยการเก็บขอมูลแบบ
Stated Preference (SP) ดวยการสรางสถานการณตางๆ เกี่ยวกับการจราจรใหแกผูเดินทางสามารถ
ตอบแบบสอบถาม ซึ่งจะใหผูเดินทางสามารถทราบขาวสารขอมูลการจราจรเกี่ยวกับเสนทางที่ใช
อยูและเสนทางใกลเคียง เปนจํานวนทั้งหมด 16 สถานการณ ปจจัยที่กําหนด Utility Function เพื่อ
ศึกษาความนาจะเปนการเลือกเสนทางจะประกอบดวยปจจัยตางๆ คือ ระยะเวลา, สาเหตุของความ
ลาชา, สภาพความปลอดภัยของเสนทางการเดินทาง, จํานวนสัญญาณไฟจราจร, ความคุนเคย
เสนทาง และแหลงที่มาของขอมูลขาวสาร เมื่อทําการดําเนินการสํารวจขอมูลแบบ SP แลวนํามา
จัดการวิเคราะห โดยการพัฒนาแบบจําลองแบบ Probit Model เพื่อตอบสนองเกี่ยวกับปจจัยที่สําคัญ
ในการศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนเสนทางของผูเดินทางพบวา ทุกปจจัยที่กําหนดในโมเดลมี
อิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกเสนทางอยางมีนัยสําคัญ สามารถเรียงปจจัยที่สําคัญจากมากไปนอย
ไดแก เวลาของความลาชา, จํานวนสัญญาณไฟจราจร และความคุนเคยกับเสนทาง

Bovy and Bradley (1985) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเสนทางจากบานสูที่ทํางาน
ในเมืองคริฟท ประเทศเนเธอรแลนด อาศัยการรวบรวมแบบสอบถามชนิดกรอกดวยตัวเองพรอม
กันกับการอธิบายใชแผนที่และอธิบายโดยผูทําการรวบรวมแบบสอบถามบริเวณหนามหาวิทยาลัย
คริฟท ซึ่งดําเนินการพัฒนาแบบจําลอง Binary choice Model โดยกําหนดรูปแบบทางเลือกแบบ 2
ทางเลือกระหวางเสนทางปกติที่ใชเปนประจํากับเสนทางทางเลือกที่กําหนดใหม และใน
แบบสอบถามที่ทําการสอบถาม ไดดําเนินการจัดการนํารูปแบบการใหลําดับคะแนนความพึงพอใจ
ในปจจัยตางๆ รวมทั้งการใหคะแนนเปนเปอรเซ็นต จากการพัฒนารูปแบบจําลองคณิตศาสตร
Binary choice Model โดย Logistic Regression สามารถสรุปปจจัยสําคัญในพฤติกรรมการเลือก
เสนทางตามลําดับ ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง ลักษณะพื้นผิวการจราจร สภาพการจราจร
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สิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ นอกจากน้ี ยังมีขอเสนอแนะวาการออกแบบแบบสอบถามควร
กําหนดปจจัยที่งายตอการนําเสนออาจจะเปนทั้งคําอธิบายหรือรูปภาพ เพื่อใหผูตอบแบบสอบถาม
เลือกไดตรงตามที่เขาใจอยางถูกตอง

Bradly, Marks and Wardman (1986) ไดดําเนินการศึกษาการเดินทางของผูขับขี่ของ
การเลือกเดินทาง 2 เสนทาง (Binary choice) ระหวางการเดินทางโดยใชอุโมงคกับสะพาน
การรวบรวมหรือสํารวจแบบสอบถามใชวิธี Revealed Preference (RP) อาศัยเทคนิค Logistic
Regression เปนเคร่ืองมือในการวิเคราะห และไดทําการสรุปผลเกี่ยวกับปจจัยสําคัญในการเลือก
เสนทาง คือ อันดับแรก ไดแก ระยะเวลาการเดินทาง แบงออกเปนเวลาที่ใชในสภาพการจราจรคับ
คั่งกับเวลาที่ใชในสภาพการจราจรที่คลองตัว อันดับสอง ไดแก คาใชจายในการเดินทางทั้งรูปแบบ
คาผานทางและการใชเชื้อเพลิงยิ่งกวาน้ี

Nakamura and Kashiwa(1989) ไดดําเนินการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเดินทางของ
ผูโดยสารรถไฟฟาขนาดเบา(Light Rail Transit, LRT) ที่กรุงมะนิลา ประเทศฟลิปปนส
ทําการศึกษาวิจัยเมื่อป ค.ศ.1989 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการเลือกใชรถไฟฟาของ
ผูเดินทาง และใชวิธีการศึกษาแบบ Binary Logit Modelโดยทําการสัมภาษณดวยวิธีการสํารวจแบบ
SP เพื่อใชอธิบายทางเลือกที่สมมติขึ้นตามสถานการณที่ใหผูโดยสารเลือกออกเปน 3 สถานการณ
คือ 1) สถานการณเลือกระหวางการใชรถไฟฟากับรถยนตสวนตัว 2) สถานการณเลือกระหวาง
การใชรถไฟฟากับรถโดยสารประจําทาง 3) สถานการณเลือกระหวางรถไฟฟากับรถรับจาง
Jeepney หรือ รถตุกตุกซึ่งมีคอนขางมากในกรุงมะนิลาการคัดสรรตัวแปรที่ใชในการพัฒนาโมเดล
แบงออกเปน 2 กลุมใหญดวยกัน คือ 1) กลุมตัวแปรในรูปตัวแปรพื้นฐานของผูเลือกใชเสนทาง
ไดแก จํานวนสมาชิกครัวเรือนรายไดผูเดินทาง อายุ เพศ และการมีใบอนุญาตการขับขี่ยวดยาน
2) กลุมตัวแปรในรูปตัวแปรที่บงบอกถึงความพึงพอใจของผูเลือกเสนทาง ไดแก คาโดยสาร
ระยะทางที่ใชในการเดินทางระหวาง 2 ทางเลือก ความยากงายในการเขาถึงการใชบริการ และ เวลา
ที่ใชในการเดินทางระหวาง 2 ทางเลือกผลสรุปจากการดําเนินการวิจัยของ Nakamura and Kashiwa
สามารถสรุปผลไดคือ

- กรณีสถานการณการเลือกเสนทางระหวาง การใชรถไฟฟากับรถยนตสวนตัว ตัวแปร
เกี่ยวกับเวลาที่ใชในการเดินทางกับอายุของผูเลือกเสนทางไมมีนัยสําคัญทางสถิติตอการเลือกใช
เสนทาง สวนผูมีรายไดสูงมักนิยมใชรถยนตสวนตัวโดยไมคํานึงถึงเวลาที่ใชในการเดินทาง แตผูมี
รายไดไมมากมักนิยมใชรถไฟฟามากกวา

- กรณีสถานการณการเลือกเสนทางระหวาง การใชรถไฟฟากับรถประจําทางหรือรถ
โดยสาร ตัวแปรที่เกี่ยวกับราคาคาโดยสารของรถไฟฟากับรถประจําทางมีนัยสําคัญทางสถิติหรือมี
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อิทธิพลตอการเลือกใชเสนทาง สวนรายไดของผูเลือกเสนทางและเวลาที่ใชในการเดินทางไมมี
นัยสําคัญตอการเลือกเสนทางที่ใชในการเดินทาง การเปรียบเทียบความนาจะเปนในการเลือก
เสนทางผูเลือกเสนทางจะเลือกรถโดยสารประจําทางมากกวารถไฟฟาอันเน่ืองมาจากสาเหตุ
ความสามารถในการเขาใชบริการหรือเครือขายในการเขาถึงมีมากกวา

- กรณีสถานการณการเลือกเสนทางระหวาง การใชรถไฟฟากับรถรับจาง ตัวแปรที่อิทธิพล
ตอการตัดสินใจในการเลือกเสนทางอยางมีนัยสําคัญ ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง คาโดยสาร
รายไดของผูเลือกใชเสนทางตลอดจนความยากงายในเขาถึงเครือขายที่ใชในการบริการ

Hague Consulting Group and Accent Marketing and Research (1999) ไดดําเนินการศึกษา
การสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตร พฤติกรรมการเลือกเสนทางของผูใชเสนทางแบงกลุมผูขับขี่
ออกเปน 3 ประเภท ไดแก ผูใชมอเตอรไซด ผูขับขี่รถบรรทุกและผูใชถนนภายในเมือง อาศัยการ
รวบรวมขอมูลหรือการสํารวจขอมูลแบบ SP ซึ่งแบงออกเปน 5 สถานการณ ใหผูตอบ
แบบสอบถามเลือก โดยสวนมากคํานึงถึงคาผานทางเทาน้ัน และการรวบรวมหรือสํารวจ
แบบสอบถามไดทําการสํารวจตามสถานีบริการนํ้ามันตางๆ ทั่วประเทศ โดยใหผูเลือกเสนทาง
สามารถกําหนดทางเลือกในการตัดสินใจเลือกเพียง 2 เสนทาง (Binary choice Model) การพัฒนา
รูปแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกเสนทางอาศัยเทคนิคทางสถิติเกี่ยวกับ Binary choice Model
สามารถทําการสรุปปจจัยที่สําคัญในการเลือกเสนทางจากการวิจัยในคร้ังน้ี คือ ระยะเวลาในการ
เดินทาง และคาใชจายในการเดินทางตามลําดับ

Tretvik (1993) ไดดําเนินการใช Logistic Regression ในการพัฒนาการสรางแบบจําลอง
พฤติกรรมการเลือกเสนทาง เพื่ออธิบายพฤติกรรมการเลือกใชเสนทาง และคํานวณมูลคาของเวลา
(Value of time) ของผูเดินทาง โดยไดดําเนินการศึกษาวิจัยในประเทศนอรเวยการรวบรวมขอมูล
หรือการสํารวจขอมูลแบบ Pooled data ใชระยะเวลาในการสํารวจประมาณ 2 ป และการออกแบบ
แบบสอบถามคร้ังน้ันไดทําการกําหนดปจจัยที่จะมีอิทธิพลสําคัญตอพฤติกรรมการเลือกเสนทาง
ไดแก วัตถุประสงคของการเดินทาง ความถี่ที่ใชในการเดินทางและระยะทางของการเดินทาง
หลังจากการเก็บรวบรวมขอมูล, วิเคราะหขอมูลแลวไดดําเนินการสรุปผลพบวา มูลคาของเวลา
ขึ้นอยูกับรายไดของผูเดินทาง โดยสัดสวนของมูลคาของเวลาตอรายไดจะลดลงก็ตอเมื่อรายได
เพิ่มขึ้น นอกจากน้ีทําการศึกษาพัฒนารูปแบบจําลอง พบวา หลังจากการแบงแยกกลุม
(Segmentation) แลวดําเนินการพัฒนารูปแบบจําลอง สามารถสรุปปจจัยสําคัญเลือกเสนทาง ไดแก
วัตถุประสงคของการเดินทาง ความถี่ในการเดินทาง และระยะทางการเดินทางตามลําดับ Bangkok
Transport Planning Unit (1997) ไดทําการวิจัยเกี่ยวกับพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
ชาวกรุงเทพมหานครแบบ Binary Choice Model แตภายในจะมีการแยกออกเปนทางเลือกตางๆ
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ออกเปนหลายขั้นตอนหรือที่รูจักกันทั่วไปวา Hierarchical Choices ซึ่งผูเลือกเสนทางจะไมนํา
ทางเลือกที่มีอยูหลายเสนทางมาพิจารณาพรอมๆ กัน แตจะแยกขบวนการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางออกเปนหลายขั้นตอนซึ่งแตละขั้นตอนจะมีการเลือกเพียง 2 ทางเลือกเทาน้ันและการวิจัย
คร้ังน้ีจะมีวัตถุประสงคหลักเพื่อที่จะพัฒนาแบบจําลองรูปแบบทางคณิตศาสตรอันมีพื้นฐานมาจาก
ทฤษฏีอรรถประโยชนเพื่อที่จะนํามาใชในการพยากรณปริมาณการเดินทางในกรุงเทพมหานคร
(Wilbur Smith and Associate,1991) แบงขั้นตอนการดําเนินการวิจัยออกเปน 4 สวนตอเน่ืองดังน้ี
ไดแก

