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1

บทที่ 1
บทนํา

1.1 ความสําคัญและที่มาของปญหา
นับต้ังแตสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวมีนโยบายเปดรับ การลงทุนจาก

ตางประเทศต้ังแตป 2529 และประกาศใชกฎหมายสงเสริม การลงทุนจากตางประเทศฉบับแรก
ในป 2531 มีนักลงทุนตางชาติเขาไปลงทุนทําธุรกิจเพิ่มขึ้นอยางตอเน่ือง ซึ่งธุรกิจหน่ึงที่ไดรับ
ความนิยมมากเปนลําดับตนๆ คือธุรกิจทองเที่ยวและบริการที่เกี่ยวเน่ืองทั้งน้ีการลงทุนจาก
ตางประเทศในธุรกิจโรงแรมและรานอาหารในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวต้ังแต
ป 2543-2553 มีมูลคา 240.6 ลานดอลลารสหรัฐ คิดเปนรอยละ 2 ของมูลคา การลงทุนโดยตรงจาก
ตางประเทศทั้งหมดของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (ธนาคารแหงประเทศไทย, 2557)

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวไดใหความสําคัญกับการทองเที่ยว โดยใหเปน
สวนหน่ึงของการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ รวมทั้งไดกําหนดเอาแขนงการทองเที่ยวเปน
แขนงการสรางรายไดที่สําคัญเพื่อนําไปแกไขความยากจนของประเทศ ดังน้ันองคการทองเที่ยว
แหงชาติ หรือ อทช. จึงไดนํานโยบายของรัฐบาลในแงของการพัฒนาและสงเสริมการทองเที่ยวมา
เปนแผนการปฏิบัติโดยการสรางกิจกรรมตางๆ เพื่อรองรับนักทองเที่ยว ทั้งภายในและตางประเทศ
ที่จะเดินทางเขามาทองเที่ยว (คําพู เพชรไชสี, 2545) ดังที่นายกรัฐมนตรีสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว กลาวในงานฉลองความสําเร็จของปสงเสริมการทองเที่ยวลาว พ.ศ.2555 (Visit Laos
Year 2012) วาใน พ.ศ.2555 มีนักทองเที่ยวมาที่ลาวมากถึง 3.11 ลานคนเพิ่มขึ้นจากปกอนหนาถึง
รอยละ 14 สรางรายไดใหกับประเทศกวา 451 ลานดอลลารสหรัฐ และสภาการทองเที่ยวและการคา
ยุโรป (European Council on Tourism and Trade - ECTT) ซึ่งเปนองคกรอิสระไมทําธุรกิจการ
ทํากําไร มีหนาที่สงเสริมการทองเที่ยวนอกยุโรปไดประกาศเมื่อปลายเดือนพฤษภาคม 2013
ใหสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวไดรับรางวัลประเทศปลายทางทองเที่ยวที่ดีที่สุดของ
โลกประจําป 2013 (World’s Best Tourist Destination Award) นับเปนเกียรติยศสูงสุดที่มอบใหกับ
ประเทศที่ประสบความสําเร็จในดานการสงเสริมการทองเที่ยว โดยประเทศน้ันๆจะตองมีผลงาน
เปนไปตามมาตรฐานวา ดวยการทองเที่ยวที่เปนธรรม ไมเอารัดเอาเปรียบกัน, มาตรฐานวาดวย
จริยธรรมวิชาชีพการทองเที่ยว, ความปลอดภัยในการทองเที่ยว, และการอนุรักษมรดกทาง
ประวัติศาสตรและวัฒนธรรม ตามที่กําหนดโดยแผนกการทองเที่ยวขององคการสหประชาชาติ
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(United Nations Tourism Division), องคการศึกษา วิทยาศาสตร และวัฒนธรรมแหงสหประชาชาติ
(United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization-UNESCO), และ ECTT.
โดยรัฐบาลลาวจัดการทองเที่ยวโดยยึดชุมชนเปนที่รวมศูนยการบริหารจัดการดูแลเร่ืองสิ่งแวดลอม
อยางดี ระบบอํานวยความสะดวกและความปลอดภัย การลงทุนดานการทองเที่ยวยึดประโยชน
กลับคืนสูชุมชนเปนสําคัญนอกจากรางวัลจาก ECTT น้ีแลวลาวยังไดรับรางวัลดานการทองเที่ยวอ่ืน
อีกหลายรางวัล รวมทั้งการประกาศยกยองจากหนังสือพิมพ New York Times ใหเปนหน่ึงในแหลง
ทองเที่ยวชั้นนําของโลก สิ่งที่ลาวมีเปนพิเศษไมเสื่อมสลายคือเอกลักษณทางวัฒนธรรมที่เขมแข็ง
ไมหวั่นไหวตอกระแสโลกาภิวัตนจากภายนอก ไมฟุงเฟอกับโลกวัตถุนิยม พัฒนาประเทศตามหลัก
เศรษฐกิจพอเพียงจริงจังมีการทองเที่ยวเชิงประวัติศาสตร วัฒนธรรม และสิ่งแวดลอมซึ่งเปนจุดเดน
อันงดงามยิ่งโดยเปรียบเทียบกับประเทศไทย จํานวนนักทองเที่ยวตางประเทศที่ไปเที่ยวลาวมีมาก
เทากับคร่ึงหน่ึงของประชากรลาวทั้งประเทศเทากับหน่ึงในหกของจํานวนที่มาเที่ยวไทย ขณะที่
ประชากรลาวนอยกวาไทยสิบเทาและขนาดพื้นที่สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวไมถึงคร่ึง
ของประเทศไทย

ในดานทองเที่ยวหลวงพระบางเปนศูนยกลางดานการทองเที่ยวของภาคเหนือ เน่ืองจาก
เปนเมืองมรดกโลก จึงทําใหหลวงพระบางเปนเมืองที่มีการเติบโตทางดานธุรกิจการทองเที่ยวสูง
เปนอันดับตนๆ ของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว ดวยองคการยูเนสโกประกาศให
เครดิตกับเมืองหลวงพระบางวาเปนเมืองที่ไดรับการปกปกรักษาที่ดีที่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต
(The Best Preserved City in South-East Asia) เมื่อคร้ังที่มีการสํารวจเบื้องตนในปพ.ศ.2533-2538
และไดรับการบรรจุอยูในบัญชีรายชื่อ “เมืองมรดกโลก” (World Heritage Town) เมื่อวันที่
2 ธันวาคม พ.ศ.2538 มีการจัดทําแผนใหเงินทุนสนับสนุนจากองคการสหประชาชาติและองคกร
อิสระอ่ืนๆ หลายองคกร จนถึงเดือนกุมภาพันธ พ.ศ.2541 เมืองหลวงพระบางก็ไดรับสถานภาพให
เปนเมืองมรดกโลกอยางเปนทางการ เมืองหลวงพระบางจึงไดกลายเปนเมืองทองเที่ยวอยางเต็มตัว
มีธุรกิจที่เกี่ยวของกับการทองเที่ยวและการบริการเกิดขึ้นมากมาย ไมวาจะเปนโรงแรม รีสอรท
เรือนพัก รานอาหาร ฯลฯ การที่หลวงพระบางยังคงเก็บรักษาความเกาแกและความกลมกลืนของ
ธรรมชาติ บานไม บานสไตลลาว และคงวิถีชีวิตที่เรียบงาย จึงทําใหนักทองเที่ยวหลั่งไหลมาจาก
ทั่วโลกมากมาย

ปจจัยที่ เ อ้ือตอการประกอบธุรกิจทองเที่ยวและบริการที่ เกี่ยวเน่ืองในสาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาวคือแหลงทองเที่ยวเชิงศิลปวัฒนธรรมและเชิงธรรมชาติจํานวนมากที่
สามารถดึงดูดใหนักทองเที่ยวตางชาติโดยเฉพาะในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก ใหเดินทางเขามาใน
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เพิ่มขึ้นอยางตอเน่ือง อยางไรก็ตาม ปจจุบันจํานวนที่พัก
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และรานอาหารในบางพื้นที่ โดยเฉพาะเมืองที่เปนแหลงทองเที่ยวสําคัญ อาทิ แขวงหลวงพระบาง
ยังไมเพียงพอตอความตองการ รัฐบาลสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มีนโยบาย
สนับสนุนการลงทุนธุรกิจทองเที่ยวและบริการที่เกี่ยวเน่ืองดังเห็นไดจากการออกกฎระเบียบรวมทั้ง
แผนการดําเนินการระดับประเทศที่เกี่ยวของกับการลงทุนธุรกิจทองเที่ยวและบริการที่เกี่ยวเน่ือง
อาทิ

1) กฎหมายสงเสริมการลงทุนป 2552 เพิ่มรูปแบบการลงทุนแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop
Service) เพื่อใหการลงทุนในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เปนไปอยางสะดวกรวดเร็ว
ยิ่งขึ้น พรอมทั้งมุงเนนใหเกิดการแขงขันที่เทาเทียมกันระหวางผูประกอบการตางชาติและ
ผูประกอบการชาวลาว โดยกฎหมายดังกลาวระบุใหนักลงทุนตางชาติสามารถเชาที่ดินเพื่อการลงทุน
ไดสูงสุดถึง 99 ป ซึ่งเอ้ือตอการลงทุนที่ตองมีสิ่งปลูกสรางและใชระยะเวลาคืนทุนคอนขางนาน
เชน โรงแรมและรีสอรท รวมถึงสปาและรานอาหารระดับบน ขณะที่นักลงทุนตางชาติที่มีทุน
จดทะเบียนของโครงการลงทุนต้ังแต 500,000 ดอลลารสหรัฐขึ้นไปสามารถซื้อสิทธิในการซื้อที่ดินได
นอกจากน้ียังปรับปรุงกฎระเบียบของธนาคารพาณิชยเพื่อใหนักลงทุนตางชาติสามารถเขาถึงแหลง
เงินทุนภายใน สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวไดสะดวกขึ้น

2) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่7 (The Seventh Five-Year National
Socio-Economic Development Plan) ป 2554-2558 ต้ังเปาจํานวนโรงแรมและภัตตาคารทั่วประเทศ
300 แหงและ 850 แหงตามลําดับ ภายในป 2558 รวมทั้งเตรียมพัฒนาแหลงทองเที่ยวใน สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว ใหเปนมรดกโลกเพิ่มขึ้นอีก 2 แหง และมรดกแหงชาติ 29 แหง
เพื่อดึงดูดจํานวนนักทองเที่ยวตางชาติใหไดราว 2.8 ลานคนตอป และรายไดจากการทองเที่ยว
ราว 350 ลานดอลลารสหรัฐ ภายในป 2558