- การทํานายการเกิดการเดินทาง (Trip Generation)
- การวิเคราะหจุดเร่ิมตนและจุดปลายทางของการเดินทาง (Trip Distribution)
- การวิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode Choice)
- การวิเคราะหการแจกแจงเสนทางการเดินทาง (Trip Assignment)

ตารางท่ี 2.1 สรุปทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ
ผูแตง (ป) ชื่อเร่ือง วิธีการวิเคราะห สรุปผล

ไพศาล
เทพวงศศิริรัตน
และคณะ
(2552)

ปจจัยที่ทําใหการใช
จักรยานนอยลงใน
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร
บางเขน

วิเคราะหจาก
แบบสอบถามเปน
จํานวนรอยละ

สภาพดานกายภาพ
บริเวณมหาวิทยาลัยที่
เหมาะกับการใชเปน
ทางจักรยาน

นิคม บุญญานุ
สิทธิ์ (2550)

ปจจัยที่มีผลตอ
การตัดสินใจและความ
ตองการใชจักรยานใน
การทองเที่ยว

วิเคราะหเชิงพรรณนา การกําหนดเสนทาง
จักรยานเพื่อสงเสริมการ
ทองเที่ยว

พีรพันธ
บางพาน
(2547)

จัดทําเสนทางจักรยาน
สําหรับการทองเที่ยวของ
อําเภอแมริม จังหวัด
เชียงใหม

การประยุกตใชระบบ
บอกพิกัดตําแหนง (The
Global Positioning
System: GPS

เสนทางจักรยาน
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ตารางท่ี 2.1 สรุปทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ผูแตง (ป) ชื่อเร่ือง วิธีการวิเคราะห สรุปผล

ปนายุ ไชย
รัตนานนท
(2546)

แนวทางการจัดเสนทาง
จักรยาน ภายในเกาะเมือง
เมืองพระนครศรีอยุธยา

สํารวจภาคสนาม การ
สัมภาษณ

นักทองเที่ยวสวนใหญมี
แนวโนมในการใช
รถจักรยานควรจัด
เสนทางจักรยาน และ
สิ่งอํานวยความสะดวก
รวมกับทางรถจักรยาน

มยุรี ภัทรชัยยา
คุปต (2542)

ปจจัยที่มีผลตอการยอมรับ
การใชจักรยานในชีวิต
ประจําวันของประชาชน
เขตอําเภอเมืองนครนายก

สถิติการวิเคราะหความ
ผันแปรรวมและการ
วิเคราะหการจําแนกพหุ

ปจจัยที่มีผลตอการ
ยอมรับการใชจักรยาน
โดยการสรางโครงขาย

Thomas Sick
Nielsen (2013)

ความสัมพันธระหวางการ
ขี่จักรยานและรูปแบบใน
เมืองของประเทศ
เดนมารก

สํารวจภาคสนาม การ
สัมภาษณ

การเชื่อมตอของ
เสนทางที่เกี่ยวของกับ
การขี่จักรยานเพื่อการ
เลือกใชการขนสง
สาธารณะหรือการใช
จักรยาน

Peter Pelzer
(2010)

เปรียบเทียบวัฒนธรรม
การใชจักรยานระหวาง
เมืองพอรตแลนด รัฐออริ
กอน สหรัฐอเมริกา และ
เมืองอัมสเตอรดัม
ประเทศเนเธอรแลนด

การวิเคราะหงานวิชา
การและขอมูลทุติยภูมิ

สิ่งที่เกี่ยวของกับการใช
จักรยานความเหมาะสม
ในการใชจักรยาน

Piet Rietveld
(2004)

ปจจัยการใชจักรยานที่มี
ความเกี่ยวของกับการ
กําหนดนโยบายของ
เทศบาลในเมืองของ
ประเทศเนเธอรแลนด

สํารวจขอมูลทางดาน
กายภาพ ความแตกตาง
ของเมือง องคประกอบ
ชาติพันธุ รวมไปถึงทาง
เศรษฐมิติ

คุณสมบัติสวนบุคคลมี
ความเกี่ยวของกับปจจัย
การใชจักรยาน
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ตารางท่ี 2.1 สรุปทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ผูแตง (ป) ชื่อเร่ือง วิธีการวิเคราะห สรุปผล

Pucher J
(2003)

การสํารวจผลกระทบดาน
ความปลอดภัยและความ
สะดวกในการเดินเทาและ
ปนจักรยานในเมือง
อเมริกา

ขอมูลทุติยภูมิจากการ
เดินทางและการสํารวจ

คนอเมริกาที่เดินเทาและ
ขี่จักรยานมีแนวโนมที่
จะเสียชีวิตหรือไดรับ
บาดเจ็บมากกวาคน
เนเธอรแลนดและ
เยอรมนี

Chandra R.
Bhat (2002)

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
ความถี่ในการเดินทางไป
ทํางานโดยการปน
จักรยานในประเทศ
สหรัฐอเมริกา

สํารวจผานทาง
อินเตอรเนต

ปจจัยสําคัญในการใช
จักรยานในการเดินทาง
และมีความตองการ
สิ่งอํานวยความสะดวก

Zheng, Jihong
(1994)

ทําการศึกษาถึงที่จอด
รถจักรยานในยานธุรกิจ
ในเซี่ยงไฮประเทศจีน

สรางแบบจําลองการ
สรางที่จอดรถและการ
พยากรณความตองการ
ที่จอดรถ

รูปแบบการจัดการ
ปรับปรุงที่จอด
รถจักรยาน

สมพงษ ศิริ
โสภณศิลป
(2541)

ทําการศึกษาวิจัย
พฤติกรรมการเดินทาง
ของคนกรุงเทพมหานคร

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก

ธวัชชัย เหลาศิริ
หงษทอง
(2534)

ดําเนินการศึกษาวิจัย
พฤติกรรมการเดินทาง
ของคนกรุงเทพมหานคร

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก

Khaltck,
Koppelman and
Schofer (1993)

ทําการศึกษาการเปลี่ยน
เสนทางการเดินทางของผู
เดินทางตามวัตถุประสงค
เพื่อการทํางานในเมืองชิ
คาโก สหรัฐอเมริกา

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก
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ตารางท่ี 2.1 สรุปทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ผูแตง (ป) ชื่อเร่ือง วิธีการวิเคราะห สรุปผล

Bovy and
Bradley (1985)

พฤติกรรมการเลือก
เสนทางจากบานสูที่
ทํางานในเมืองคริฟท
ประเทศเนเธอรแลนด

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก

Nakamura and
Kashiwa(1989)

พฤติกรรมการเลือก
เดินทางของผูโดยสาร
รถไฟฟาขนาดเบา(Light
Rail Transit ,LRT) ที่กรุง
มะนิลา ประเทศฟลิปปนส

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก

Tretvik (1993) การพัฒนาการสราง
แบบจําลองพฤติกรรมการ
เลือกเสนทาง

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งภายในประเทศและตางประเทศสามารถสรุปวิธี
การวิเคราะหขอมูลพบวาสวนใหญนักทองเที่ยวที่นิยมการใชจักรยานในการทองเที่ยวคือ
ความตองการใชจักรยานในภาพรวม โดยทําการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและการใชโครงสราง
พื้นฐานที่มีอยูในปจจุบันและทําการศึกษาเฉพาะในพื้นที่เดียวดังน้ันในงานวิจัยน้ีตองการศึกษา
ปจจัยที่นักทองเที่ยวเลือกใชจักรยานรอบสถานที่ทองเที่ยวในหลายแหงและการเลือกใชจักรยาน
รอบสถานที่ทองเที่ยวดวยวิธี Revealed Preference (RP) และทําการวิเคราะหดวยการ Binary logit
หรือ Binary choice Model ซึ่งเปนการศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม 1 ตัว กับตัวแปร
อิสระที่มากกวาหน่ึงตัว เพื่อหาขอคนพบวาปจจัยใดที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของ
นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง ประเทศลาว ซึ่งผูวิจัยนํามาสรางกรอบการวิจัยไดดังน้ี
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รูปท่ี 2.16 กรอบวิจัยเร่ืองปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยว
ในเขตเมืองหลวงพระบาง ประเทศลาว

ลักษณะสวนบุคคล
- เพศ
- อายุ
- รายได
- อาชีพ
- ระดับการศึกษา
- เชื้อชาติ

พฤติกรรมการทองเท่ียว
ดวยจักรยาน

ลักษณะกายภาพ
ทางเดินจักรยาน

การเลือกใชจักรยานของ
นักทองเท่ียวในเขตเมือง

หลวงพระบาง ประเทศลาว
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บทที่ 3
วิธีดําเนินการวิจัย

การศึกษาน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา ปจจัยที่มี อิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของ
นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวโดยที่คนหาปจจัยที่
มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานรอบสถานที่ทองเที่ยวเขตเมืองหลวงพระบางโดยเฉพาะ ซึ่งจะ
พิจารณาปจจัยตางๆ ที่ไดจากการทบทวนวรรณกรรมอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ ซึ่งเปนประโยชนใน
การพัฒนาการใหบริการจักรยานเพื่อตอบสนองความตองการของนักทองเที่ยว โดยมีวิธีดําเนิน
การวิจัย ซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี

3.1 ข้ันตอนการดําเนินการ
การศึกษาคร้ังน้ีไดทําการสํารวจและเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง (Sampling) เพื่อสราง

แบบจําลองความสัมพันธระหวางตัวแปรตน (Independent Variable) กับตัวแปรตาม (Dependent
Variable) ที่เกี่ยวของโดยมีขั้นตอนการดําเนินงานดังน้ี

1. ทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยว ขอมูลเขตเมืองหลวง
พระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว การทดสอบสถิติดวยวิธีการเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

2. จัดทําแบบสํารวจขอมูล คัดเลือกกลุมตัวอยางและวางแผนการสํารวจขอมูล
3. ทําการตรวจสอบความเที่ยงตรงตามเน้ือหา (Content validity) ของแบบสํารวจ
4. จัดทําการทดสอบเบื้องตน (pilot test) จํานวน 30 ตัวอยางที่ไมใชกลุมตัวอยางจริง เพื่อ

ตรวจสอบความเขาใจของผูที่ตอบแบบสอบถามกอนทําการสํารวจขอมูล จากน้ันมาปรับ
แบบสอบถามใหเหมาะสมตอไป

5. เก็บขอมูลจากการสัมภาษณโดยใชแบบสอบถามสํารวจดวยวิธี Revealed Preference
(RP) จากน้ันทําการสรางแบบจําลองประเภทโลจิตแบบ Binary (Binary Logit Model) เพื่อประเมิน
ทัศนคติที่มีตอปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวโดยแบงคาคะแนน ออกเปน 5 ชวง (คะแนน 1- 5)
ซึ่งปจจัยที่สําคัญมากที่สุดมีคะแนนเทากับ 5 และปจจัยที่สําคัญนอยที่สุดมีคะแนนเทากับ 1
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6. นําขอมูลที่ไดไปวิเคราะหหาความสัมพันธของปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใชจักรยานของ
นักทองเที่ยว และใชความรูทางสถิติเขามาในการชวยวิเคราะหการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
แบบ Binary (Binary Logit Model) เพื่อพยากรณหาความนาจะเปนที่นักทองเที่ยวจะเลือกหรือไม
เลือกการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวอันเน่ืองจากปจจัยดานกายภาพตางๆ

7. วิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจเบื้องตนโดยการใชสถิติเชิงพรรณนา และใชวิธีทาง
สถิติโปรแกรม SPSS

8. สรุปผลการวิจัยและจัดทําขอเสนอแนะ

รูปท่ี 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา

ศึกษาปญหาและกําหนดวัตถุประสงคการศึกษา

ทบทวนงานวิจัย ศึกษาทฤษฎีทีเกี่ยวของ เก็บรวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของ

กําหนดแนวทางที่จะวิเคราะห

สํารวจและเก็บขอมูลภาคสนาม

สรางเคร่ืองมือในการประเมินหาความสัมพันธระหวางตัวแปร

ตรวจสอบความถูกตองของเคร่ืองมือ

สรางแบบจําลองประเภทโลจิตแบบ Binary (Binary Logit Model)
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3.2 เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย
ในการวิจัยคร้ังน้ีใชโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป เชน SPSS , ในการการวิเคราะห