3) แผนดานการทองเที่ยว (Lao PDR Tourism Strategy) ป 2549-2563 เตรียมพัฒนาและ
สนับสนุนแหลงทองเที่ยวในแตละพื้นที่ของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวใหเปนที่รูจัก
มากขึ้น ทั้งน้ีแผนฯ ต้ังเปาจํานวนนักทองเที่ยวตางชาติที่เขามาในสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว ในป 2563 อยูที่ 3 ลานคน (ธนาคารแหงประเทศไทย, 2557)

ดังน้ันในการแกปญหาการจราจรจึงควรรณรงคใหเกิดการใชจักรยานอยางยั่งยืน การใช
จักรยานจะเปนรูปแบบการเดินทางหน่ึงที่มีสวนชวยลดปญหาความหนาแนนขอ งรถยนตและ
รถจักรยานยนตบนทองถนน อันสงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมและชวยสรางทางเลือกในการเดินทาง
สําหรับนักทองเที่ยวในตัวเมืองหลวงพระบางที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคตเน่ืองจากเปนทางเลือกของ
การเดินทางที่เปนไปไดจากการที่ยานสําคัญและสถานที่ทองเที่ยวของเมืองอยูในรัศมีที่สามารถใช
จักรยานได ทั้งยังเปนการออกกําลังกายเพื่อสุขภาพ ลดมลพิษตอสิ่งแวดลอมลดการใชนํ้ามัน
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ยกระดับสภาพความเปนอยูของชีวิตในชุมชนเขตเมืองใหดีขึ้นและที่สําคัญที่สุดคือการใชจั กรยาน
จะทําใหเกิดผลกระทบนอยที่สุดตอวัฒนธรรมของทองถิ่น

งานวิจัยน้ีศึกษาปจจัยตางๆ ที่ใชในการตัดสินใจในการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวใน
เขตเมืองหลวงพระบางสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวสําหรับขอบเขตการวิจัยจะ
ทําการศึกษาภายในเขตเมืองหลวงพระบางตามสถานที่สําคัญที่นักทองเที่ยวนิยมโดยจะพิจารณาทั้ง
ผูใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวและไมใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวจากน้ันตัวแปรปจจัยตางๆ จะถูก
ทดสอบเพื่อพัฒนาแบบจําลองการถดถอยไบนารีโลจิสติกส เพื่อทํานายความนาจะเปนของปจจัยที่
มีอิทธิพลตอการตัดสินใจในการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย
1.2.1 เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบาง
1.2.2 เพื่อศึกษาลักษณะทางกายภาพเสนทางจักรยานที่เหมาะสม

1.3 เปาหมายและขอบเขตการวิจัย
1.3.1 พื้นที่การศึกษาครอบคลุมพื้นที่ภายในเมืองหลวงพระบางเทาน้ันโดยใชวิธีการ

คัดเลือกกลุมตัวอยางที่ เหมาะสม โดยทําการสัมภาษณกลุมตัวอยางของนักทองเที่ยวจาก
นักทองเที่ยวที่ขับขี่จักรยานและที่ไมไดขับขี่จักรยานจํานวน 400 ตัวอยาง โดยแบงเปนจํานวนกลุม
ตามสถานที่นิยมทองเที่ยวดังตอไปน้ี

1. พระธาตุจอมพูสี 50 ตัวอยาง
2. วัดเชียงทอง 50 ตัวอยาง
3. วัดใหมสุวันนะพูมาราม 50 ตัวอยาง
4. วัดวิชุน 50 ตัวอยาง
5. นํ้าตกตาดกวางสี 50 ตัวอยาง
6. นํ้าตกตาดแส 50 ตัวอยาง
7. พระราชวังหลวง 50 ตัวอยาง
8. บานซางไห, หมูบานชาง 50 ตัวอยาง

1.3.2 การศึกษาน้ีพิจารณาเฉพาะนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบาง
จําแนกตามภูมิภาคแบงเปน 5 กลุมคือ อาเซียน, เอเชียที่ไมใชอาเซียน, ยุโรป, อเมริกา, แอฟริกาและ
ตะวันออก
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1.3.3 การศึกษาน้ีสํารวจดวยวิธี Revealed Preference (RP) จากน้ันทําการสรางแบบจําลอง
ประเภทโลจิตแบบ Binary (Binary Logit Model)

1.3.5 การศึกษาน้ีพิจารณาการทองเที่ยวในแหลงธรรมชาติการทองเที่ยวในแหลงวัฒนธรรม และ
การทองเที่ยวในความสนใจพิเศษ ภายในเมืองหลวงพระบางเทาน้ัน

1.4 คําถามการวิจัย
1.4.1 ปจจัยใดบางที่มีอิทธิพลตอการใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบางที่มี

ความแตกตางกัน
1.4.2 ลักษณะทางกายภาพเสนทางจักรยานที่เหมาะสมใดบางที่ทําใหมีการเลือกใชจักรยาน

ในการทองเที่ยวในแตละสถานที่ทองเที่ยวมีความแตกตางกัน

1.5 ประโยชนของการวิจัย
1.5.1 ทราบถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบาง

ลักษณะกายภาพ และนโยบายในพื้นที่ เพื่อใชเปนแนวทางในการกําหนดนโยบายสําหรับ
การพัฒนาการใหบริการรถจักรยานเพื่อการทองเที่ยวที่เหมาะสมสําหรับในเมืองหลวงพระบาง

1.5.2 เปนแนวทางชวยลดปริมาณการใชพลังงานในการเดินทางและการขนสง
1.5.3 เปนการเสริมสรางสภาพเมืองนาอยู และเมืองที่มีศักยภาพของการพัฒนาอยางยั่งยืน
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บทที่ 2
ปริทัศนวรรณกรรม และงานวิจัยที่เกี่ยวของ

การศึกษาถึงหัวขอเร่ือง ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวน้ีได
กลาวถึงแนวคิดและทฤษฎี รวมถึงงานวิจัยที่เกี่ยวของดังน้ี

แนวคิดเกี่ยวกับการทองเท่ียว
2.1 ความสําคัญของการทองเที่ยว
2.2 ประเภทนักทองเที่ยว (Tourist Typology)
2.3 แรงจูงใจในการทองเที่ยว (Motivation for Travel and Tourism)
2.4 ความตองการของกลุมนักทองเที่ยว (Tourist Markets or Demand)
2.5 ปจจัยที่มีผลตอความตองการการทองเที่ยว (Determinants of Demand for Tourism)
2.6 ปจจัยในการทองเที่ยวของกลุมนักทองเที่ยว สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

(Lao People's Democratic Republic)
2.7 พฤติกรรมการทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบาง (ประเทศลาว)
2.8 แนวคิด ทฤษฎีและโครงการดานการขนสงในพื้นที่ศึกษา
2.9 การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
2.10 งานวิจัยที่เกี่ยวของ

การทองเที่ยวประกอบดวยรายละเอียด ดังน้ี
“การทองเที่ยว” เปนคําที่มีความหมายกวางขวางมากโดยองคการIUOTO (International

Union of Official Travel Organization) ไดใหคําจํากัดความใหเดนชัดขึ้น โดยมีเงื่อนไขใน
การเดินทางที่ถือเปนการทองเที่ยวไว 3 ประการ คือ (ทิพวรรณ พุมมณี, 2550)

1. เปนการเดินทางจากที่อยูอาศัยปกติไปยังที่อ่ืนเปนการชั่วคราว
2. เปนการเดินทางดวยความสมัครใจ
3. เปนการเดินทางดวยวัตถุประสงคใดๆ ก็ตามที่ไมใชเพื่อการประกอบอาชีพ วัตถุประสงค

ในการทองเที่ยวอีกหลายอยางแตถาพิจารณาเฉพาะลักษณะเดนๆ จะแบงได ดังน้ี
1. การทองเที่ยวเพื่อความสนุกสนานและความบันเทิง
2. การทองเที่ยวเพื่อพักผอนหยอนใจ
3. การทองเที่ยวเพื่อการศึกษา
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4. การทองเที่ยวเพื่อการกีฬา
5. การทองเที่ยวเพื่อรักษาสุขภาพ
6. การทองเที่ยวเพื่อการเมือง/ศาสนา
7. การทองเที่ยวเพื่อธุรกิจ
8. การทองเที่ยวเพื่อเยี่ยมญาติ
9. การทองเที่ยวเพื่อการประชุม สัมมนา

ปจจุบันไดมีการรณรงคและปลูกจิตสํานึกตอการอนุรักษแหลงทองเที่ยวเพื่อใหเกิดความ
ยั่งยืนในอุตสาหกรรมการทองเที่ยว ทําใหแนวความคิดการทองเที่ยวแบบยั่งยืนจึงไดรับความนิยม
และแพรหลายคอนขางมาก โดยในการประชุม Globe 90 ณ ประเทศแคนาดาไดใหคําจํากัดความ
การทองเที่ยวแบบยั่งยืนวา หมายถึง การพัฒนาที่สามารถตอบสนองความตองการของนักทองเที่ยว
และผูเปนเจาของทองถิ่นในปจจุบัน โดยมีการปกปองและสงวนรักษาโอกาสตางๆ ของอนุชนรุน
หลัง การทองเที่ยวน้ีมีความหมายถึงการจัดการทรัพยากรเพื่อตอบสนองความจําเปนทางเศรษฐกิจ
สังคม และความงามทางสุนทรียภาพ ในขณะที่สามารถรักษาเอกลักษณทางวัฒนธรรมและระบบ
นิเวศดวย โดยการทองเที่ยวแบบยั่งยืนมีหลักการ ดังน้ี (ทิพวรรณ พุมมณี, 2550)

1. Using Resource Sustainable เปนการอนุรักษและใชทรัพยากรอยางยั่งยืนทั้งที่เปน
ทรัพยากรธรรมชาติ สังคม และวัฒนธรรม เปนสิ่งสําคัญและเปนแนวทางการทําธุรกิจในระยะยาว

2. Reducing Over-consumption and Waste เปนการลดการบริโภคที่มากเกินจําเปนและ
การลดของเสียจะชวยเลี่ยงคาใชจายในการทํานุบํารุงสิ่งแวดลอมที่ถูกทําลายในระยะยาวและเปน
การเพิ่มคุณภาพของการทองเที่ยว

3. Maintaining Diversity เปนการรักษาและสงเสริมความหลากหลายของธรรมชาติ สังคม
และวัฒนธรรม มีความสําคัญตอการทองเที่ยวในระยะยาวและชวยขยายฐานของอุตสาหกรรมการ
ทองเที่ยว

4. Integrating Tourism into Planning เปนการบูรณาการพัฒนาการทองเที่ยวเขากับกรอบ
แผนกลยุทธการพัฒนาแหงชาติ การพัฒนาทองถิ่นและการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมจะชวย
ขยายศักยภาพการทองเที่ยวในระยะยาว

5. Supporting Local Economies เปนการทองเที่ยวที่รองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจของ
ทองถิ่น โดยพิจารณาดานราคาและคุณคาของสิ่งแวดลอมไวไมเพียงแตทําใหเกิดการประหยัดแตยัง
ปองกันสิ่งแวดลอมไมใหถูกทําลายอีกดวย
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6. Involving Local Communities เปนการมีสวนรวมอยางเต็มที่ของชุมชนในสาขาการ
ทองเที่ยวไมเพียงแตสรางผลตอบแทนแกประชากรและสิ่งแวดลอมโดยรวมแตยังชวยยกระดับ
คุณภาพการจัดการทองเที่ยวอีกดวย

7. Consulting Stakeholders and the Publics เปนการปรึกษาหารือกันอยางสม่ําเสมอ
ระหวางผูประกอบการ ประชาชนทองถิ่น องคกรและสถาบันที่เกี่ยวของมีความจําเปนในการที่จะ
รวมงานไปในทิศทางเดียวกัน รวมทั้งรวมแกปญหาและลดขอขัดแยงในผลประโยชนที่แตกตางกัน

8. Training Staff เปนการฝกอบรมบุคลากรโดยสอดแทรกแนวคิดและวิธีปฏิบัติใน
การพัฒนาแบบยั่งยืนตอบุคลากรทองถิ่นทุกระดับจะชวยยกระดับการบริการการทองเที่ยว

9. Marketing Tourism Responsibility เปนการรับผิดชอบการตลาดในสวนที่เกี่ยวของกับ
การทองเที่ยว โดยการจัดเตรียมขอมูลขาวสารอยางพรอมมูล ซึ่งจะทําใหนักทองเที่ยวเขาใจและ
เคารพในสิ่งแวดลอมทางธรรมชาติ สังคม และวัฒนธรรมของแหลงทองเที่ยวและจะชวยยกระดับ
ความพึงพอใจของนักทองเที่ยวดวย

10. Undertaking Research เปนการวิจัยและติดตามตรวจสอบอยางมีประสิทธิภาพจําเปน
ตอการชวยแกปญหาและเพิ่มผลประโยชนตอแหลงทองเที่ยวนักทองเที่ยวและนักลงทุนจะเห็นวา
แนวความคิดการทองเที่ยวแบบยั่งยืนมุงเนนใหอุตสาหกรรมการทองเที่ยวโดยรวม ปรับสภาพ
การจัดการเพื่อเขาสูยุคใหมของกระแสโลกที่เปลี่ยนไป ดังน้ันขอบเขตของการพัฒนาจึงครอบคลุม
ทุกองคประกอบทุกสวนของการทองเที่ยวหรือกลาวอีกนัยหน่ึงคือการพัฒนาการทองเที่ยวทั้งหมด
ตองมุงสูความยั่งยืน กลาวโดยสรุป กิจกรรมการทองเที่ยวจะตองสามารถดํารงอยูไดมีนักทองเที่ยว
มาเยี่ยมเยือนอยางสม่ําเสมอ ทรัพยากรการทองเที่ยวยังคงรักษาความดึงดูดไวไดไมเสื่อมคลาย
กิจการการบริการมีกําไร แมตองมีการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงการใหบริการอยูเสมอ ผลกระทบที่มี
ตอสิ่งแวดลอมทั้งทางธรรมชาติ สังคม และวัฒนธรรม จะตองไมมีหรือมีนอยที่สุด การจัดการอยาง
ยั่งยืนเทาน้ันจึงจะสามารถคงความยั่งยืนของการทองเที่ยวไวได

2.1 ความสําคัญของการทองเที่ยว
การทองเที่ยวมีความสําคัญตอเศรษฐกิจสังคม ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม

โดยการทองเที่ยวจะตองมีสวนผูเกี่ยวของ 3 ฝายคือ เจาหนาที่ของรัฐ ผูประกอบการทองเที่ยว และ
นักทองเที่ยว ซึ่งผูเกี่ยวของทั้ง 3 ฝายจะมีบทบาทสําคัญในการพัฒนาการทองเที่ยวไดอยาง
เหมาะสม ความสําคัญของการทองเที่ยวมีดังน้ี (บุญเลิศ จิตต้ังวัฒนา, 2548)

1. ความสําคัญของการทองเท่ียวท่ีมีตอเศรษฐกิจ ประกอบดวยดังน้ี
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1.1 การทองเที่ยวกอใหเกิดรายได ในการทองเที่ยวตามสถานที่ตางๆ มีการเก็บคาผาน
ประตู ซึ่งจะทํารายไดใหกับเจาของสถานที่ และการทองเที่ยวอาจจะตองมีการซื้อสินคาหรือบริการ
ตางๆ ในสถานที่ทองเที่ยว เชน ซื้อของที่ระลึก อาหาร เคร่ืองด่ืม รวมถึงการเขาพักแรมตามสถานที่
พักในแหลงทองเที่ยวน้ัน

1.2 การทองเที่ยวชวยเพิ่มรายไดจากการจัดเก็บภาษีของรัฐบาล ในการใชจายเงินใน
การทองเที่ยวของนักทองเที่ยวไมวาจะเปนการซื้อสินคาหรือบริการ นักทองเที่ยวจะตองเสีย
ภาษีมูลคาเพิ่ม และภาษีมูลคาเพิ่มน้ีกรมสรรพากรจะเรียกเก็บจากผูประกอบการ รวมถึงภาษีเงินได
ภาษีการคา ภาษีปาย คาธรรมเนียมใบอนุญาตจําหนายอาหารและเคร่ืองด่ืม

1.3 การทองเที่ยวทําใหเกิดการกระจายรายได เพราะการทองเที่ยวประกอบขึ้นดวย
ธุรกิจหลายประเภทและมีสวนเกี่ยวของธุรกิจอ่ืน ๆ จํานวนมาก ดังน้ันรายรับจากการทองเที่ยวจึง
กระจายออกไปสูธุรกิจและบุคคลอยางมากมาย

1.4 การทองเที่ยวทําใหเกิดการจางงาน ในธุรกิจการทองเที่ยวจํานวนมากจะตองใช
แรงงานเปนตัวขับเคลื่อนของธุรกิจ ดังน้ันการจางงานจะเกิดขึ้นในธุรกิจการทองเที่ยวจํานวนมาก
เชน พนักงานของโรงแรม พนักงานรานอาหาร พนักงานบริษัทนําเที่ยว พนักงานบริษัทขนสง
รวมถึงแรงงานในการกอสรางอาคารสถานที่ตางๆ

2. ความสําคัญของการทองเท่ียวท่ีมีตอสังคม ประกอบดวยดังน้ี
2.1 การทองเที่ยวชวยสรางความสามัคคีใหกับคนในทองถิ่น การใหความรูความเขาใจ

ตอการทองเที่ยวแกคนในชุมชนจะทําใหเกิดจาการพูดคุย พบปะแลกเปลี่ยนความคิดเห็นและมีการ
ชวยเหลือซึ่งกันและกัน จะชวยใหเกิดความรูความเขาใจอันดี และจะเปนการสรางความรักสามัคคี
ใหกับคนในชุมชน

2.2 การทองเที่ยวชวยพัฒนาความเจริญในชุมชน การจัดการการทองเที่ยวในชุมชนเปน
การศึกษาและเรียนรูในสิ่งตาง ๆ เพื่อพัฒนาแหลงทองเที่ยว กําหนดรูปแบบการทองเที่ยวเพื่อ
ตอนรับนักทองเที่ยวที่จะเขามาเที่ยวในชุมชน

2.3 การทองเที่ยวชวยเสริมสรางความสุขทางกายและใจ การทองเที่ยวเปนการพักผอน
หยอนใจ ไดพบเห็นสิ่งแปลกใหม ไดรับความรูความเพลิดเพลิน เปนการเสริมสรางคุณภาพชีวิต
และชวยลดภาวะความตึงเครียดทําใหจิตใจเบิกบานและมีความสุข

2.4 การทองเที่ยวทําใหเกิดการศึกษาแลกเปลี่ยนวัฒนธรรมประเพณีระหวางทองถิ่น
การศึกษาดูงานของชุมชนตาง ๆ เพื่อจะนํามาพัฒนารูปแบบการทองเที่ยวในชุมชนของตนจะชวย
ใหเกิดการสืบทอดวัฒนธรรมประเพณีอันดีระหวางชุมชน
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2.5 การทองเที่ยวชวยสงเสริม อนุรักษศิลปะ วัฒนธรรมและขนบธรรมเนียมประเพณี
อันดีงามของทองถิ่น การจัดการการทองเที่ยวของแตละชุมชนจะนําศิลปวัฒนธรรมและ
ขนบธรรมเนียมประเพณีของทองถิ่นมาแสดงใหกับนักทองเที่ยวที่เขามาไดเห็นซึ่งถือเปนการชวย
รักษาและสงเสริมใหอยูคูกับทองถิ่นน้ัน

2.6 การทองเที่ยวชวยเกิดการอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมเพื่อ ให
สิ่งดึงดูดนักทองเที่ยวใหเขามาจึงตองชวยกันรักษาและอนุรักษสิ่งแวดลอมและทรัพยากรธรรมชาติ
ที่มีอยูในทองถิ่นใหคงอยูตลอดไป

2.2 ประเภทนักทองเที่ยว (Tourist Typology)
ประเภทนักทองเที่ ยวมีการกําหนดลักษณะการทองเที่ยวและความตองการของ

นักทองเที่ยว ทําการกําหนดนักทองเที่ยวออกเปน 7 ประเภทโดยพิจารณาจากการหลั่งไหลสูแหลง
ทองเที่ยวและจํานวน อีกทั้งการปรับตัวและความคาดหวังสิ่งอํานวยความสะดวกในแหลงทองเที่ยว
มีดังน้ี (บุญเลิศ จิตต้ังวัฒนา, 2548)

1. Explorer เปนนักทองเที่ยวกลุมแรกๆ ที่เดินทางเขาไปในพื้นที่
2. Elite เปนนักทองเที่ยวที่รํ่ารวยที่ตองการมีปฏิสัมพันธกับคนในพื้นที่
3. Off-beat เปนกลุมที่ตองการไปในสถานที่ใหมๆ และยอมรับสภาพของสถานที่น้ันๆ ไดดี
4. Unusual เปนนักทองเที่ยวที่พบมากในแหลงทองเที่ยวที่มีชื่อเสียงและแหลงทองเที่ยวที่

เร่ิมมีคนรูจัก
5. Incipient Mass เปนกลุมนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวนานๆ คร้ังและเปนกลุมที่ตองการ

สิ่งอํานวยความสะดวกในการทองเที่ยว
6. Mass เปนกลุมนักทองเที่ยวที่เขามาอยางตอเน่ือง และคาดหวังที่จะใหแหลงทองเที่ยวมี