เพื่อสรางสมการตัวแปรพยากรณเกณฑดวยกลุมตัวแปรพยากรณซึ่งทําการวิ เคราะหสราง
แบบจําลองประเภทโลจิตแบบ Binary (Binary Logit Model)

การเก็บรวบรวมขอมูล
3.2.1 กลุมตัวอยาง กลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ี ไดแก นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวง

พระบาง สําหรับจํานวนตัวอยางสามารถคํานวณสมการ

2

2 2

0.25NZ



n NE 0.25Z

เมื่อ N คือ  ขนาดประชากร
N คือ  จํานวนตัวอยาง
E คือ คาความคลาดเคลื่อนสูงสุดที่ยอมรับได
Z คือ  คาปกติมาตรฐานที่ไดจากตารางแจกแจงแบบปกติมาตรฐาน

ซึ่งขึ้นอยูกับระดับความเชื่อมั่นที่กําหนดถากําหนด
ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% จะไดคา Z เทากับ 1.96

เมื่อแทนคา Z1–α/2 = Z.975= 1.96, E = 0.05 ดังน้ันคา n = (1.96)2/4(.05)2 = 384.16 หรือ
จํานวนกลุมตัวอยางควรเปน 385 คนเปนอยางนอย ดังน้ันจํานวนกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาคร้ัง
น้ีเทากับ 400 คน

3.2.2 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล การเก็บรวบรวมขอมูลในการวิจัยคร้ังน้ี มีขั้นตอนดังน้ีคือ
1. พัฒนาแบบสํารวจขอมูล
2. ตรวจสอบความตรงตามเน้ือหา (Content Validity) ของแบบสํารวจ
3. ทําการสํารวจขอมูลเบื้องตน (Pilot Survey)
4. เก็บรวบรวมขอมูลที่ไดจากการสํารวจ จัดรูปแบบและลงรหัสขอมูล
5. ตรวจสอบแกไขขอมูลเบื้องตนโดยพิจารณาความครบถวนสมบูรณของขอมูล

ความสอดคลองของคําตอบที่เกี่ยวของกันและคุณลักษณะของตัวอยางตรงตามเกณฑที่กําหนดไว
หรือไม

6. บันทึกรหัสขอมูลลงในโปรแกรม SPSS for Windows
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3.2.3 ขอมูล ขอมูลที่พิจารณาในการศึกษาคร้ังน้ีประกอบดวย ลักษณะสวนบุคคลอันไดแก
เพศ อายุ รายได อาชีพ ระดับการศึกษาเชื้อชาติ พฤติกรรมการทองเที่ยวดวยจักรยาน ลักษณะ
กายภาพทางเดินจักรยาน การเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบางประเทศลาว

3.3 การวิเคราะหขอมูล
เมื่อเก็บขอมูลเรียบรอยแลวจากน้ันทําการถอดขอมูลแลวนําขอมูลที่ไดไปประมวลผลและ

วิเคราะหขอมูลโดยโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Windows โดยใชผลวิเคราะหการศึกษาน้ีสํารวจ
ดวยวิธี Revealed Preference (RP)จากน้ันทําการสรางแบบจําลองประเภทโลจิตแบบ Binary
(Binary Logit Model) สําหรับการวิเคราะหเพื่อสรางสมการตัวแปรพยากรณ

หลักเกณฑการใหคะแนน
ใชการวัดคาขอมูลเปนแบบ Likert Scale โดยใหผูตอบระบุความคิดเห็น 5 ระดับ ต้ังแต 1-5

โดยกําหนดเกณฑพิจารณา ดังน้ี
เกณฑการประเมินคาคะแนนที่ไดจากการวัดขอมูลจากแบบสอบถามในสวนน้ีเปนการวัด

ขอมูลประเภทระดับชวงมาตรา (Interval Scale) โดยมีความกวางของอันตรภาคชั้น คือ

ความกวางของอันตรภาคชั้น =
จํานวนช้ัน

ดคะแนนต่ําสุดคะแนนสูงสุ 

=
5

15 = 0.80

จากหลักเกณฑดังกลาว สามารถแปลความหมายของระดับคะแนนไดดังน้ี
คะแนนเฉลี่ย 4.21 – 5.00 หมายถึง มีความคิดเห็นมากที่สุด
คะแนนเฉลี่ย 3.41 – 4.20 หมายถึง มีความคิดเห็นมาก
คะแนนเฉลี่ย 2.61 – 3.40 หมายถึง มีความคิดเห็นปานกลาง
คะแนนเฉลี่ย 1.81 – 2.60 หมายถึง มีความคิดเห็นนอย
คะแนนเฉลี่ย 1.00 – 1.80 หมายถึง มีความคิดเห็นนอยที่สุด
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บทที่ 4
ผลการวิเคราะหขอมูล

การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวง
พระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม
ตอนที่ 2 พฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยว
ตอนที่ 3 พฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวัน
ตอนที่ 4 สิ่งอํานวยความสะดวก
ตอนที่ 5 การรับรูขอมูล ขาวสาร
ตอนที่ 6 การใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยว
ตอนที่ 7 การทดสอบสมมุติฐาน

สัญลักษณท่ีใชในการวิเคราะห
สัญลักษณที่ใชในการวิเคราะหขอมูล เพื่อใหเกิดความเขาใจตรงกันในการแปลความหมาย

จากผลการวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยจึงกําหนดความหมายของสัญลักษณที่ใชในการวิเคราะหขอมูล
ดังน้ี

n แทน จํานวนกลุมตัวอยาง
X แทน คะแนนเฉลี่ยหรือคาเฉลี่ย
SD แทน สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
T แทน คาสถิติที่ใชในการทดสอบความสัมพันธ
F แทน คาสถิติที่ใชในการวิเคราะหความแปรปรวน
r แทน คาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธ (Correlation Coefficient)
* แทน ระดับนัยสําคัญที่ระดับ 0.05
P-value แทน ความนาจะเปนไปในการยอมรับสมมติฐาน

ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม
4.1 ผลการวิเคราะหความถี่และรอยละขอมูลพื้นฐานของกลุมตัวอยาง
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การวิเคราะหความถี่และรอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูลทั่วไปของ
นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว อันประกอบดวย
เพศ อายุ ภูมิลําเนา ระดับการศึกษาสูงสุดอาชีพ จํานวนสมาชิกในครัวเรือน รายไดตอเดือนของ
ครัวเรือน จํานวนรถยนตในครัวเรือน จํานวนจักรยานยนตในครัวเรือน จํานวนจักรยานในครัวเรือน
ผลการวิเคราะหแสดงในตารางที่ 4.1 – 4.2

ตารางท่ี 4.1 การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของนักทองเที่ยว
ขอมูลท่ัวไป จํานวน รอยละ

เพศ
- ชาย 169 42.2
- หญิง 231 57.8

อายุ
- 20-29 ป 144 36.0
- 30-39 ป 242 60.5
- 50 ป ขึ้นไป 14 3.5

ภูมิลําเนา
- อาเซียน 298 74.5
- เอเชียที่ไมใชอาเซียน 45 11.2
- ยุโรป 34 8.5
- สหรัฐฯ 23 5.8

ระดับการศึกษาสูงสุด
- ม.3 33 8.2
- ม.6 / ปวช. 31 7.8
- อนุปริญญา / ปวส. 25 6.2
- ปริญญาตรี 243 60.8
- ปริญญาโท 68 17.0

อาชีพ
- ราชการ/รัฐวิสาหกิจ 95 23.8
- บริษทัเอกชน 132 33.0
- ธุรกิจสวนตัว 48 12.0
- เกษตรกร 43 10.7
- นักเรียน/นักศึกษา 60 15.0
- รับจางทั่วไป 22 5.5
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ตารางท่ี 4.2 การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของนักทองเที่ยว
ขอมูลท่ัวไป ต่ําสุด สูงสุด คาเฉลี่ย S.D.

จํานวนสมาชิกในครัวเรือน (คน) 1 5 2.46 1.29
รายไดตอเดือนของทานประมาณ

(บาท/เดือน) 10,000 40,000 23,973 11,027.96
รายไดตอเดือนของครัวเรือน

ประมาณ (บาท/เดือน) 10,000 120,000 42,960 26,669.63
จํานวนรถยนตในครัวเรือน (คัน) 0 3 1.17 0.81
จํานวนจักรยานยนตในครัวเรือน (คัน) 0 2 0.67 0.69
จํานวนจักรยานในครัวเรือน (คัน) 0 2 0.5 0.61

จากตารางที่ 4.1 และ 4.2 พบวานักทองเที่ยวสวนใหญเปนเพศหญิง จํานวน 231 คน คิดเปน
รอยละ 57.8 รองลงมาเปนเพศชาย จํานวน 169 คน คิดเปนรอยละ 42.2 อายุสวนใหญอยูในชวง
30-39 ป จํานวน 242 คน คิดเปนรอยละ 60.5 รองลงมาอายุ 20-29 ป จํานวน 144 คน คิดเปนรอยละ
36 และอายุ 50 ปขึ้นไป จํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 3.5 ป ภูมิลําเนาสวนใหญเปนชาวเอเซียน
จํานวน 298 คน คิดเปนรอยละ 74.5 รองลงมาเปนชาวเอเซียนแตไมใชอาเซียน จํานวน 45 คน
คิดเปนรอยละ 11.2 ชาวยุโรป จํานวน 34 คน คิดเปนรอยละ 8.5 และสหรัฐฯ จํานวน 23 คน คิดเปน
รอยละ 5.8 ระดับการศึกษาสูงสุดคือระดับปริญญาตรี จํานวน243 คน คิดเปนรอยละ 60.8 รองลงมา
ปริญญาโท จํานวน 68 คน คิดเปนรอยละ17 มัธยมศึกษาปที่ 3 จํานวน 33 คน คิดเปนรอยละ 8.2
มัธยมศึกษาปที่ 6 จํานวน 31 คน คิดเปนรอยละ 7.8 และอนุปริญญา / ปวส. จํานวน 25 คน คิดเปน
รอยละ 6.2 อาชีพสวนใหญเปนบริษัทเอกชน จํานวน 132 คน คิดเปนรอยละ 33 รองลงมาเปน
ราชการ/รัฐวิสาหกิจ จํานวน 95 คน คิดเปนรอยละ 23.8 นักเรียน/นักศึกษา จํานวน 60 คน คิดเปน
รอยละ 15 ธุรกิจสวนตัว จํานวน 48 คน คิดเปนรอยละ 12 เกษตรกร จํานวน 43 คน คิดเปนรอยละ
10.7 และรับจางทั่วไป จํานวน 22 คน คิดเปนรอยละ 5.5 จํานวนสมาชิกในครัวเรือนอยูในชวง 1-5
คน รายไดตอเดือนอยูในชวง ประมาณ10,000 -40,000 บาท/เดือน รายไดตอเดือนของครัวเรือนอยู
ในชวง ประมาณ 10,000 -120,000 บาท/เดือน จํานวนรถยนตในครัวเรือนอยูในชวง 0-3 คัน จํานวน
จักรยานยนตในครัวเรือนอยูในชวง 0-2 คัน จํานวนจักรยานในครัวเรือนอยูในชวง 0-2 คัน
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ตอนที่ 2 พฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยว
4.2 ผลการวิเคราะหความถี่และรอยละขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเท่ียวของ

กลุมตัวอยาง
การวิเคราะหความถี่และรอยละของขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวทั่วไปของ

นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวอันประกอบดวย
พฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวจํานวนคร้ังที่เดินทางมายังสถานที่ทองเที่ยว วัตถุประสงคหลักใน
การเดินทางทองเที่ยว เดินทางทองเที่ยวรวมกับ ยานพาหนะที่ใชเดินทางมาที่สถานที่ทองเที่ยว
การพักคางคืนเมื่อเดินทางมายังสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ี สิ่งอํานวยความสะดวกที่สถานที่ทองเที่ยวมี
การใชจักรยานในสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ี สิ่งอํานวยความสะดวกที่สถานที่ทองเที่ยวมี การใช
จักรยานในสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ี สิ่งอํานวยความสะดวกที่สถานที่ทองเที่ยวมี การใชจักรยานใน
สถานที่ทองเที่ยวแหงน้ี ปริมาณการใชจักรยานในการทองเที่ยว ปริมาณการใชจักรยานใน
การทองเที่ยวในฤดูฝน ปริมาณการใชจักรยานในการทองเที่ยวในฤดูรอน ปริมาณการใชจักรยานใน
การทองเที่ยวในฤดูหนาว ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางทองเที่ยวดวยจักรยาน ในสถานที่ทองเที่ยว
แหงน้ี (ชั่วโมง/นาที) ระยะทางที่ใชจักรยานไกลที่สุดที่นักทองเที่ยวสามารถยอมรับได ในสถานที่
ทองเที่ยวแหงน้ี (กิโลเมตร) ประเภทจักรยานที่ใชในการทองเที่ยว ทางจักรยานประเภทใดที่
เหมาะสมเปนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยว ตองการใหมีการจัดทําทางจักรยาน ณ สถานที่
ทองเที่ยว ดังตารางที่ 4.3

ตารางท่ี 4.3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวของนักทองเที่ยว
พฤติกรรมการเดินทางทองเท่ียว จํานวน รอยละ

สถานท่ีทองเท่ียว
- แหลงทองเที่ยวเชิงธรรมชาติ ภูเขา 199 49.7
- แหลงทองเที่ยวเชิงวัฒนธรรม วิถีชุมชนคนในชนบท 81 20.3
- แหลงทองเที่ยวเชิงประวัติศาสตร 46 11.5
- แหลงทองเที่ยวในเมือง 74 18.5

จํานวนคร้ังท่ีเดินทางมายัง สถานท่ีทองเท่ียว
- คร้ังแรก 323 80.8
- คร้ังที่ 2 40 10.0
- คร้ังที่ 3 37 9.2
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ตารางท่ี 4.3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวของนักทองเที่ยว (ตอ)
พฤติกรรมการเดินทางทองเท่ียว จํานวน รอยละ
วัตถุประสงคหลักในการเดินทางทองเท่ียว

- เยี่ยมญาติ/เพื่อน 48 12.0
- ไหวพระ/ปฏิบัติธรรม 94 23.5
- ตองการพักผอน/เปลี่ยนบรรยากาศ 135 33.8
- เยี่ยมครอบครัว 4 1.0
- ซื้อของ/ชอปปง 111 27.8

เดินทางทองเท่ียวรวมกับ
- ครอบครัว/ญาติพี่นอง 141 35.3
- แฟน 136 34.0
- เพื่อน 66 16.4
- เพื่อนรวมงาน 57 14.3

ยานพาหนะท่ีใชเดินทางมาท่ีสถานท่ีทองเท่ียว
- รถยนตสวนตัว 52 13.0
- รถเชาเหมา 105 26.3
- รถโดยสารระหวางเมือง 9 2.3
- รถบัสของบริษัทนําเที่ยว 63 15.8
- เคร่ืองบิน 76 19.0
- เรือโดยสาร 95 23.8

การพักคางคืนเมื่อเดินทางมายังสถานท่ีทองเท่ียวแหงน้ี
- ไมคางคืน 112 28
- พักคางคืน 288 72

สิ่งอํานวยความสะดวกท่ีสถานท่ีทองเท่ียวมี
- ทางจักรยาน 400 100.0
- ที่เก็บจักรยาน 0 0
- ตูล็อกเกอร 0 0
- หองอาบนํ้า 0 0
- หองแตงตัว 0 0
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ตารางท่ี 4.3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวของนักทองเที่ยว (ตอ)
พฤติกรรมการเดินทางทองเท่ียว จํานวน รอยละ
การใชจักรยานในสถานท่ีทองเท่ียวแหงน้ี

- ใช 213 53.3
- ไมใช 187 46.7

ปริมาณการใชจักรยานในการทองเท่ียว
- ไมเคยเลย
- นานๆ คร้ัง 3 .8
- เปนบางคร้ัง 69 17.3
- บอยคร้ัง 55 13.8
- ทุกคร้ัง 86 21.5

ปริมาณการใชจักรยานในการทองเท่ียวในฤดูฝน
- ไมเคยเลย 39 9.8
- นานๆ คร้ัง 55 13.8
- เปนบางคร้ัง 44 11.0
- บอยคร้ัง 32 8.0
- ทุกคร้ัง 43 10.8

ปริมาณการใชจักรยานในการทองเท่ียวในฤดูรอน
- ไมเคย 18 4.5
- นานๆ คร้ัง 30 7.5
- เปนบางคร้ัง 142 35.5
- บอยคร้ัง 83 20.7
- ทุกคร้ัง 127 31.8

ปริมาณการใชจักรยานในการทองเท่ียวในฤดูหนาว
- ไมเคย 30 7.5
- นานๆ คร้ัง 57 14.3
- เปนบางคร้ัง 142 35.5
- บอยคร้ัง 66 16.5
- ทุกคร้ัง 105 26.2
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ตารางท่ี 4.3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวของนักทองเที่ยว (ตอ)
พฤติกรรมการเดินทางทองเท่ียว จํานวน รอยละ
ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางทองเท่ียวดวยจักรยาน ในสถานท่ี
ทองเท่ียวแหงน้ี (ชั่วโมง/นาที)

- 3 85 21.3
- 4 297 74.2
- 5 18 4.5

ระยะทางท่ีใชจักรยานไกลท่ีสุดท่ีนักทองเท่ียวสามารถยอมรับได ใน
สถานท่ีทองเท่ียวแหงน้ี (กิโลเมตร)

- 5 14 3.5
- 7 11 2.8
- 8 109 27.2
- 9 26 6.5
- 10 240 60.0

ประเภทจักรยานท่ีใชในการทองเท่ียว
- จักรยานที่ใชงานทั่วไป เชน จักรยานแมบาน 391 97.7
- จักรยานที่ใชในการแขงกีฬา เชน จักรยานเสือหมอบ 9 2.3

ทางจักรยานประเภทใดท่ีเหมาะสมเปนทางจักรยานเพื่อการทองเท่ียว
- ทางจักรยานเฉพาะ 393 98.3
- ทางจักรยานขนานกับกระแสจราจร 7 1.8

ความตองการใหมีการจัดทําทางจักรยาน ณ สถานท่ีทองเท่ียว
- ตองการ 400 100.0
- ไมตองการ 0 0
- ไมแนใจ 0 0

จากตารางที่ 4.3 สถานที่ทองเที่ยวสวนใหญนิยมแหลงทองเที่ยวเชิงธรรมชาติ ภูเขามาก
ที่สุด จํานวน 199 คน คิดเปนรอยละ 49.7 รองลงมาแหลงทองเที่ยวเชิงวัฒนธรรม วิถีชุมชนคนใน
ชนบท จํานวน 81 คน คิดเปนรอยละ 20.3 แหลงทองเที่ยวในเมือง จํานวน 74 คน คิดเปนรอยละ
18.5 และแหลงทองเที่ยวเชิงประวัติศาสตร จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.5 จํานวน คร้ังที่
เดินทางมายังสถานที่ทองเที่ยวสวนใหญเดินทางคร้ังแรก จํานวน 323 คน คิดเปนรอยละ 80.8
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รองลงมา คร้ังที่ 2 จํานวน 40 คน คิดเปนรอยละ 10 และคร้ังที่ 3 จํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 37
คิดเปนรอยละ 9.2 วัตถุประสงคหลักในการเดินทางทองเที่ยว ตองการพักผอน/เปลี่ยนบรรยากาศ
จํานวน 135 คน คิดเปนรอยละ 33.8 ซื้อของ/ชอปปง จํานวน 111 คน คิดเปนรอยละ 27.8 ไหวพระ/
ปฏิบัติธรรม จํานวน 94 คน คิดเปนรอยละ 23.5 เยี่ยมญาติ/เพื่อน จํานวน 48 คน คิดเปนรอยละ12
เยี่ยมครอบครัว จํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ1 เดินทางทองเที่ยวรวมกับครอบครัว/ญาติพี่นอง
จํานวน 141 คน คิดเปนรอยละ35.3 รองลงมาแฟน จํานวน 136 คน คิดเปนรอยละ 34 เพื่อน
จํานวน 66 คน คิดเปนรอยละ 16.4 และเพื่อนรวมงาน จํานวน 57 คน คิดเปนรอยละ 14.3
การเดินทางมาที่สถานที่ทองเที่ยวสวนใหญนิยมรถเชาเหมา 105 คน คิดเปนรอยละ 26.3 รองลงมา
เรือโดยสาร จํานวน 95 คน คิดเปนรอยละ 23.8 เคร่ืองบิน จํานวน 76 คน คิดเปนรอยละ 19
รถบัสของบริษัทนําเที่ยว จํานวน 63 คน คิดเปนรอยละ 15.8 รถยนตสวนตัว จํานวน 52 คน คิดเปน
รอยละ 13 รถโดยสารระหวางเมือง จํานวน 9 คน คิดเปนรอยละ 2.3 สวนใหญพักคางคืน จํานวน
288 คน คิดเปนรอยละ 72 และไมพักคางคืน จํานวน 112 คน คิดเปนรอยละ 28 สิ่งอํานวยความ
สะดวกสวนใหญมีเพียงทางจักรยาน จํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 100 การใชจักรยานในสถานที่
ทองเที่ยวแหงน้ีสวนใหญใช จํานวน 213 คน คิดเปนรอยละ 53.3 ปริมาณการใชจักรยานใน
การทองเที่ยวสวนใหญทุกคร้ัง จํานวน 86 คน คิดเปนรอยละ 21.5 รองลงมาเปนบางคร้ัง จํานวน
69 คน คิดเปนรอยละ 17.3 บอยคร้ัง จํานวน 55 คน คิดเปนรอยละ 13.8 และนานๆ คร้ัง จํานวน
3 คน คิดเปนรอยละ 0.8 ในฤดูฝนนิยมใชจักรยานในการทองเที่ยวนานๆ คร้ัง จํานวน 55 คน
คิดเปนรอยละ 13.8 เปนบางคร้ัง จํานวน 44 คน คิดเปนรอยละ 11 ทุกคร้ัง จํานวน 43 คน คิดเปน
รอยละ 10.8 ไมเคย จํานวน 39 คน คิดเปนรอยละ 9.8 และบอยคร้ัง จํานวน 32 คน คิดเปนรอยละ 8
ในฤดูรอนนิยมใชจักรยานในการทองเที่ยวเปนบางคร้ัง จํานวน 142 คน คิดเปนรอยละ 35.5 ทุกคร้ัง
จํานวน 127 คน คิดเปนรอยละ 31.8 บอยคร้ัง จํานวน 83 คน คิดเปนรอยละ 20.7 นานๆ คร้ัง จํานวน
30 คน คิดเปนรอยละ 7.5 ไมเคย จํานวน 18 คน คิดเปนรอยละ 4.5 ในฤดูหนาวนิยมใชจักรยานใน
การทองเที่ยวเปนบางคร้ัง จํานวน 142 คน คิดเปนรอยละ 35.5 ทุกคร้ัง จํานวน 105 คน คิดเปน
รอยละ 26.2 บอยคร้ัง จํานวน 66 คน คิดเปนรอยละ 16.5 นานๆ คร้ัง จํานวน 57 คน คิดเปน
รอยละ 14.3 ไมเคย จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 7.5 ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางทองเที่ยว
ดวยจักรยานในสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ีอยูในชวง 3-5 ชั่วโมง สวนใหญใชเวลาเดินทางประมาณ
4 ชั่วโมง จํานวน 297 คน คิดเปนรอยละ 74.2 รองลงมาใชเวลา 3 ชั่วโมงและ 5 ชั่วโมง ระยะทางที่
ใชจักรยานไกลที่สุดที่นักทองเที่ยวสามารถยอมรับได ในสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ีอยูในชวง 5-10
กิโลเมตร สวนใหญ 10 กิโลเมตร จํานวน 240 คน คิดเปนรอยละ 60.0 รองลงมา 8 กิโลเมตร
จํานวน 109 คน คิดเปนรอยละ 27.2 และ 9 กิโลเมตร จํานวน 26 คน คิดเปนรอยละ 6.5 ประเภท
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จักรยานที่ใชในการทองเที่ยวสวนใหญจักรยานที่ใชงานทั่วไป เชน จักรยานแมบาน จํานวน 391 คน
คิดเปนรอยละ 97.7 และจักรยานที่ใชในการแขงกีฬา เชน จักรยานเสือหมอบจํานวน 9 คน คิดเปน
รอยละ 2.3 ประเภททางจักรยานใดที่เหมาะสมเปนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยว คือทางจักรยาน
เฉพาะ จํานวน 393 คน คิดเปนรอยละ 98.2 และทางจักรยานขนานกับกระแสจราจร จํานวน 7 คน
คิดเปนรอยละ 1.8 ความตองการใหมีการจัดทําทางจักรยาน ณ สถานที่ทองเที่ยวแหงน้ีตองการมาก
ที่สุด จํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 100 เพราะไดสัมผัสธรรมชาติอยางใกลชิดและลักษณะ
ทางกายภาพทั้งทางจักรยานการสัญจรเหมาะกับการใชจักรยานมากที่สุด