สิ่งอํานวยความสะดวก
7. Charter เปนกลุมนักทองเที่ยวจํานวนมากที่เขามาอยางตอเน่ืองและมีความตองการสิ่ง

อํานวยความสะดวกที่ตนเองคุนเคย
Dennis, E Deuschl (2506) มีแนวคิดวานักทองเที่ยวมีความตองการ 2 อยางอยูในตัวเอง

อยางแรก คือ ตองการประสบการณแปลกใหม แตในขณะเดียวกันก็มีอีกความตองการหน่ึงคือ
ความรูสึกปลอดภัยกับสิ่งที่คุนเคยเหมือนอยูบาน โดยไดกําหนดนักทองเที่ยวออกเปน 4 ประเภท
ดังน้ี

1. The Differ กลุมน้ีชอบเดินทางไปในที่ที่แตกตางจากบานของตนมากที่สุดเทาที่จะมาก
ไดการทองเที่ยวตางจากนักทองเที่ยวสวนมาก น่ันคือ คลายกับการใชชีวิตในแหลงทองเที่ยว



11

มากกวาการเปนคนตางถิ่นในพื้นที่มักจะทําตัวกลมกลืนกับสังคมของคนในแหลงทองเที่ยวและ
ซึมซับวัฒนธรรมตางถิ่นไดอยางดี

2. The Explorer นักทองเที่ยวประเภทน้ีมักจัดการการเดินทางดวยตนเอง และคนหา
ประสบการณที่แทจริงที่มิไดจัดไวใหแตนักทองเที่ยวเทาน้ัน อยางไรก็ดีนักทองเที่ยวในกลุมน้ียัง
ตองการบริการที่เหมาะสมไวใจไดและสิ่งแวดลอมที่คุนเคยเปนคร้ังคราว

3. The Individual Mass Tourist ความตองการทองเที่ยวของนักทองเที่ยวกลุมน้ี คือ
การขจัดความยุงยากในการจัดการเดินทาง โดยการใชบริการที่จัดเตรียมไวสําหรับนักทองเที่ยว
แตอาจมีการปรับเปลี่ยนใหตรงกับความตองการของตนบาง สิ่งแวดลอมสวนมากจะอยูกับบริการที่
คุนเคยหรือบริการที่จัดไวโดยเฉพาะ ดังน้ันการสัมผัสเน้ือแทและประสบการณของแหลงทองเที่ยว
จึงนอย

4. The Organized Mass Tourist โดยมากนักทองเที่ยวกลุมน้ีใชบริการการทองเที่ยว
สําเร็จรูปที่มีบริการครบวงจร เชน เดินทางไปกับคณะทัวร มีผูนําทัวร บริการทุกอยางถูกจัดเตรียม
ไวเพื่อนักทองเที่ยวโดยเฉพาะปฏิสัมพันธกับคนในพื้นที่มีนอยมาก

ปจจัยดานจิตวิทยาแบงนักทองเที่ยวออกเปน 2 กลุมคือ (นิศา ชัชกุล, 2550)
1. Allocentric เปนกลุมนักทองเที่ยวที่ชอบคนหาความแปลกใหม ซึ่งโดยมากแลวจะสนใจ

วัฒนธรรม ธรรมชาติ การใชชีวิตในรูปแบบที่ตางจากของตน แหลงทองเที่ยวที่เลือกไปมักเปนที่
ที่แตกตางอยางมากจากถิ่นที่อยู

2. Psycho centric เปนกลุมนักทองเที่ยวที่มักไปในแหลงทองเที่ยวที่แนใจวาจะมีสิ่งอํานวย
ความสะดวกเหมือนอยูที่บาน ความแปลกแตกตางที่ตองการจากการทองเที่ยวมักเปนสิ่งที่อยูใน
ความคาดหวังอยูแลว และความรูสึกพิเศษ เชน ไมตองทํางานหรือการอยูในสภาพอากาศที่พึง
ประสงค

Gountas and Gountas (2001) ใชประเภทของคนจากเร่ืองของการบริหารบุคคลเขามาปรับ
ใชในการสอบถามนักทองเที่ยวและพบวาลักษณะของนักทองเที่ยว ณ สนามบินในสหราช
อาณาจักรประกอบไปดวย 3 ลักษณะ ดังน้ี

1. Sensing/Materially Oriented and Feeling/Affective Oriented เปนกลุมที่มีลักษณะที่ให
ความสําคัญกับความเปนระเบียบแบบแผนและความแนนอน ความพึงพอใจจากการทองเที่ยว
เกี่ยวของกับสิ่งที่มองเห็นจับตองได สนใจประสบการณที่ทําใหเกิดความประทับใจ แรงจูงใจมักมา
จากความตองการรูสึกวาตนสําคัญ การผจญภัยหรือทําในสิ่งที่ทาทายทําใหเกิดความรูสึกวาชีวิตมี
คุณคามากขึ้น
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2. The Perceptive / Intuitive เปนกลุมที่ใชความคิดในการแยกแยะความจริงกับความฝน
แตจะมีความสนใจอยูกับจินตนาการทั้งในอดีตและอนาคต รวมถึงการมีปฏิสัมพันธกับผูอ่ืน

3. Thinking / Logical เปนกลุมที่มีลักษณะของความเปนเหตุเปนผลและหาวิธีที่ดีที่สุดใน
การกระทําสิ่งใดสิ่งหน่ึง ชอบเรียนรูวัฒนธรรม สถานที่ ผูคนใหมๆ มักมีกระบวนการคิดอยางมี
เหตุผล โดยมีพลังขับเคลื่อนมากจากภายในตนเองในขณะที่ความสนใจในพฤติกรรม ทัศนคติของ
นักทองเที่ยวเปนสิ่งที่นักมานุษยวิทยาในเชิงธุรกิจใหความสนใจมาก และนับวันการทองเที่ยวจะ
เกี่ยวของกับธุรกิจมากขึ้น ดังน้ันการศึกษาความตองการของนักทองเที่ยวจึงเปนสิ่งที่ไดรับ
ความสนใจจากธุรกิจการทองเที่ยว

2.3 แรงจูงใจในการทองเที่ยว (Motivation for Travel and Tourism)
การทองเที่ยวดูเหมือนจะมีบทบาทมากขึ้นในชีวิตของคนในยุคปจจุบัน อะไรทําใหมนุษยมี

ความตองการเดินทางทองเที่ยว และอะไรทําใหนักทองเที่ยวมีความพึงพอใจในการทองเที่ยวแตละ
คร้ังเปนสิ่งที่อยูในความสนใจทั้งจากธุรกิจและผูจัดการแหลงทองเที่ยวของภาครัฐการศึกษาถึงสิ่งที่
มีผลตอความตองการการเดินทางทองเที่ยวเปนสวนหน่ึงของแรงจูงใจของมนุษย ความพยายาม
อธิบายเร่ืองแรงจูงใจในการทองเที่ยวน้ีจึงตองศึกษาพฤติกรรม การทองเที่ยวในภาพรวม เพื่อให
ทราบแรงจูงใจที่แฝงอยูกับการทองเที่ยวในแตละรูปแบบแรงจูงใจที่ทําใหคนตองการทองเที่ยวเปน
ปจจัยที่มีมากมายและไมมีการสรุปออกมาอยางชัดเจนวามีอะไรบาง ปจจัยแตละปจจัยเปนตัวขับให
เกิดความตองการ มีนักคิดนักวิจัยหลายคนสรุปประเภทของแรงจูงใจ มีดังน้ี

Wallerstein, H (1971) ไดเสนอประเภทของแรงจูงใจที่ทําใหเกิดความตองการทองเที่ยว
เปน 6 ประเภท

1. แรงจูงใจสวนตัว เชน ตองการหาเพื่อนใหม เยี่ยมญาติ เยี่ยมเพื่อน
2. แรงจูงใจเพื่อการพัฒนาตนเอง เปนการหาความรู เพิ่มความสามารถ เพิ่มทักษะ เชน

การทัศนศึกษา การสํารวจพื้นที่ การเดินปา ชมสัตว ศึกษาพืชพรรณทางธรรมชาติ
3. แรงจูงใจดานอารมณ เปนความตองการที่จะมีความรูสึกต่ืนเตน ทาทาย สนุกสนาน

ซาบซึ้ง ปลดปลอย รําลึกความหลัง เปนตน
4. แรงจูงใจดานสถานภาพ เปนตําแหนงของบุคคลหน่ึงหรือกลุมหน่ึงที่ไดรับความนิยม

นับถือจากสาธารณชน การเขามาทองเที่ยวอาจเปนการเชิญใหเขามาเพื่อรวมกิจกรรมโดยการติดตอ
สัมพันธกันทางสังคม หรืออาศัยความรูจักมักคุนกันเปนการสวนตัว

5. แรงจูงใจดานวัฒนธรรม เปนการหาประสบการณจากวัฒนธรรมใหม หรือการเรียนรู
วัฒนธรรมตางๆ จากสถานที่ทองเที่ยว
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6. แรงจูงใจทางกายภาพ เปนการทองเที่ยวเพื่อตองการพักผอน เพื่อสุขภาพ เปนตน
Maslow (มีอางใน ศิริวรรณ เสรีรัตนและคณะ, 2543) เสนอทฤษฎีลําดับขั้นความตองการ
(Maslow’s Hierarchy of Needs) เปนการศึกษาถึงประเภทความตองการตางๆ ของบุคคลที่เปน
แรงจูงใจใหเกิดพฤติกรรม ตางๆ ออกมา โดยแบงความตองการเปนลําดับขั้น ซึ่งพบวาบุคคลมัก
ด้ินรนตอบสนองความตองการ ขั้นตํ่าสุดกอน เมื่อไดรับการตอบสนองแลว จึงแสวงหาความ
ตองการขั้นสูงขึ้นไปตามลําดับในยุคแรกๆ ที่มาสโลวทําการศึกษาไดแบงความตองการของมนุษย
เปน 5 ลําดับ ลําดับ 1-4 เปนความตองการระดับตน ลําดับที่ 5 เปนความตองการระดับสูง ในยุค
ตอมามาสโลว ไดทําการศึกษาเพิ่มเติมและแบงความตองการลําดับที่ 5 ใหละเอียดออกไปอีกเปน
3 ลําดับ รวมใหมทั้งหมดเปน 7 ลําดับขั้นของความตองการดังตอไปน้ี A.H. Maslow (1943)

ลําดับขั้นที่ 1 ความตองการดานปจจัยสี่และความตองการทางรางกาย (Physiological
Needs) เปนความตองการในสิ่งที่จําเปนตอการดํารงชีวิต เชน อาหาร เคร่ืองด่ืม ที่พักอาศัย
เคร่ืองนุงหม ยารักษาโรค ที่พักผอนหยอนใจ สิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เปนตน

ลําดับขั้นที่ 2 ความตองการความปลอดภัย (Safety and Security Needs) เปนความตองการ
ที่เหนือ กวาความตองการเพื่อความอยูรอด เชน ตองการความปลอดภัยจากอันตรายตางๆ ตองการ
ไดรับการปกปองคุมครอง

ลําดับขั้นที่ 3 ความตองการดานสังคม การยอมรับและความรัก (Social Needs and Sense of
Belonging and Love) เปนความตองการทั้งในแงของการยอมรับและความรักจากผูอ่ืน ทั้งที่บุคคล
ในครอบครัวและบุคคลภายนอก

ลําดับขั้นที่ 4 ความตองการยกยอง นับถือ ชื่อเสียง (Esteem Needs) เปนความตองการให
ผูอ่ืนยกยองชมเชย เคารพนับถือ ตองการมีชื่อเสียง มีฐานะดีในสังคม ซึ่งบางคร้ังความตองการ
การยกยองและยอมรับจากสังคมทําใหเกิดพฤติกรรมตางๆ เชน การใชสินคาที่มียี่หอดังการ
รับประทานในที่หรูหราและมีราคาแพง เมื่อไดรับการยกยองและยอมรับจากบุคคลทั่วไปทําใหเกิด
ความภาคภูมิใจ

ลําดับขั้นที่ 5 ความตองการเรียนรูและความเขาใจ (Need to Know and Understand) เปน
ความตองการเรียนศึกษาเรียนรูและหาประสบการณตางๆ ในสิ่งที่ตนเองสนใจ เพื่อตองการเปนผูที่
มีความรู ความสามารถ ประสบการณและมีความเชี่ยวชาญในสิ่งน้ัน

ลําดับขั้นที่ 6 ความตองการความสวยงาม (Need for Aesthetic Satisfaction) เปนความ
ตองการที่จะไดรับแตสิ่งดีๆ สิ่งที่สวยงาม เพื่อใหมีจิตใจออนโยน มีสภาพจิตใจที่สงบเยือกเย็น เบิกบาน

ลําดับขั้นที่ 7 ความตองการประสบความสําเร็จหรือความสมบูรณแบบในชีวิต (Self -
Actualization) เปนความตองการสูงสุดแหงความเปนมนุษย เกิดจากการไดทําในสิ่งที่ปรารถนา



14

สําเร็จ หรือความตองการที่เกิดจากความสามารถทําทุกสิ่งทุกอยางที่ปรารถนาไวสําเร็จลุลวง
ทุกอยาง การทองเที่ยวเปนกิจกรรมที่มนุษยใชตอบสนองความตองการ ซึ่งนักทองเที่ยวสวนใหญ
มีความตองการมากกวาหน่ึงอยาง และกิจกรรมการทองเที่ยวที่ เหมือนกันอาจตอบสนอง
ความตองการที่แตกตางกันก็เปนได การเขาใจแรงจูงใจของนักทองเที่ยว ทําใหการวางแผนสงเสริม
การทองเที่ยวไดอยางถูกตอง และทฤษฎีแรงจูงใจรวมถึงการศึกษาดานแรงจูงใจนับเปนสิ่งสําคัญที่
จําเปนตอการศึกษาความตองการและความพึงพอใจของนักทองเที่ยว

ศิริพร สุพรรณทอง (2551) กลาววาในการตอบสนองความตองการของนักทองเที่ยวน้ัน
ธุรกิจจําเปนตองเขาใจถึงพฤติกรรมรวมถึงแรงจูงใจเบื้องหลังของพฤติกรรมน้ัน โดยการศึกษา
พฤติกรรมของนักทองเที่ยวจะชวยใหสามารถเขาใจแนวทางในการตอบสนองและปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมนักทองเที่ยวไดเปรียบเทียบความตองการทองเที่ยวกับความตองการความกาวหนาใน
อาชีพ ซึ่งแตละคนจะเร่ิมที่ความตองการในระดับที่แตกตางกันไป และเปลี่ยนแปลงไปตามวงจร
ชีวิต ซึ่งความตองการเหลาน้ีไดรับอิทธิพลจากเงิน สุขภาพ และคนอ่ืนๆ ทฤษฎี Travel Carrere
Ladder อธิบายวามนุษยมีแรงจูงใจหลายแบบในการคนหาประสบการณการทองเที่ยว ตัวอยางเชน
นักทองเที่ยวที่ตองการทองเที่ยวเพื่อเสริมสรางความสัมพันธในครอบครัว ยังคงตองการ
ความปลอดภัย แตอาจจะไมสนใจชื่อเสียงหรือการพัฒนาตนเอง อยางไรก็ดีแรงจูงใจสามารถ
เปลี่ยนแปลงไดในเวลาและสถานการณที่แตกตางกัน เชนการเดินทางทองเที่ยวในเขตรักษาพันธุ
สัตวปาโตนงาชางในชวงปดภาคเรียนนักทองเที่ยวที่มาเที่ยวเปนครอบครัวอาจตองการเดินทางไป
เพื่อกระชับความสัมพันธในครอบครัว หรือเพื่อพักผอนมากกวาที่จะใฝหาความต่ืนตาต่ืนใจ ดังน้ัน
แรงจูงใจเปนสิ่งที่มีอิทธิพลในการคนหาสิ่งที่ตองการจากแหลงทองเที่ยว ในขณะที่แหลงทองเที่ยว
ตางมีความหลากหลาย ซึ่งใหประสบการณตอการทองเที่ยวที่แตกตางกัน

Iso-Ahola (มีอางใน รักษ พิจิตร, 2545) ซึ่งเปนผูเสนอทฤษฎี Optimal Arousal ไดอธิบาย
พฤติกรรมของนักทองเที่ยววาเปนสิ่งที่เกี่ยวของกับสวนประสมของความตองการสิ่งเราและ
ความตองการหลีกเลี่ยงสิ่งเรา กลาวคือนักทองเที่ยวตองการสิ่งเราในระดับตางๆ แตในขณะเดียวกัน
ก็มีความตองการที่จะไมใหเกิดสิ่งเรามากเกินไป แตก็ไมตองการใหนอยเกินไปเน่ืองจากจะเปน
บอเกิดแหงความเบื่อ นอกจากน้ัน Iso-Ahola ยังอธิบายตอไปวา ความตองการทองเที่ยวพักผอน
หยอนใจยังเปลี่ยนไปตามชวงชีวิตและการเดินทางเปนสิ่ งที่ไมหยุดน่ิงโดยเปลี่ยนแปลงในทั้งชวง
อายุและสภาพสังคมจากการศึกษาแรงจูงใจที่พบในอุทยานแหงชาติแหงหน่ึง พบวามีแรงจูงใจคือ
เรียนรูธรรมชาติ คลายเครียด ความทาทาย รูจักตัวเอง สถานภาพ กระชับความสัมพันธกับเพื่อน
ตางกลุมสนุกสนาน โดยความสนุกสนานเปนแรงจูงใจที่พบมากที่สุด ในขณะที่สถานภาพและ
การรูจักตนเองเปนแรงจูงใจที่พบนอยที่สุด ดังน้ันในการศึกษาแรงจูงใจในแตละแหลงทองเที่ยวจึง
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ตองมีความเขาใจในแหลงทองเที่ยวและกลุมนักทองเที่ยว จึงจะสามารถทราบถึงความตองการของ
นักทองเที่ยวได

2.4 ความตองการของกลุมนักทองเที่ยว (Tourist Markets or Demand)
นักทองเที่ยวมีหลายประเภทที่มีลักษณะการทองเที่ยวที่แตกตางกันสามารถแบงเปนกลุมๆ

ที่สามารถบอกถึงพฤติกรรมเฉพาะของกลุมนักทองเที่ยวน้ัน และความตองการที่แตกตางกันไดกลุม
นักทองเที่ยวจะแบงตามลักษณะการทองเที่ยวไดดังน้ี

1. นักทองเที่ยวกลุมครอบครัว (Family Market) ประกอบดวย พอ แม และลูก อาจจะรวม
ปู ยา ตา ยาย และญาติพี่นองดวย ความตองการของนักทองเที่ยวกลุมน้ี โดยสวนใหญจะดูจาก
ความตองการของลูกเปนหลัก ซึ่งความตองการดังกลาวจะเปลี่ยนไปตามชวงอายุของลูก ดังน้ี

- ทารก เมื่อลูกยังเล็ก ครอบครัวมักจะเลือกเดินทางไปในที่ที่มีความปลอดภัยสูง รวมถึง
มีสิ่งอํานวยความสะดวกสบายครบครัน

- เด็กออน หมายถึง เด็กอายุต้ังแต 2-5 ป ระยะทางเปนสวนสําคัญในการพิจารณาที่เที่ยว
โดยจะเลือกเดินทางระยะสั้น เน่ืองจากเด็กอาจไมชอบการเดินทางที่ใชเวลานาน และจะเลือก
สถานที่ทองเที่ยวที่มีความปลอดภัยสูง โดยเฉพาะเด็กที่อยูในวัยหัดเดิน หรือเดินไดแตยังไมคลอง
ตองมีความระมัดระวังเปนพิเศษ การพิจารณาถึงความปลอดภัยสําหรับเด็กตามสถานที่ เชน นํ้าตก
ทะเล หรือตามโรงแรมที่มีสระนํ้า ระเบียง

- เด็กเล็กกอนเขาสูวัยรุน จะอยูในชวงอายุประมาณ 3-12 ป วัยน้ีตองการเลนกับเพื่อนวัย
เดียวกันและจะชอบเลนสนามเด็กเลน ชอบเลนนํ้าในสระวายนํ้า รวมถึงกิจกรรมอ่ืนๆ ที่มีความ
สนุกสนาน

- วัยรุน ชวงอายุต้ังแต 13-18 ป เปนชวงที่ตองการมีกิจกรรมเปนของตนเอง โดยเปน
กิจกรรมที่คลายกับผูใหญมากขึ้น ในวัยน้ีอาจจะตองการเที่ยวเองโดยไมมีพอแม ซึ่งจะมีรูปแบบการ
เที่ยว เชน ทัศนศึกษากับโรงเรียน เที่ยวกับกลุมเพื่อน เชน ดูหนัง เดินหาง เปนตน แตสําหรับเด็ก
วัยรุนน้ีบางสวนก็ยังตองการไปเที่ยวกับพอแม เพราะตองการความสะดวกสบายในการทองเที่ยว
เน่ืองจากการตนเองไมสามารถจายไดการทองเที่ยวแบบครอบครัว อาจจะทําอาหารไปรับประทาน
เองเพื่อลดคาใชจายในการทองเที่ยว หรือตองการอาหารที่สะอาดและมีรสชาติที่อรอยถูกปากของ
คนในครอบครัวธุรกิจการทองเที่ยวโดยสวนใหญใหความสําคัญกับนักทองเที่ยวกลุมครอบครัวมาก
เน่ืองจากนักทองเที่ยวกลุมน้ีมีจํานวนมากและมีกําลังซื้อมาก