ตอนที่ 3 พฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวนั
4.3 ผลการวิเคราะหความถี่และรอยละขอมูลพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวัน

ของกลุมตัวอยาง
การวิเคราะหความถี่และรอยละ คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูลพฤติกรรม

การใชจักรยานในชีวิตประจําวันของ นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาวอันประกอบดวยการใชจักรยานในชีวิตประจําวันหรือไม วัตถุประสงค
ในการใชจักรยาน ขอมูลพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวันดังตารางที่ 4.4

ตารางท่ี 4.4 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวันของนักทองเที่ยว
พฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวัน จํานวน รอยละ

การใชจักรยานในชีวิตประจําวัน
- ใช 155 38.8
- ไมใช 245 61.2
- ไมแนใจ

วัตถุประสงคในการใชจักรยาน
- ออกกําลังกาย 286 71.5
- เดินทางไปทํางาน 5 1.3
- เดินทางไปเรียนหนังสือ 33 8.3
- เดินทางไปซื้อของ 2 .5
- งานอดิเรกในยามวาง 383 95.8
- เขารวมกลุม/ชมรม 158 39.5



76

ตารางท่ี 4.4 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวันของนักทองเที่ยว (ตอ)
ขอมูลพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวัน ต่ําสุด สูงสุด x SD

ระยะเวลาในการใชจักรยานแตละคร้ังของทาน (นาที)
60 90 64.03 10.04

ระยะทางในการใชจักรยานแตละคร้ังของ (กิโลเมตร)
1 3 2.11 0.91

จากตารางที่ 4.4 พบวาการใชจักรยานในชีวิตประจําวันสวนใหญไมใช จํานวน 245 คน
คิดเปนรอยละ 61.2 และใช จํานวน 155 คน คิดเปนรอยละ 38.8 วัตถุประสงคในการใชจักรยาน
สวนใหญเพราะงานอดิเรกในยามวาง จํานวน 383 คน คิดเปนรอยละ 95.8 รองลงมาออกกําลังกาย
จํานวน 286 คน คิดเปนรอยละ 71.5 เขารวมกลุม/ชมรม จํานวน 158 คน คิดเปนรอยละ 39.5
ระยะเวลาในการใชจักรยานแตละคร้ังตํ่าสุด 60 นาที สูงสุด 90 นาทีเฉลี่ยประมาณ 64.03 นาที
สวนระยะทางในการใชจักรยานแตละคร้ังตํ่าสุด 1 กิโลเมตร สูงสุด 3 กิโลเมตรเฉลี่ยประมาณ 2.11
กิโลเมตร

ตารางท่ี 4.5 การวิเคราะหการใชยานพาหนะเหลาน้ีเดินทางในชีวิตประจําวันของนักทองเที่ยว
การเดินทางในชีวิตประจําวัน x SD ความหมาย

เดิน 3.95 0.51 มาก
รถจักรยาน 3.26 0.86 ปานกลาง
รถจักรยานยนต (เปนผูขับ) 4.12 0.60 มาก
รถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) 4.15 0.81 มาก
รถยนต (เปนผูขับ) 3.64 0.84 มาก
รถยนต (เปนผูโดยสาร) 3.19 1.04 ปานกลาง

รวม 3.71 0.26 มาก

จากตารางที่ 4.5 การใชยานพาหนะเดินทางในชีวิตประจําวันพบวาโดยภาพรวมอยูใน
ระดับมาก เมื่อพิจารณารายขอพบวา สวนใหญใชรถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) มากที่สุด
รองลงมา รถจักรยานยนต (เปนผูขับ) และเดิน ตามลําดับ
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ตอนที่ 4 สิ่งอํานวยความสะดวกจูงใจ
4.4 ผลการวิเคราะหคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ขอมูลสิ่งอํานวยความสะดวกของ

กลุมตัวอยาง
การวิ เคราะหคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอมูลสิ่งอํานวยความสะดวกของ

นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว อันประกอบดวย
สิ่งอํานวยความสะดวก ดังตารางที่ 4.6

ตารางท่ี 4.6 การวิเคราะหสิ่งอํานวยความสะดวกของนักทองเที่ยว
สิ่งอํานวยความสะดวกท่ีสงผลตอการตัดสินใจ

ใชจักรยานเดินทางทองเท่ียว x SD ความหมาย

ความกวางของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใชงาน 3.13 0.52 ปานกลาง
มีทางเฉพาะของจักรยาน 3.95 0.51 มาก
ผิวถนนมีสภาพดี 3.26 0.86 ปานกลาง
ที่เก็บจักรยานปลอดภัย 4.12 0.60 มาก
มีตูล็อกเกอร ที่ตนทาง 4.15 0.81 มาก
มีหองแตงตัวใหบริการในสถานที่ทองเที่ยว 3.64 0.84 มาก
มีหองอาบนํ้าใหบริการในสถานที่ทองเที่ยว 3.19 1.04 ปานกลาง
ถาความลาดชันของทางขึ้น-ลง มีความเหมาะสมกับการใชงาน 3.13 0.52 ปานกลาง
มีจุดพักริมทางอยางเพียงพอ 3.85 1.00 มาก
จุดพักมีหลังคากันแดดและฝน 2.94 1.06 ปานกลาง
มีปายบอกทางอยางชัดเจนและเหมาะสม 2.65 1.20 ปานกลาง
มีแผนผังเสนทางจักรยานในพื้นที่ แสดงอยางชัดเจน 2.88 1.30 ปานกลาง
มีปายเตือน บริเวณทางเลี้ยว ทางแยก อยางชัดเจน 3.12 0.91 ปานกลาง
ในเวลากลางคืนมีแสงไฟสองสวางเพียงพอตอการมองเห็น 3.78 0.83 มาก
มีจุดจอดรถจักรยาน/จุดฝากรถ ใหบริการอยางเพียงพอและ

เหมาะสม 3.27 0.82 ปานกลาง
สถานที่ทองเที่ยวจัดใหมีจุดเชาจักรยาน โดยคิดคาบริการ 2.26 0.87 นอย
สถานที่ทองเที่ยวใหมีบริการจักรยานใหใชฟรี 2.86 0.79 ปานกลาง
สถานที่ทองเที่ยวจัดภูมิทัศนถนนอยางสวยงาม 2.23 1.02 นอย
ภาพรวม 3.24 0.13 ปานกลาง
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จากตารางที่ 4.6 สิ่งอํานวยความสะดวกพบวาโดยภาพรวมอยูในระดับปานกลาง
เมื่อพิจารณารายขอพบวา มีตูล็อกเกอร ที่ตนทาง มีคาเฉลี่ยสูงที่สุด รองลงมาที่เก็บจักรยานปลอดภัย
และมีทางเฉพาะของจักรยาน ตามลําดับ

ตอนที่ 5 รับรูขอมูล ขาวสาร
4.5 ผลการวิเคราะหความถี่และรอยละขอมูลการรับรูขอมูล ขาวสาร ของกลุมตัวอยาง
การวิเคราะหความถี่และรอยละของขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวทั่วไปของ

นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวอันประกอบดวย
การรับรูขอมูลขาวสารการขี่จักรยานในสถานที่ทองเที่ยวกอนหนาน้ี ความถี่ในการพบเห็น
การโฆษณาเกี่ยวกับการใชจักรยานในการทองเที่ยว ความถี่ในการไดรับแผนพับประชาสัมพันธ
เกี่ยวกับการใชจักรยานในการทองเที่ยว แหลงขาวการประชาสัมพันธการใชจักรยาน ดังตารางที่ 4.7

ตารางท่ี 4.7 การวิเคราะหการรับรูขอมูล ขาวสารของนักทองเที่ยว
การรับรูขอมูล ขาวสาร จํานวน รอยละ

การรับรูขอมูล ขาวสาร การข่ีจักรยานในสถานท่ีทองเท่ียวกอนหนาน้ี
- รับรู 400 100.0

ความถี่ในการพบเห็นการโฆษณาเกี่ยวกับการใชจักรยานในการทองเท่ียว
- ไมเคย 11 2.8
- นานๆ คร้ัง 15 3.7
- เปนบางคร้ัง 302 75.5
- บอยคร้ัง 42 10.5
- ทุกคร้ัง 30 7.5

ความถี่ในการไดรับแผนพับประชาสัมพันธเกี่ยวกับการใชจักรยานใน
การทองเท่ียว

- ไมเคย 180 45.0
- เคย 220 55.0
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ตารางท่ี 4.7 การวิเคราะหการรับรูขอมูล ขาวสารของนักทองเที่ยว (ตอ)
การรับรูขอมูล ขาวสาร จํานวน รอยละ

แหลงขาวการประชาสัมพันธการใชจักรยาน
- ทางโทรทัศน 102 25.5
- แผนพับ/ปายประกาศ 88 22.0
- อินเตอรเน็ต 104 26.0
- วิทยุ 101 25.3
- พนักงานในบริษัท/องคกร 97 24.3
- หนังสือพิมพ 95 23.8
- ครอบครัว 98 24.5
- เพื่อน 91 22.8

จากตารางที่ 4.7 แสดงการรับรูขอมูล ขาวสาร (Information) สวนใหญจะการรับรูขอมูล
ขาวสาร การขี่จักรยานในสถานที่ทองเที่ยวกอนหนาน้ีทั้งหมด 400 คน คิดเปนรอยละ 100 ความถี่
ในการพบเห็นการโฆษณาเกี่ยวกับการใชจักรยานในการทองเที่ยวพบวาสวนใหญเปนบางคร้ัง
จํานวน 302 คน คิดเปนรอยละ 75.5 รองลงมาบอยคร้ัง จํานวน 42 คน คิดเปนรอยละ 10.5 ทุกคร้ัง
จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 7.5 นานๆ คร้ัง  จํานวน 15 คน คิดเปนรอยละ 3.7 และไมเคย
จํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 2.8 ความถี่ในการไดรับแผนพับประชาสัมพันธเกี่ยวกับการใช
จักรยานในการทองเที่ยวสวนใหญจะเคย จํานวน 220 คน คิดเปนรอยละ 55.0 และไมเคย จํานวน
180 คน คิดเปนรอยละ 45

ตอนที่ 6 การใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยว
4.6 ผลการวิเคราะหคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานการใชจักรยานเพื่อการทองเท่ียว

เพื่อการทองเท่ียวของกลุมตัวอยาง
การวิเคราะหคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยว

ทั่วไปของนักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
อันประกอบดวยการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวดังตารางที่ 4.8
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ตารางท่ี 4.8 การวิเคราะหการใชจักรยานของนักทองเที่ยว
การใชจักรยานเพื่อการทองเท่ียว x SD ความหมาย

ฉันต้ังใจที่จะใชจักรยานเดินทางทองเที่ยวบอยคร้ังที่สุด 3.84 1.20 มาก
ฉันตองการที่จะใชจักรยานในสถานที่ทองเที่ยวในคร้ังตอไป 2.98 0.27 ปานกลาง
ฉันไดวางแผนจัดเตรียมอุปกรณ และความพรอม