2. นักทองเที่ยวกลุมแบกเป (The Backpacker Market) เปนกลุมนักทองเที่ยวที่จะทองเที่ยว
โดยการแบกเปไปตามสถานที่ตางๆ โดยสวนใหญจะเปนกลุมนักศึกษาที่หยุดปดเทอมยาว
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พฤติกรรมการทองเที่ยวไมเหมือนนักทองเที่ยวทั่วไป จะเปนแบบอิสระ เนนคาใชจายตํ่า พํานักจะ
ยาวประมาณ 1-2 สัปดาห มาทองเที่ยวเปนกลุม ทํากิจกรรมตางๆ เพื่อความสนุก ต่ืนเตน เปนการหา
ประสบการณกอนที่จะเร่ิมตนชีวิตการทํางาน

3. นักทองเที่ยวเพื่อเยี่ยมเพื่อนเยี่ยมญาติ (Visiting Friends and Relatives) นักทองเที่ยวกลุมน้ี
มีวัตถุประสงคหลักเพื่อตองการไปเยี่ยมเพื่อน เยี่ยมญาติ หรือเดินทางไปรวมงานแตงงานหรืองาน
ศพ และหลังจากน้ันจึงชวนกันไปเที่ยวยังสถานที่ทองเที่ยวในพื้นที่บริเวณน้ัน การทองเที่ยวแบบน้ี
ถือเปนการทองเที่ยวมักใชจายไมมากนัก เน่ืองจากโดยสวนใหญผูที่อยูในพื้นที่จะเปนผูรับภาระใน
เร่ืองคาใชจายทั้งหมด

4. นักทองเที่ยวเพื่อประชุม / สัมมนา ( Conference and Seminar) เปนกลุมนักทองเที่ยวที่
เขามาในพื้นที่มีวัตถุประสงคเพื่อการประชุม / สัมมนานอกสถานที่ เพื่อเปนการเปลี่ยนบรรยากาศ
ใหเกิดความรูสึกแปลกใหม ไมจําเจในสถานที่เดิมๆ และหลังจากเสร็จสิ้นการประชุม / สัมมนาก็จะ
เดินทางไปทองเที่ยวในสถานที่ทองเที่ยวในพื้นที่ตอไป โดยสวนใหญนักทองเที่ยวกลุมน้ีจะเปน
กลุมที่อยูในวัยทํางาน มีความตองการสิ่งอํานวยความสะดวกสูง มีกําลังซื้อมาก จะใชจายในการซื้อ
อาหาร เคร่ืองด่ืม ของฝาก ของที่ระลึก

5. นักทองเที่ยวเพื่อทัศนาจร (Excursionists หรือ One-day Tourists) เปนกลุมที่เขามา
ทองเที่ยวเพื่อการพักผอน โดยสวนใหญจะเปนกลุมที่ชอบทองเที่ยวตามธรรมชาติ เชน ทะเล นํ้าตก
ภูเขา ในการเดินทางทองเที่ยวโดยสวนใหญจะมีระยะเวลากําหนดไวชัดเจน และพาหนะใน
การเดินทางจะมีโดยรถยนตสวนตัวหรือ รถโดยสาร ซึ่งเปนนักทองเที่ยวกลุมน้ีจะเปนลูกคาที่ซื้อ
อาหารเคร่ืองด่ืม และของที่ระลึกจากแหลงทองเที่ยว

6. กลุมนักทองเที่ยวเพื่อการศึกษา (Educational Tourists) เปนกลุมนักทองเที่ยวที่ตองการ
ศึกษาเรียนรูสิ่งตางๆ จากสถานที่ทองเที่ยว โดยสวนใหญจะเปนกลุมนักศึกษาที่เรียนในสาขา
การทองเที่ยว และผูที่ทํางานเกี่ยวของกับการทองเที่ยว นักวิชาการ อาจารย นักวิจัย รวมถึงผูที่มี
ความสนใจเฉพาะทางที่ตองการศึกษาถึงสิ่งตางๆ ที่มีอยูตามแหลงทองเที่ยวน้ัน

2.5 ปจจัยที่มีผลตอความตองการการทองเที่ยว
(Determinants of Demand for Tourism)
ปจจัยที่เปนตัวกําหนดการทองเที่ยวเปรียบเสมือนแรงผลักใหเกิดความตองการทองเที่ยว

ประกอบดวย ปจจัยสวนตัว และปจจัยภายนอก ซึ่งทั้ง 2 ปจจัยมีอิทธิพลตอรูปแบบการทองเที่ยว
ซึ่งผูที่มีสวนเกี่ยวของกับการจัดการการทองเที่ยวควรเขาใจความสําคัญของปจจัยที่ เปน
ตัวกําหนดการทองเที่ยวเพื่อการสงเสริมการทองเที่ยวในกลุมนักทองเที่ยวที่อยูในสถานการณและ
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สิ่งแวดลอมตางกัน C.-C. Lee and Chang C.-P. (2008) แบงปจจัยในการเลือกการทองเที่ยวออกเปน
2 ประเภทคือ ปจจัยสวนบุคคล และปจจัยภายนอก

1. ปจจัยสวนบุคคล ประกอบดวย
1.1 สุขภาพ สุขภาพเปนสิ่งแรกที่จะบอกไดวาความตองการทองเที่ยวจะเปนจริงได

หรือไมสุขภาพที่กลาวถึงน้ีหมายถึง ทั้งสุขภาพกายและสุขภาพจิต ในปจจุบันมนุษยมีการดูแล
ตนเองที่ดีขึ้นกินอาหารที่มีประโยชน ประกอบกับการแพทยกาวหนาทําใหเราสามารถตอสูกับโรค
ไดมากกวาอดีต แตในขณะเดียวกันการทํางานที่เครงเครียด สภาพสังคมที่เปลี่ยนไป มลพิษที่เพิ่ม
สูงขึ้น และโรครายที่เกิดขึ้นใหมเปนสิ่งแวดลอมที่สงผลโดยตรงตอสุขภาพมาก อยางไรก็ดีปจจัย
ดานสุขภาพเปนปจจัยสนับสนุนใหเกิดการเดินทาง ทั้งที่เกิดจากสุขภาพดีและสุขภาพไมดี เชน ผูที่
มีสุขภาพแข็งแรงอาจจะทองเที่ยวรูปแบบทาทาย มีกิจกรรมในการทองเที่ยว สวนผูที่สุขภาพ
ไมแข็งแรงจะทองเที่ยวเพื่อพักผอนหยอนใจหรือฟนฟูสุขภาพ

1.2 รายได มีความสัมพันธอยางใกลชิดกับพฤติกรรมนักทองเที่ยว รายไดเปนปจจัยที่
สําคัญรูปแบบการทองเที่ยวจะเปนแบบไหนขึ้นอยูกับรายไดของนักทองเที่ยวเพราะการทองเที่ยว
ในแตละรูปแบบจะมีคาใชจายที่แตกตางกัน ซึ่งนักทองเที่ยวจะเลือกทองเที่ยวรูปแบบใดจะตอง
คํานึงถึงรายไดหรือจํานวนเงินที่ตนเตรียมไวใชในการทองเที่ยว ดังน้ันในการศึกษาการใชจายใน
การทองเที่ยวมักใชรายไดเปนตัวแปรที่สําคัญในการคาดเดาพฤติกรรมการจายของนักทองเที่ยว

1.3 วันทํางาน ผูที่ทํางาน 5 วันตอสัปดาห มีวันหยุดเสาร-อาทิตย สามารถไปทองเที่ยว
แบบพักคางคืนไดจํานวน 1-2 คืน แตกตางจากผูที่ทํางาน 6 วันตอสัปดาห โดยสวนใหญจะเลือก
ทองเที่ยวแบบไปเชา-เย็นกลับ หรือพักคางคืนไดก็เพียงคืนเดียว

1.4 ภาระงาน ผูที่มีภาระงานมากมักจะไมคอยมีเวลาที่จะไปทองเที่ยว เพราะจะตองใช
เวลาวางหรือวันหยุดสะสางงานที่คางอยูใหเสร็จเรียบรอย

1.5 ภาระครอบครัว ผูที่มีครอบครัวมีลูกที่กําลังเล็ก หรือมีพอแมที่อยูในวัยชราตองดูแล
จะไมคอยมีเวลาที่จะไดไปทองเที่ยวเน่ืองจากมีภาระที่จะตองเลี้ยงดูลูก หรือดูแลพอแม

1.6 การมีรถยนต ผูที่มีรถยนตจะมีความสะดวกในการเดินทางไปทองเที่ยวยังสถานที่
ตางๆ ไดดีกวาผูที่ไมมีรถยนต

1.7 การรับรู จะเปนตัวกระตุนใหกับบุคคลใหเกิดความรูสึกตางๆ ซึ่งจะมีความแตกตาง
กันขึ้นอยูกับสิ่งที่ไดรับรูมา เชน บุคคลที่ไดรับรูมาวาในบริเวณนํ้าตกอาจจะมีโอกาสนํ้าปาไหล
หลากลงมาไดโดยเฉพาะในชวงที่มีฝนตกหนักก็จะเกิดความรูสึกกลัวไมกลาที่จะเลนนํ้าในขณะที่
ฝนตกแตบุคคลที่ไมทราบในเร่ืองน้ีก็ยังที่จะเลนนํ้าตกในขณะที่ฝนตกอยู
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1.8 บุคลิกภาพ เปนลักษณะที่เปนเอกลักษณประจําตัวของบุคคลน้ัน รวมถึง
ความสามารถอารมณ ความรูสึก เชน ผูที่มีความรูสึกเหงาจะมีความตองการไปเที่ยวสถานที่ตางๆ
เพื่อคลายเหงาหรือมีความรูสึกเครียดอาจจะตองการไปทองเที่ยวตามแหลงทองเที่ยวธรรมชาติ
เพื่อปลดปลอยใหความเครียดหมดไป

1.9 เจตคติ เปนความรูสึกนึกคิดของบุคคลทั้งดานบวกและดานลบที่มีตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง
ซึ่งจะมีความแตกตางกันแตละบุคคลขึ้นอยูกับสิ่งที่ไดรับรู เรียนรู และมีประสบการณมา เชน
บางคนอาจจะมีเจตคติที่บวกกับนํ้าตกเพราะนํ้าตกมีความ สวยงามและชวยคลายรอนไดดี แตบาง
คนจะมีเจตคติที่เปนลบ เพราะเคยรับรูและมีประสบการณมาในอดีต คือ เคยลื่นลมในบริเวณนํ้าตก
เคยจมนํ้า และไดขาวที่มีคนตายจากนํ้าปาไหลหลาก โคลนถลมในนํ้าตก