เพื่อจะใชจักรยานในการทองเที่ยวแลว
3.98 0.19 มาก

ฉันตองการที่จะใชจักรยานทองเที่ยวรอบๆ สถานที่ทองเที่ยว 4.03 0.31 มาก
ฉันจะแนะนํา คนในครอบครัว/เพื่อน ใหใชจักรยานเดินทาง

ทองเที่ยว
3.92 0.45 มาก

รวม 3.74 0.28 มาก

จากตารางที่ 4.8 พบวาการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวโดยภาพรวมอยูในระดับมาก
เมื่อพิจารณารายขอพบวา ฉันตองการที่จะใชจักรยานทองเที่ยวรอบๆ สถานที่ทองเที่ยว มีคาเฉลี่ย
สูงที่สุด รองลงมา ฉันไดวางแผนจัดเตรียมอุปกรณ และความพรอม เพื่อจะใชจักรยานใน
การทองเที่ยวแลว และฉันจะแนะนํา คนในครอบครัว/เพื่อน ใหใชจักรยานเดินทางทองเที่ยว
ตามลําดับ

ตอนที่ 7 ทดสอบสมมติฐาน
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสแบบทวิ

แบงตัวแปรเกณฑที่แบงออกเปน 2 กลุมยอย
คือ เลือกใชจักรยาน มีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยาน มีคาเปน 0
ตัวแปรตนมี 3 ดานคือ
1. ลักษณะสวนบุคคล
2. พฤติกรรมการทองเที่ยวดวยจักรยาน
3. ลักษณะกายภาพทางเดินจักรยาน
แตเน่ืองดวยผลการทดสอบการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสแบบทวิในตัวแปร

พฤติกรรมการทองเที่ยวดวยจักรยานไมมีความสัมพันธกับการเลือกใชจักรยานผลการวิเคราะห
การถดถอยโลจิสติกสจึงดําเนินการไดเพียง 2 กลุมตัวแปร คือ ลักษณะสวนบุคคล กับลักษณะ
กายภาพทางเดินจักรยาน
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สมมติฐานท่ี 1 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางลักษณะสวนบุคคลกับการตัดสินใจ
เลือกใชจักรยาน

กําหนดตัวแปร
Y = การเลือกใชจักรยาน
X1 = เพศ, X2 = อายุ, X3 = รายได, X4 = อาชีพ, X5 = ระดับการศึกษา, X6 = เชื้อชาติ

ผลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดให
ตัวแปรตามคือการเลือกใชจักรยาน มีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยาน มีคาเปน 0 และ
ตัวแปรตนคือลักษณะสวนบุคคล อันประกอบดวย เพศ อายุ รายได อาชีพ ระดับการศึกษาและ
เชื้อชาติ ซึ่งผลการวิเคราะหสรุปไดดังน้ี

ตารางท่ี 4.9 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติ Chi-square ของตัวแปรลักษณะ
สวนบุคคล

Model Chi-square df Sig.
Step 6.683 1 .010

Block 59.834 4 .000
Model 59.834 4 .000

จากตารางที่ 4.9 ทําใหทราบวา ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของสมการถดถอย
โลจิสติกสที่ตองการพิจารณา มีการแจกแจงมีลักษณะเปนการแจกแจง x2 สําหรับการทดสอบ
นัยสําคัญทางสถิติ ผลการทดสอบ พบวาสัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกสทุกตัวมีคาไมเทากับ ศูนย
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ตารางท่ี 4.10 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวย อํานาจการจําแนกตัวแปรของตัวแปร
ลักษณะสวนบุคคล

Classification Tablea

Observed
Predicted

เลือกใชจักรยาน Percentage
Correctไมเลือก เลือก

Step 1 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

119
86

68
127

63.6
59.6
61.5

Step 2 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

116
75

71
138

62.0
64.8
63.5

Step 3 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

109
60

75
153

58.3
71.8
65.5

Step 4 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

109
61

78
152

58.3
71.4
65.3

a The cut value is 500

จากตารางที่ 4.10 การวิเคราะหการจําแนกกลุมไดถูกตองพบวา ตัวแปรขอมูลทั่วไป
สามารถจําแนกกลุมไดถูกตอง รอยละ 65.3
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ตารางท่ี 4.11 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติ -2 Log likelihood Cox & Snell R
Square และ Nagelkerke R Square ของตัวแปรลักษณะสวนบุคคล

-2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square
478.338 0.170 0.227

จากตารางที่ 4.11 การพิจารณาคา -2LL ถามีคา 478.33 สมการโลจิสติกส มีความเหมาะสม
ที่สุดในการทดสอบนัย สําคัญความเหมาะสมของสมการโลจิสติกส และเมื่อใชสถิติทดสอบ Cox
& Snell R square เปนการพิจารณาหรือ ตรวจสอบความสอดคลองของ model หรือ เปอรเซ็นตที่
สามารถอธิบายความแปรปรวนหรือความผันแปรในการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกสปกติคา Cox &
Snell R square หรือ 2R มีคานอยกวา 1 (< 1) เสมอ (กัลยา, 2551) ถาคิดเปนเปอรเซ็นตใหคูณดวย
100 2R = 17.0 เปอรเซ็นต จากน้ันใชสถิติทดสอบ Nagelkerke R square หรือ Nagelkerke 2R 2( NR

) สถิติคา 2
NR จะมีลักษณะเหมือนกับ 2

csR เสมอคา 2
NR คิดเปนเปรเซ็นตใหคูณดวย 100 คา 2R ของ

Cox & Snell แ ล ะ N a g e l k e r k e เ ป น ค า 2R เทียม (Pseudo 2R ) ซึ่งเปนคาเปอรเซ็นตที่
สามารถอธิบายความผันแปรในการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส 2R = 22.7 เปอรเซ็นต การใช
เกณฑของ Burns and Grove (1993) หรือถาใชเกณฑของ Stevens (1996) คา r ไมเกิน .80
ซึ่งถาหากเกิดความสัมพันธ กันสูงจะทําใหเกิดปญหา multicolinearity ซึ่งในการทดสอบพบวาไม
เกิดปญหา multicolinearity เพราะอยูในชวง ไมเกิน 0.8

ตารางท่ี 4.12 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติของ Hosmer and Lemeshow
ของตัวแปรลักษณะสวนบุคคล

Chi-square df Sig.
10.606 8 .225

จากตารางที่ 4.12 พิจารณาสถิติทดสอบความเหมาะสมของ Hosmer and Lemeshow จะใช
ทดสอบความเหมาะสม model ซึ่งในการทดสอบหาก x2 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ 0H

แสดงวา model มีความเหมาะสม คา (p-value = 0.225)
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ตารางท่ี 4.13 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับตัวแปรตนลักษณะทั่วไป
Equation B S.E. Wald df Sig. Exp (B)

อายุ (x2) 0.058 .016 13.453 1 .000 .944
รายได (x3) 0.0001 .000 21.337 1 .000 1.000
ระดับการศึกษา (x5) 1.945 .558 12.144 1 .000 6.992
เชื่อชาติ (x6) 1.217 .486 6.254 1 .012 .296
Constant 0.877 .568 2.382 1 .123 2.404

จากตารางที่ 4.13 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับตัวแปรตน
ลักษณะทั่วไป

Y = 0.877 + 1.217 เชื้อชาติ (x6) + 1.945 ระดับการศึกษา (x5) + 0 .0001 รายได (x3) +
0.058 อายุ (x2)

สมมติฐานท่ี 2 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการเดินทางในชีวิตประจําวันกับ
การตัดสินใจเลือกใชจักรยาน

กําหนดตัวแปร
Y = การเลือกใชจักรยาน
X1 = การเดิน, X2 = รถจักรยาน, X3 = รถจักรยานยนต (เปนผูขับ), X4 = รถจักรยานยนต

(เปนผูโดยสาร), x5 = รถยนต (เปนผูขับ) ,x6 = รถยนต (เปนผูโดยสาร)
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดให

ตัวแปรตามคือการเลือกใชจักรยานมีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยานมีคาเปน 0 และตัวแปร
ตนคือการเดินทางในชีวิตประจําวันอันประกอบดวย การเดิน รถจักรยาน รถจักรยานยนต
(เปนผูขับ) รถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) รถยนต (เปนผูขับ) รถยนต (เปนผูโดยสาร) ซึ่งผลการ
วิเคราะหสรุปไดดังน้ี

ตารางท่ี 4.14 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติ Chi-square ของตัวแปรการเดินทาง
ในชีวิตประจําวัน

Model Chi-square df Sig.
Step 8.571 1 0.003

Block 73.286 4 0.000
Model 73.286 4 0.000
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จากตารางที่ 4.14 ทําใหทราบวาการแจกแจงมีลักษณะเปนการแจกแจ ง X2 สําหรับ
การทดสอบนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลการทดสอบพบวา สัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกสทุกตัวมีคา
ไมเทากับ ศูนย

ตารางท่ี 4.15 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวย อํานาจการจําแนกตัวแปรของตัวแปร
การเดินทางในชีวิตประจําวัน

Classification Tablea

Observed
Predicted

เลือกใชจักรยาน Percentage
Correctไมเลือก เลือก

Step 1 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

36
4

151
209

19.3
98.1
61.3

Step 2 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

47
4

140
209

25.1
98.1
64.0

Step 3 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

52
5

135
208

27.8
97.7
65.0

Step 4 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

82
21

105
192

43.9
90.1
68.5

a The cut value is 500

จากตารางที่ 4.15 การวิเคราะหการจําแนกกลุมไดถูกตองพบวา ตัวแปรการเดินทางใน
ชีวิตประจําวันสามารถจําแนกกลุมไดถูกตองรอยละ 68.5

ตารางท่ี 4.16 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติ -2 Log likelihood Cox & Snell R
Square และ Nagelkerke R Square ของตัวแปรการเดินทางในชีวิตประจําวัน

-2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square
479.541 .167 .224
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จากตารางที่ 4.16 การพิจารณาคา -2LL ถามีคา 479.541 สมการโลจิสติกส มีความ
เหมาะสมที่สุดในการทดสอบนัยสําคัญความเหมาะสมของสมการโลจิสติกสและเมื่อใช สถิติ
ทดสอบ Cox & Snell R square เปนการพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลองของ model หรือ
เปอรเซ็นตที่สามารถอธิบายความแปรปรวนหรือความผันแปรในการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกส
ปกติคา Cox & Snell R square หรือ 2R มีคานอยกวา 1 (< 1) เสมอ (กัลยา, 2551) ถาคิดเปน
เปอรเซ็นตใหคูณดวย 100 2R = 16.7 เปอรเซ็นตจากน้ันใชสถิติทดสอบ Nagelkerke R square หรือ
Nagelkerke 2R 2( NR ) สถิติคา 2

NR จะมีลักษณะเหมือนกับ 2
csR เสมอคา 2

NR คิดเปนเปอรเซ็นตให
คูณดวย 100 คา 2R ของ Cox & Snell แ ล ะ N a g e l k e r k e เ ป น ค า 2R เทียม (Pseudo 2R )
ซึ่งเปนคาเปอรเซ็นตที่สามารถอธิบายความผันแปรในการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส

2R = 22.4 เปอรเซ็นต การใชเกณฑของ Burns and Grove (1993) หรือถาใชเกณฑของ Stevens
(1996) คา r ไมเกิน .80 ซึ่งถาหากเกิดความสัมพันธกันสูงจะทําใหเกิดปญหา multicolinearity ซึ่งใน
การทดสอบพบวาไมเกิดปญหา multicolinearity เพราะอยูในชวงไมเกิน 0.8

ตารางท่ี 4.17 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติของ Hosmer and Lemeshow
ของตัวแปรการเดินทางในชีวิตประจําวัน

Chi-square df Sig.
15.934 3 .001

จากตารางที่ 4.17 พิจารณาสถิติทดสอบความเหมาะสมของ Hosmer and Lemeshow จะใช
ทดสอบความเหมาะสม model ซึ่งในการทดสอบหาก X2 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ 0H

แสดงวา model มีความเหมาะสม คาซึ่งคาที่ไดคือ (p-value = .001)แสดงวา model น้ีไมมีความ
เหมาะสม