1.10 ประสบการณ เปนสิ่งที่เคยเรียนรูมา หรือพบเห็นและประสบกับกับตนเอง จนทํา
ใหเกิดการรับรู และมีทัศนคติกับสิ่งใดสิ่งหน่ึงที่น้ัน เชน เคยมีประสบการณกับการเดินปา และเกิด
ความประทับใจจนทําใหมีการเขาทองเที่ยวในรูปแบบการเดินปาซ้ําอีก หรือมีประสบการณการซื้อ
แบบมีสวนลดอาจทําใหเกิดพฤติกรรมการพยายามหาสวนลดในการซื้อคร้ังตอไป

2. ปจจัยภายนอก เปนปจจัยที่อยูเหนือการควบคุมของธุรกิจ เสมือนเกราะหุมปจจัยภายใน
ซึ่งเปนปจจัยที่มีความสําคัญตอการทองเที่ยว กลาวคือ ปจจัยภายนอกบางปจจัยมีอิทธิพลตอ
การทองเที่ยวถึงขนาดเปนตัวกําหนดใหเกิดการทองเที่ยวไดหรือไมได ปจจัยภายนอกที่สําคัญ
ประกอบดวย

2.1 การเมือง เกี่ยวของกับกฎหมายและกฎระเบียบตางๆ ไมวาจะเปนการประกาศเปน
พื้นที่สีแดงหรือพื้นที่อันตราย การประกาศกฎอัยการศึก เปนตน จะเปนการลดการเจริญเติบโตของ
การทองเที่ยวในพื้นที่ดังกลาวลงทันที

2.2 เศรษฐกิจ เปนตัวกําหนดรายไดของบุคคล ถาเศรษฐกิจดีบุคคลสวนใหญจะมีรายได
ดีมีกําลังซื้อมาก เงินหมุนเวียนในธุรกิจตางๆ จะอยูในปริมาณที่สูง การเดินทางทองเที่ยวของ
นักทองเที่ยวจะทําใหเศรษฐกิจในพื้นที่ทองเที่ยวน้ันเจริญ มีการสรางรายไดจากการทองเที่ยว
จํานวนมากไมวาจะเปนธุรกิจที่เกี่ยวกับการทองเที่ยว โรงแรม รานอาหาร รถรับจาง เปนตน

2.3 สังคมและวัฒนธรรม เปนปจจัยที่กําหนดการทองเที่ยวไมวาจะเปนชนชั้นในสังคม
หรือแบบแผนชีวิต ในสังคมเมืองการทองเที่ยวเปนเสมือนสิ่งจําเปนในชีวิตมากวาสิ่งฟุมเฟอย

2.4 เทคโนโลยี จากระบบการสื่อสารที่มีประสิทธิภาพ ทั้งในรูปแบบการสื่อสาร
ผานดาวเทียมและระบบใยแกวนําแสง (Fiber Optic) รวมทั้งโทรศัพทเคลื่อนที่และคอมพิวเตอร
ซึ่งเทคโนโลยีทั้งหมดน้ีเปนสื่อที่สําคัญที่จะชวยในการโฆษณาประชาสัมพันธการทองเที่ยว
องคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO, 2011) กลาววาการใหความสําคัญและ
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ใหอิสระในการทองเที่ยวเปนสิทธิที่พึงมีของมนุษยทุกคนนอกจากปจจัยภายนอกทางการเมือง
เศรษฐกิจ สังคม และเทคโนโลยี ที่กลาวมาแลวกิจกรรมทางการตลาดของอุตสาหกรรมทองเที่ยว
การบริการอํานวยความสะดวกของตัวแทนจําหนายหรือธุรกิจจัดนําเที่ยวถือเปนสวนสําคัญใน
การสรางความตองการทองเที่ยว หรือเปลี่ยนความตองการภายในใหเกิดเปนความตองการที่แทจริง

2.6 ปจจัยในการทองเที่ยวของกลุมนักทองเที่ยว
ปจจัยในการทองเที่ยวของกลุมนักทองเที่ยวคอนขางจะซับซอนไมวาจะเปนนักทองเที่ยว

กลุมครอบครัวหรือกลุมเพื่อนเน่ืองจากนักทองเที่ยวแตละคนยอมมีความตองการที่แตกตางกัน
ดังน้ันการทองเที่ยวเปนกลุมจะตองมีปจจัยที่ตรงกันในบางสวน แตในบางสวนนักทองเที่ยวทุกคน
ยอมตองยอมลดความตองการของตนเองลง เพื่อที่จะใหตรงกับความสะดวกในการเดินทางเปนกลุม
อยางไรก็ดีการทองเที่ยวเปนกลุมยอมจะตองมีปจจัยที่สอดคลองกับนักทองเที่ยวแตละคนดวย
เชนกัน

การใชอารมณและความรูสึกในการตัดสินใจ
คงจะหายากหากนักทองเที่ยวที่ตัดสินใจในการทองเที่ยวโดยมีขอมูลพรอมในทุกๆ ดาน

อยางนอยที่สุดตองมีขอมูลบางอยางในปจจัยสวนตัวหรือปจจัยภายนอกที่นักทองเที่ยวไมทราบแต
หลายคร้ังที่นักทองเที่ยวมีขอมูลและตระหนักถึงขอจํากัดทั้งหลายแตก็ยังตัดสินใจที่จะไปทองเที่ยว
ตัวอยางของครอบครัวที่มีลูกเล็กและทั้งพอและแมทํางานหนัก ซึ่งทั้งเวลาและสภาพครอบครัวที่
ไมอํานวยใหเที่ยว แตก็ไมใชเปนเร่ืองแปลกที่ครอบครัวในลักษณะเชนน้ีจะตัดสินใจเดินทาง
ทองเที่ยวโดยไมสนใจปจจัยที่เปนขอจํากัดทั้งหลายเหมือนกับนักทองเที่ยวไมมีปจจัยทางดาน
คาใชจายแตก็ ตัดสินใจทองเที่ยว จะเห็นวาการตัดสินใจเหลาน้ีไมไดขึ้นอยูกับเหตุผลที่เหมาะสม
ใดๆ แตขึ้นอยูกับอารมณและความรูสึกในการตัดสินใจ

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (Lao People's Democratic Republic)
ท่ีตั้ง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวมีที่ ต้ังอยูทางเอเชียตะวันออกเฉียงใต

ทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ทางทิศตะวันตกของเวียดนาม ระหวางละติจูดที่
14-23 องศาเหนือ ลองติจูดที่ 100-108 องศาตะวันออก
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รูปท่ี 2.1 แผนที่สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

ท่ีมา : ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555.

ขนาดพื้นท่ี สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวมีขนาดพื้นที่ 236,800 ตารางกิโลเมตร
(ประมาณคร่ึงหน่ึงของประเทศไทย) พื้นดิน 230,800 ตารางกิโลเมตร พื้นนํ้า 6,000 ตารางกิโลเมตร
โดยมีลักษณะพื้นที่แบงเปน 3 สวน คือ 1) พื้นที่ภูเขาสูงซึ่งจะอยูทางเหนือของประเทศ 2) พื้นที่
ราบสูงซึ่งจะอยูต้ังแตทิศตะวันออกเฉียงใตของที่ราบสูงเมืองพวนไปจนถึงชายแดนกัมพูชา 3) พื้นที่
ราบลุมเปนพื้นที่ที่อุดมสมบูรณที่สุด ต้ังอยูในพื้นที่เลียบแมนํ้าโขงเมื่อนําพื้นที่ราบสูงและพื้นที่ภูเขา
รวมกันจะกินเน้ือที่ 3 ใน 4 ของพื้นที่ทั้งหมด ทั้งน้ี สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวเต็มไป
ดวยทรัพยากรธรรมชาติที่อุดมสมบูรณ โดยในเขตพื้นที่ราบลุมเหมาะแกการเพาะปลูกพืชหลาย
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ชนิด เชน ออย กาแฟ ยางพารา ขาวโพด  ถั่วเหลือง ปาลมนํ้ามัน ขณะที่ภูมิประเทศที่เปนที่ราบสูง
ยังเปนแหลงตนนํ้าและชวยใหแมนํ้า มีความแรงและมีพลังงานมากเหมาะแกการสรางเขื่อน
ผลิตไฟฟา นอกจากน้ัน ความอุดมสมบูรณยังทําใหสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
เหมาะแกการทองเที่ยวเชิงอนุรักษอีกดวย (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555)

รูปท่ี 2.2 ลักษณะพื้นที่สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

ท่ีมา : ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555.

ระบบเศรษฐกิจ สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวเปนประเทศที่มีเศรษฐกิจขนาด
เล็ก ในป 2554 มีมูลคาอยูที่ราว 7.9 พันลานดอลลารสหรัฐฯ หรือคิดเปนประมาณรอยละ 2.3
ของไทยเทาน้ันอยางไรก็ดีสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวเปนหน่ึงในประเทศที่มีอัตราการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจสูงอันดับตนๆ ในกลุมประเทศอาเซียน โดยในป 2554 อัตราการเติบโต
ทางเศรษฐกิจของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวลาวอยูที่รอยละ 8.0 ซึ่งสูงที่สุดใน
อาเซียนและยังมีแนวโนมเติบโตในอัตราสูงที่รอยละ 8.3 ในป 2555 และ 2556 (จากการคาดการณ
ของ IMF เมื่อ ต.ค.2555) จากปจจัยขับเคลื่อนเศรษฐกิจที่สําคัญอยางการลงทุน อาทิ การสรางเขื่อน
การทําเหมืองแร การทําการเกษตรเพื่อสงออก บริการโลจิสติกส การทองเที่ยว ตลอดจนโรงงาน
อุตสาหกรรมบางประเภท เชน เกษตรแปรรูป ซึ่งนาจะเปนพื้นฐานการเติบโตใหกับสาธารณรัฐ
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ประชาธิปไตยประชาชนลาว ผานการจางงาน การถายทอดเทคโนโลยี รวมไปถึงการขยายตัวของ
ภาคการสงออกในระยะ 5-10 ปขางหนา (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555)

ระบบการขนสง
การขนสงทางถนน
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว พึ่งพาการขนสงทางถนนเปนหลัก โดย 98% ของ

ปริมาณการขนสงผูโดยสารทั้งหมด และ 86% ของปริมาณการขนสงสินคาทั้งหมดจะใชบริการ
ขนสงทางถนน ถนนในลาวมีระยะทางไมนอยกวา 32,000 กิโลเมตร อยางไรก็ดี สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว มีถนนที่สามารถใชไดทุกฤดูกาลไมถึงคร่ึงหน่ึงของถนนทั้งหมด สวน
ใหญยังมีสภาพที่ใชการไมสะดวก เปนหลุมเปนบอ เน่ืองจากขาดการลงทุนเพิ่มและซอมบํารุง
ประกอบกับลักษณะทางกายภาพที่เปนภูเขา ทําใหยากตอการสรางถนนเพิ่ม อยางไรก็ดี ในระยะหลัง
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มีการพัฒนาเสนทางระหวางประเทศที่สําคัญที่เชื่อม
ระหวางไทย สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว และจีน ไดแก R3A, R8, R9, R12 ซึ่งชวย
อํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาในภูมิภาคไดมาก และชวยพลิกสถานะ ของสาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว จากการเปน “Land Lock” สูการเปนประเทศที่ชวยเชื่อมโยงการขนสง
ทางถนนในภูมิภาค หรือที่เรียกวา “Land-linked” (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555)
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รูปท่ี 2.3 ระบบการขนสงสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

ท่ีมา : ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555.