ตารางท่ี4.18 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับการเดินทางในชีวิตประจําวัน
การเดินทางในชีวิตประจําวัน B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
การเดิน (x1) 0.693 .320 4.682 1 .030 .500
รถจักรยาน (x2) 1.627 .426 14.592 1 .000 5.089
รถจักรยานยนต
(เปนผูโดยสาร) (x4)

0.675 .249 7.354 1 .007 .509

รถยนต (เปนผูขับ) (x5) 2.194 .530 17.119 1 .000 8.972
Constant 7.814 3.302 5.601 1 .018 .000
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จากตารางที่ 4.18 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับตัวแปรตน
การเดินทางในชีวิตประจําวัน

Y=  7.814 +2.194 รถยนต (เปนผูขับ) (x5) + 0.675 รถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) (x4)+
รถจักรยาน(x2)+0.693การเดิน (x1)

สมมติฐานท่ี 3 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางลักษณะทางกายภาพกับการตัดสินใจ
เลือกใชจักรยาน

กําหนดตัวแปร
Y = การเลือกใชจักรยาน
X1 = ทางจักรยาน, X2 = สิ่งอํานวยความสะดวก, X3 = ที่พักริมทาง, X4 = ปายบอกทาง,

x5 = ที่จอดรถ
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใชการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดใหตัวแปร

ตามคือการเลือกใชจักรยานมีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยานมีคาเปน 0 และตัวแปรตนคือ
ลักษณะทางกายภาพ อันประกอบดวย ทางจักรยาน สิ่งอํานวยความสะดวก ที่พักริมทาง ปายบอก
ทาง ที่จอดรถซึ่งผลการวิเคราะหสรุปไดดังน้ี

ตารางท่ี 4.19 ผลการตรวจสอบความเหมาะสม สมการดวยสถิติ Chi-square ของตัวแปรลักษณะ
ทางกายภาพ

Model Chi-square df Sig.
Step 4.831 1 .028

Block 29.272 3 .000
Model 29.272 3 .000

จากตารางที่ 4.19 ทําใหทราบวา ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของสมการ ดวยการแจกแจง
มีลักษณะเปนการแจกแจง X2 สําหรับการทดสอบนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่ง ผลการทดสอบพบวา
สัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกสทุกตัวมีคาไมเทากับศูนย
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ตารางท่ี 4.20 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวย อํานาจการจําแนกตัวแปรของตัวแปร
การลักษณะทางกายภาพ

Classification Tablea

Observed
Predicted

เลือกใชจักรยาน Percentage
Correctไมเลือก เลือก

Step 1 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

56
27

131
186

29.9
87.3
60.5

Step 2 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

59.27 128
186

31.6
87.3
61.3

Step 3 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

58
26

129
187

31.0
87.8
61.3

a The cut value is 500
จากตารางที่ 4.20 การวิเคราะหการจําแนกกลุมไดถูกตองพบวา ตัวแปรลักษณะ

ทางกายภาพ สามารถจําแนกกลุมไดถูกตองรอยละ 61.3

ตารางท่ี 4.21 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติ -2 Log likelihood Cox & Snell R
Square และ Nagelkerke R Square ของตัวแปรลักษณะทางกายภาพ

-2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square
523.554 .071 .094

จากตารางที่ 4.21 การพิจารณาคา -2LL ถามีคา 523.554สมการโลจิสติกส มีความเหมาะสม
ที่สุดในการทดสอบนัย สําคัญความเหมาะสมของสมการโลจิสติกส และเมื่อใชสถิติทดสอบ Cox
& Snell R square เปนการพิจารณาหรือ ตรวจสอบความสอดคลองของ model หรือ เปอรเซ็นตที่
สามารถอธิบายความแปรปรวนหรือความผันแปรในการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกสปกติคา Cox &
Snell R square หรือ 2R มีคานอยกวา 1 (< 1) เสมอ (กัลยา, 2551) ถาคิดเปนเปอรเซ็นตใหคูณดวย
100 2R = 7.1 เปอรเซ็นต จากน้ันใชสถิติทดสอบ Nagelkerke R square หรือ Nagelkerke 2R 2( NR )
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สถิติคา 2
NR จะมีลักษณะเหมือนกับ 2

csR เสมอคา 2
NR คิดเปนเปอรเซ็นตใหคูณดวย 100 คา 2R ของ

Cox & Snell แ ล ะ N a g e l k e r k e เ ป น ค า 2R เทียม (Pseudo 2R ) ซึ่งเปนคาเปอรเซ็นตที่
สามารถอธิบายความผันแปรในการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส 2R = 9.4 เปอรเซ็นต การใช
เกณฑของ Burns and Grove (1993) หรือถาใชเกณฑของ Stevens (1996) คา r ไมเกิน .80 ซึ่งถาหาก
เกิดความสัมพันธ กันสูงจะทําใหเกิดปญหา multicolinearity ซึ่งในการทดสอบพบวาไมเกิดปญหา
multicolinearity เพราะอยูในชวง ไมเกิน 0.8

ตารางท่ี 4.22 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติของ Hosmer and Lemeshow ของ
ตัวแปรลักษณะทางกายภาพ

Chi-square df Sig.
20.474 4 .000

จากตารางที่ 4.22 พิจารณาสถิติทดสอบความเหมาะสมของ Hosmer and Lemeshow จะใช
ทดสอบความเหมาะสม model ซึ่งในการทดสอบหาก 2X ไมมีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ 0H

แสดงวา model มีความเหมาะสม คาซึ่งคาที่ไดคือ (p-value = .000) แสดงวา model น้ีไมมีความ
เหมาะสม

ตารางท่ี 4.23 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับลักษณะทางกายภาพ
ลักษณะทางกายภาพ B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

ทางจักรยาน (x1) 1.331 .457 8.472 1 .004 .264
สิ่งอํานวยความ
สะดวก (x2)

0.812 .244 11.098 1 .001 2.253

จุดจอดรถ (x5) 1.491 .723 4.246 1 .039 .225
Constant 6.965 3.471 4.027 1 .045 1058.849

จากตารางที่ 4.23 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับตัวแปรตน
ลักษณะทางกายภาพ

Y = 6.965 + จุดจอดรถ (x5) + 0.812 สิ่งอํานวยความสะดวก (x2)+1.331 ทางจักรยาน (x1)
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บทที่ 5
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ

5.1 สรุปผลการวิจัย
พบวานักทองเที่ยวสวนใหญเปนเพศหญิงอายุสวนใหญอยูในชวง 30-39 ป ภูมิลําเนาสวน

ใหญเปนชาวอาเซียน ระดับการศึกษาสูงสุดคือระดับปริญญาตรี อาชีพสวนใหญเปนบริษัทเอกชน
จํานวนสมาชิกในครัวเรือนอยูในชวง 1-5 คน รายไดตอเดือนอยูในชวง ประมาณ 10,000-40,000
บาท/เดือน รายไดตอเดือนของครัวเรือนอยูในชวงประมาณ 10,000 -120,000 บาท/เดือน จํานวน
รถยนตในครัวเรือนอยูในชวง 0-3 คัน จํานวนจักรยานยนตในครัวเรือนอยูในชวง 0-2 คันจํานวน
จักรยานในครัวเรือนอยูในชวง 0-2 คัน

พฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวสถานที่ทองเที่ยวสวนใหญนิยม แหลงทองเที่ยว
เชิงธรรมชาติ ภูเขาจํานวนคร้ังที่เดินทางมายังสถานที่ทองเที่ยวสวนใหญเดินทางคร้ังแรกวัตถุประสงค
หลักในการเดินทางทองเที่ยว ตองการพักผอน/เปลี่ยนบรรยากาศ การเดินทางมาที่สถานที่ทองเที่ยว
สวนใหญนิยมรถเชาเหมา สวนใหญพักคางคืน สิ่งอํานวยความสะดวกสวนใหญมีเพียงทางจักรยาน
ปริมาณการใชจักรยานในการทองเที่ยวสวนใหญทุกคร้ัง ในฤดูฝนนิยมใชจักรยานในการทองเที่ยว
นานๆ คร้ัง ในฤดูรอนนิยมใชจักรยานในการทองเที่ยวเปนบางคร้ัง ในฤดูหนาวนิยมใชจักรยานใน
การทองเที่ยวเปนบางคร้ัง ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางทองเที่ยวดวยจักรยานในสถานที่ทองเที่ยว
แหงน้ีอยูในชวง 3-5 ชั่วโมง สวนใหญใชเวลาเดินทางประมาณ 4 ชั่วโมงระยะทางที่ใชจักรยานไกล
ที่สุดที่นักทองเที่ยวสามารถยอมรับไดในสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ีอยูในชวง 5-10 กิโลเมตร ประเภท
จักรยานที่ใชในการทองเที่ยวสวนใหญจักรยานที่ใชงานทั่วไป เชน จักรยานแมบาน ประเภท
ทางจักรยานใดที่เหมาะสมเปนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยว คือทางจักรยานเฉพาะ ความตองการ
ใหมีการจัดทําทางจักรยาน ณ สถานที่ทองเที่ยวแหงน้ีตองการมากที่สุด

ผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวันพบวาการใช
จักรยานในชีวิตประจําวันสวนใหญไมใชวัตถุประสงคในการใชจักรยานสวนใหญเพราะงานอดิเรก
ในยามวางจํานวน ระยะเวลาในการใชจักรยานแตละคร้ังตํ่าสุด 60 นาที สูงสุด 90 นาทีเฉลี่ย
ประมาณ 64.03 นาที สวนระยะทางในการใชจักรยานแตละคร้ังตํ่าสุด 1 กิโลเมตร สูงสุด
3 กิโลเมตรเฉลี่ยประมาณ 2.11 กิโลเมตร พฤติกรรมการเดินทางในชีวิตประจําวันโดยภาพรวมอยู
ในระดับมากเมื่อพิจารณารายขอพบวารถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) อยูในระดับมากรองลงมา
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รถจักรยานยนต (เปนผูขับ) และเดินอยูในระดับมากพบวาสิ่งอํานวยความสะดวก (Facility)
โดยภาพรวมอยูระดับปานกลาง

การรับรูขอมูล ขาวสาร (Information) สวนใหญจะการรับรูขอมูล ขาวสาร การขี่จักรยาน
ในสถานที่ทองเที่ยวกอนหนาน้ีทั้งหมด ความถี่ในการพบเห็นการโฆษณาเกี่ยวกับการใชจักรยานใน
การทองเที่ยวพบวาสวนใหญเปนบางคร้ัง ความถี่ในการไดรับแผนพับประชาสัมพันธเกี่ยวกับการ
ใชจักรยานในการทองเที่ยวสวนใหญจะเคย ความต้ังใจในการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวโดยภาพ
รวมอยูในระดับมากเมื่อพิจารณารายดานพบวา ฉันตองการที่จะใชจักรยานทองเที่ยวรอบๆ สถานที่
ทองเที่ยวระดับมาก รองลงมาฉันไดวางแผนจัดเตรียมอุปกรณ และความพรอม เพื่อจะใชจักรยาน
ในการทองเที่ยวแลว และฉันจะแนะนํา คนในครอบครัว/เพื่อน ใหใชจักรยานเดินทางทองเที่ยว

ผลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดให
ตัวแปรตามคือการเลือกใชจักรยานมีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยานมีคาเปน 0 และตัวแปร
ตนคือลักษณะสวนบุคคล อันประกอบดวย เพศ อายุ รายได อาชีพ ระดับการศึกษาและเชื้อชาติ
ซึ่งผลการวิเคราะหสรุปไดดังน้ี

Y= 0.877 + 1.217 เชื้อชาติ (x6)+ 1.945 ระดับการศึกษา (x5)+ 0 .0001 รายได (x3)
+ 0.058 อายุ (x2)

ผลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดให
ตัวแปรตามคือการเลือกใชจักรยานมีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยานมีคาเปน 0 และตัวแปร
ตนคือการเดินทางในชีวิตประจําวันอันประกอบดวย การเดิน รถจักรยาน รถจักรยานยนต
(เปนผูขับ) รถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) รถยนต (เปนผูขับ) รถยนต (เปนผูโดยสาร) ซึ่งผลการ
วิเคราะหสรุปไดดังน้ี

Y=  7.814 +2.194รถยนต (เปนผูขับ)(x5) + 0.675 รถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) (x4)+
รถจักรยาน (x2) + 0.693การเดิน (x1)

ผลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดใหตัว
แปรตามคือการเลือกใชจักรยานมีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยานมีคาเปน 0 และตัวแปรตน
คือลักษณะทางกายภาพ อันประกอบดวย ทางจักรยาน สิ่งอํานวยความสะดวก ที่พักริมทาง ปาย
บอกทาง ที่จอดรถซึ่งผลการวิเคราะหสรุปไดดังน้ี

Y= 6.965 + จุดจอดรถ (x5) +0.812 สิ่งอํานวยความสะดวก (x2) + 1.331ทางจักรยาน (x1)
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5.2 อภิปรายผล
1. ลักษณะสวนบุคคลมีความสัมพันธกับการตัดสินใจเลือกใชจักรยานสอดคลองกับ

งานวิจัยของ Piet Rietveld (2004) ปจจัยการใชจักรยานที่มีความเกี่ยวของกับการกําหนดนโยบาย
ของเทศบาลในเมืองของประเทศเนเธอรแลนดพบวาคุณสมบัติสวนบุคคลมีความเกี่ยวของกับปจจัย
การใชจักรยาน

2. พฤติกรรมการทองเที่ยวดวยจักรยานมีความสัมพันธกับการตัดสินใจเลือกใชจักรยาน
สอดคลองกับงานวิจัยของนิคม บุญญานุสิทธิ์ (2550) ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจและความตองการ
ใชจักรยานในการทองเที่ยวการกําหนดเสนทางจักรยานเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว

3. ลักษณะกายภาพทางเดินจักรยาน มีความสัมพันธกับการตัดสินใจเลือกใชจักรยาน
สอดคลองกับงานวิจัยของไพศาล เทพวงศศิริรัตนและคณะ (2552) ปจจัยที่ทําใหการใชจักรยาน
นอยลงใน มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร บางเขนพบวา สภาพดานกายภาพบริเวณมหาวิทยาลัยที่
เหมาะกับการใชเปนทางจักรยานเชนเดียวกับ ปนายุ ไชยรัตนานนท (2546) แนวทางการจัดเสนทาง
จักรยาน ภายในเกาะเมืองเมืองพระนครศรีอยุธยาพบวาวนักทองเที่ยวสวนใหญมีแนวโนมในการใช
รถจักรยานควรจัดเสนทางจักรยาน และสิ่งอํานวยความสะดวกรวมกับทางรถจักรยาน

4. ผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวันพบวาการใช
จักรยานในชีวิตประจําวันสวนใหญไมใช วัตถุประสงคในการใชจักรยานสวนใหญเพราะงาน
อดิเรกในยามวางจํานวน สอดคลองกับงานวิจัยนิคม บุญญานุสิทธิ์ (2550) ศึกษาปจจัยที่มีผลตอ
การตัดสินใจและความตองการใชจักรยานในการทองเที่ยวพบวาควรกําหนดเสนทางจักรยานเพื่อ
สงเสริมการทองเที่ยว พีรพันธ บางพาน (2547) ศึกษาเร่ืองการจัดทําเสนทางจักรยานสําหรับ
การทองเที่ยวของอําเภอแมริม จังหวัดเชียงใหมพบวาควรจัดทําทางจักรยาน

5.3 ขอเสนอแนะ
1. แนวทางการออกแบบเสนทางจักรยานควรจะตองมีการสํารวจพื้นที่กําหนดตําแหนง

สิ่งกอสรางมีการเชื่อมโยงออกไปสูถนนอ่ืนๆ ของเมืองอยางเปนระบบมีพัฒนาอยางมีแผนแมบท
2. ควรมีแนวทางปองกันอันตรายตอผูขับขี่จักรยานเชน มีสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เชน

ที่พักรถ ปายเคร่ืองหมายสัญญาณ เปนตน
3. ควรจัดสงเสริมทํากิจกรรมเพื่อสงเสริมการขับขี่จักรยานเชน การแขงขันจักรยาน จัดต้ัง

ชมรมผูสูงอายุใหมาขับขี่จักรยาน
4. งานวิจัยในอนาคตควรเพิ่มตัวแปรอ่ืนๆเพื่อหาความสัมพันธของความนาจะเปนในการ

เลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวเพื่อพัฒนาแบบจําลองฯที่สมบูรณตอไป
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The Questionnaire
The research project titled : A Study of Factors Affecting Tourists’ Bicycle Mode choice in

Luang Prabang  , Lao PDR.
Objectives : A Study of Factors Affecting Tourists’ Bicycle Mode choice in Luang Prabang Laos
to define policies to promote the use of bicycles to tour.
Instruction
1) The survey is made up of 6 parts 6 pages.

Part 1 obtains 11 items of Personal data of tourist.
Part 2 obtains 17 items of Travel behavior.
Part 3 obtains 5  items of Behavior using  the bike daily basis.
Part 4 obtains 18 items of Facility.
Part 5 obtains  4 items of Information.
Part 6 obtains  5 items of Intention to take a bike tour.

2) Pleaseon your answer.
3) fill in the blanks with your answer.

Part 1 Personal data of tourist
Please on your answer about your personal information.
1.1) Gender  1) Male  2) Female
1.2) Age_____________ yrs old.
1.3) Race ___________
1.4) Level of Education 1) Lower secondary school 2) High school  3) Diploma

 4) Bachelor degree  5) Master's degree 6) Ph.D. degree
1.5) Occupation  1) Government/ State enterprise employees  2) Private

employees
 3) Businesses owner  4) Famers  5) Student

 6) Employee  7) Other..............................
1.6) Number of household members._____________
1.7) Income per month._____________
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1.8) Income of household per month. _____________
1.9) Number of cars in household. _____________
1.10)Number of motorcycles in household. _____________
1.11)Number of bicycle in household. _____________

Part 2 Behavior of tourist
Pleaseon your answer.
2.1) Tourist attraction You last visited.

 1) Mountain Nature Tourism
 2) Natural Sea Tourism
 3) Cultural Attractions The rural lifestyle
 4) Historic
 5) Attractions in urban areas
 6) Other…………………………………………

2.2) How many time you visit to Luang Prabang?
 1) First time  2) 2 times  3) 3 times
 4) 3 times up

2.3) Purpose in traveling to Luang Prabang.
 1) Visiting relatives / friends 2) Temple / Meditation
 3) To relax / climate change  4) Family visits  5) Shopping 6) Other

2.4) You are traveling with?
 1) Family / relatives  2) Lover  3) Friend
 4) Colleague  5) Alone  6) Other…………………

2.5) How did your come here?
 1) Plane  2) Boat  3) Private car
 4) Hired car  5) Tour agency’s bus 6) Intercity bus
 7) Other …………

2.6) Do you have overnight in luang prabang?
 1) Yes........nights  2) No
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2.7) What do you think of cycling facilities provided in Luang prabang?
 1) Bicycle path  2) Bike Racks  3) Lockers
 4) Bathroom  5) Dressing rooms  6) Other…………………

2.8) Have you ever been cycling for travel in this place?
 1) Yes  2) No

2.9) How often do you use the bike in the sights?
 1) Never  2) Infrequently  3) Sometimes
 4) Often  5) All

2.10) How often do you use the bike in rainy season?
 1) Never  2) Infrequently  3) Sometimes
 4) Often  5) All

2.11) How often do you use your bike in summer?
 1) Never  2) Infrequently  3) Sometimes
 4) Often  5) All

2.12) How often do you use your bike the winter?
 1) Never  2) Infrequently  3) Sometimes
 4) Often  5) All

2.13) How long did you take to travel by bicycle in Luang Prabang. ……..…….. hours/minutes.
2.14) How far can you travel by bike in Luang Prabang.…………km.
2.15) Do you use any kind of bike tour.

 1) General bike  2) Mountain Bike
2.16) What do you think of the  bike lanes for touring?

 1) Only bikes way  2) Bicycle with sidewalk
 3) Bike lanes with traffic flow  4) Bike lanes with parallel to traffic flow

2.17) Do you think  should build a bike path at the attractions here.
 1) Yes
 2) No
 3) Uncertain
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Part 3 Behavioral data using the bike on a daily basis.
Pleaseon your answer To provide answers related to the use of bicycles in everyday life.
3.1) You ride a bike on a daily basis or not.

 1) Yes  2) No
3.2) What is your main reason for choosing cycling? (Select any as prefer)

 1) Health / Exercise  2) Travel to Work  3) Travel to school
 4) Shopping  5) Hobbies  6) Join groups / Clubs
 7) Other…………………

3.3) Using your bike each time. ……………. (minutes)
3.4) Distance using your bike each time …………… (kilometers)
3.5) Do you use any vehicle to travel on a daily basis.

No. Travel on a daily basis

Frequency

All
100

%

Of
ten

80%

So
me

tim
es

50%
Inf

req
uen

tly
25%

Ne
ver

  0%

Walk 5 4 3 2 1
Bicycle 5 4 3 2 1
Motorcycle (as a driver) 5 4 3 2 1
Motorcycle (as a passenger) 5 4 3 2 1
Car (as a driver) 5 4 3 2 1
Car (as a passenger) 5 4 3 2 1
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Part 4 Facility
Pleaseon your answer to Comments related to tourist travel.

No.
The factors that motivate you to

cycling

Opinion
Very

strongly
agree
100%

Stringy
agree

80%

moderate
agree
50%

little
agree

25%

Disagee

0%

4.1
The width of the bike path is
appropriate.

5 4 3 2 1

4.2 Only the bike path. 5 4 3 2 1
4.3 Condition of surface of the roads. 5 4 3 2 1
4.4 Secure bicycle storage. 5 4 3 2 1
4.5 There are lockers at the point of origin. 5 4 3 2 1

4.6
A dressing room is available in the
sights.

5 4 3 2 1

4.7 Shower is available in the sights. 5 4 3 2 1

4.8
If the curve and slope of the road is
appropriate to use.

5 4 3 2 1

4.9
Have a breakpoints along the way
adequately.

5 4 3 2 1

4.10 Covered sun and rain at a breakpoint. 5 4 3 2 1

4.11
There are signs clearly and
appropriately.

5 4 3 2 1

4.12 Have a  bike route map. 5 4 3 2 1
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No. The factors that motivate you to cycling

Opinion
Very

strongly
agree
100%

Strongy
agree

80%

Mode
rate

agree
50%

little
agree

25%

Disagree

0%
4.13 A sign at the intersection and turn. 5 4 3 2 1
4.14 Enough light during the night time. 5 4 3 2 1

4.15
There are bicycle parking / valet spot
Provide adequate and appropriate.

5 4 3 2 1

4.16 Have a bike rental for a surcharge. 5 4 3 2 1
4.17 Have a bike lend for free. 5 4 3 2 1
4.18 Magnificent landscape scenery. 5 4 3 2 1

Part 5 Information
Pleaseon your answer to Events that you may have experienced.

5.1) Do you know there's a bike ride in the sights?
 1) Yes  2) No

5.2) You've seen the advertise on the use of bicycles to tour?
 1) Never  2) Infrequently  3)Sometimes  4) Often
 5) All

5.3) You receive a brochure about the bike tour?
 1) Yes  2) No

5.4) You know, the use of bicycles to promote tourism from any source.
 1) Tv  2) Brochure  3) Internet  4) Radio
 5) Employees in the company / organization.  6) Newspaper
 7) Family  8) Friends  9) Other…………………
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Part 6 Intention to take a bike tour.
Pleaseon your answer

No.
What do you think about intention to take

a bike tour?

Priority
Very

strongly
agree
100%

Strongy
agree

80%

Mode
rate

agree
50%

little
agree

25%

Disagree

0%
6.1 I intend to take the bike to travel the most. 5 4 3 2 1

6.2
I want to take the bike to travel  in  next
time.

5 4 3 2 1

6.3
I had planned, prepared and ready to take
the bike to tourism.

5 4 3 2 1

6.4
I want to take a bike tour around the
sights.

5 4 3 2 1

6.5
I would recommend the family / friends to
take a bike trip.

5 4 3 2 1
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