ทั้งน้ีไทยและสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มีโครงการสะพานขามแมนํ้าโขง
เชื่อมระหวางกันทั้งหมด 5 แหง เปดใชงานแลว 3 แหง ไดแก สะพานมิตรภาพฯ 1 (หนองคาย-
ทานาแลง) สะพานมิตรภาพฯ 2 (มุกดาหาร-สะหวันนะเขต) สะพานมิตรภาพฯ 3 (นครพนม-
คํามวน) กําลังกอสราง 1 แหง คือ สะพานมิตรภาพฯ 4 (เชียงของ-หวยทราย) และอยูระหวาง
การศึกษา 1 โครงการ ไดแก สะพานมิตรภาพฯ 5 (นาตาล-ละคอนเพ็ง)
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การขนสงทางราง
การขนสงระบบรางไมมีบทบาทในการคมนาคมในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

มากนัก เน่ืองดวยความยากลําบากในการวางระบบ รางผานภูมิประเทศที่เปนภูเขาสูง โดยใน
ปจจุบันมีเฉพาะทางรถไฟจากสะพานมิตรภาพไทย -ลาว (หนองคาย-ทานาแลง) ระยะทาง
3.5 กิโลเมตรเทาน้ัน ขณะที่ในอนาคต จีนมีแผนกอสรางรถไฟความเร็วสูงสายแพนเอเชีย
สาย Central Line เชื่อมระหวางคุนหมิง-สิงคโปร ซึ่งจะตัดผานเขาสูสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว ทางบอหาน-บอเต็น แตปจจุบันยังไมคืบหนามากนัก

การขนสงทางอากาศ
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มีสนามบินนานาชาติที่สําคัญ 3 แหง ไดแก

สนามบินนานาชาติวัดไต (เวียงจันทน) สนามบินนานาชาติหลวงพระบาง และสนามบินนานาชาติ
ปากเซ เสนทางการบินสวนใหญเปนเสนทางระหวางสนามบินทั้ง 3 กับเมืองใหญภายในภูมิภาค
เชน กรุงเทพฯ เชียงใหม ฮานอย โฮจิมินหซิต้ี พนมเปญ คุนหมิง สวนสนามบินภายในประเทศมี
9 แหงในแขวงหลักทางเศรษฐกิจ เชน เชียงขวาง หลวงนํ้าทา สะหวันนะ เขตจําปาสัก อุดมไช และ
พงสาลี ทั้งน้ี สปป.ลาวมีสายการบิน Lao Aviation เปนสายการบินแหงชาติ

การทองเท่ียวในประเทศลาว
โดยต้ังแต สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เร่ิมเปดใหนักธุรกิจตางชาติเขาลงทุน

เมื่อป ค.ศ.1986 ตัวเลขนักทองเที่ยวก็ไดขยายตัวตอเน่ือง จากเพียง 14,000 คน เปนกวา 12 ลานคน
ในปจจุบันนักทองเที่ยวในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว แบงเปนนักทองเที่ยวจาก
อาเซียนรอยละ 80 จากประเทศเอเชียอ่ืนๆ ที่ไมใชอาเซียนรอยละ 10 จากยุโรปรอยละ 6.5
จากสหรัฐฯ รอยละ 2.7 และที่ เหลืออีกเล็กนอยมาจากประเทศแอฟริกาและตะวันออก
ซึ่งนักทองเที่ยวไทยคิดเปนรอยละ 60 ของนักทองเที่ยวทั้งหมด (กระทรวงการตางประเทศ East
Asia Watch) รัฐบาลลาวมีนโยบายพัฒนาการทองเที่ยวซึ่งจะชวยสนับสนุนพัฒนาการทางเศรษฐกิจ
และสังคมของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เน่ืองจากเปนการสรางงานกวา 300,000
อัตรา นํารายไดมาสูชุมชนทองถิ่น และลดความยากจน โดยการดําเนินธุรกิจทองเที่ยวเชิงอนุรักษ
จะยังชวยรักษาฟนฟูวัฒนธรรม ทรัพยากรธรรมชาติ และประวัติศาสตร โดยในขณะเดียวกัน
ก็สงเสริมการมีสวนรวมของประชาชน และเพิ่มอาชีพในชนบท เชน Home stay หรือการนําเที่ยว
ขายของที่ระลึกโดยรัฐบาลลาวไดจัดทําแผนพัฒนาการทองเที่ยวลาวขึ้นซึ่งมีวิสัยทัศนหลัก ไดแก
(1) การพัฒนาการทองเที่ยว (เชน การจัดแพ็คเกจทัวร) เพื่อดึงดูดเงินตราตางประเทศและสนับสนุน
พัฒนาการทางเศรษฐกิจของประเทศ (2) การสรางการตระหนักรูและประชาสัมพันธถึง สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว ในฐานะสถานที่ทองเที่ยวคุณภาพและหลากหลาย (3) การสงเสริม
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การทองเที่ยวภายในประเทศ โดยต้ังเปาหมายวา ตัวเลขนักทองเที่ยวจะเพิ่มขึ้น และจํานวน
นักทองเที่ยวทางไกลมีการขยายตัวมากขึ้นจากที่เปนอยู

รูปท่ี 2.4 เปอรเซ็นตของนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
ในป 2554 จําแนกตามภูมิภาค

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.

ที่มา:องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว
รูปท่ี 2.5 จํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

ในป 2554 จําแนกตามประเทศ

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.
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รอยละของนักทองเท่ียวท่ีเขามา สปป.ลาว
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นักทองเท่ียวท่ีเขามา สปป.ลาว ป 2554 (คน)
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รูปท่ี 2.6 จํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
ในป 2548-2555

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.

2.7 พฤติกรรมการทองเที่ยวในเมืองหลวงพระบาง (ประเทศลาว)
หลวงพระบางหรืออาณาจักรลานชาง อดีตเคยเปนเมืองหลวงของประเทศสาธารณรัฐ

ประชาธิปไตยประชาชนลาว ซึ่งองคการยูเนสโก ไดขึ้นทะเบียนเปนมรดกโลกเน่ืองจากมี
ประวัติศาสตร อันยาวนาน มีธรรมชาติอันสวยงาม ดังน้ันในแตละปจะมีนักทองเที่ยวเขามาเมือง
หลวงพระบาง เปนจํานวนมากและเพิ่มขึ้นจากการสํารวจพฤติกรรมของนักทองเที่ยวจาก
วัตถุประสงค การจัดการเดินทาง ลักษณะของการเดินทางรวมถึงกิจกรรมการเดินทาง จะเห็นไดวา
จํานวนนักทองเที่ยวและจํานวนโรงแรมบานพักมีแนวโนมที่เพิ่มขึ้นทุกป
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นักทองเท่ียวท่ีมา สปป.ลาว ป 2548-2555

นักทองเท่ียว
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รูปท่ี 2.7 จํานวนโรงแรม บานพัก เมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : วารสารวิทยาศาสตรการกีฬา ปที่ 13, 2555.

รวมถึงพบวานักทองเที่ยวในการพักเมืองหลวงพระบางประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาวมีอายุนอยกวา 31 ป, 31-40 ป, 41-50 ป และมากกวา 50 ป คิดเปนรอยละ 12.8, 28.4,
42.4 และ 16.4 ตามลําดับ จบการศึกษาตํ่ากวาระดับปริญญาตรี, ปริญญาตรี และสูงกวาปริญญาตรี
คิดเปนรอยละ 24.0, 50.4 และ 25.6 ตามลําดับ มีสถานภาพคือ สมรส, โสด และอ่ืนๆ คิดเปนรอยละ
71.0, 24.8 และ 4.0 ตามลําดับ และมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนอยูระหวางไมเกิน 20,000 บาท,
20,001-30,000 บาท, 30,001-40,000 บาท และมากกวา 40,001 บาท คิดเปนรอยละ 49.0, 19.3, 14.8
และ 16.9 ตามลําดับ นักทองเที่ยวจะพักประเภทที่พักตากอากาศ, โรงแรม และอ่ืนๆ คิดเปน
รอยละ 43.3, 37.2 และ 19.5 โดยราคาหองพักเฉลี่ยตอคืนที่นักทองเที่ยวเลือกพัก จะอยูระหวาง
ตํ่ากวา 500 บาท, 501-700 บาท และมากกวา 900 บาท คิดเปนรอยละ 39.6, 40.0 และ 20.4
ตามลําดับ

13 14 14 14 17 18 21

108 114 123 125 146 155
203

ป 2545 ป 2546 ป 2547 ป 2548 ป 2549 ป 2550 ป 2551

จํานวนโรงแรม บานพัก เมืองหลวงพระบาง (หลัง)
โรงแรม บานพัก
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รูปท่ี 2.8 เปอรเซ็นตอายุนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวเมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.

รูปท่ี 2.9 เปอรเซ็นตระดับการศึกษาของนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวเมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.
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รูปท่ี 2.10 เปอรเซ็นตสถานภาพของนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวเมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.

รูปท่ี 2.11 เปอรเซ็นตรายไดเฉลี่ยตอเดือนของนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวเมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.
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รูปท่ี 2.12 เปอรเซ็นตการเลือกที่พักและราคาของนักทองเที่ยวที่เขามาทองเที่ยวเมืองหลวงพระบาง

ท่ีมา : องคการทองเที่ยวแหงชาติลาว, 2556.

วัตถุประสงคในการทองเท่ียวหลวงพระบาง
นักทองเที่ยวมีจุดประสงคในการมาเมืองหลวงพระบาง เพื่อการทองเที่ยวมากที่สุด โดยคิด

เปนรอยละ 85 รองลงมามีจุดประสงคเพื่อติดตอธุรกิจ/คาขาย หรือ อบรม สัมมนา
กิจกรรมในการทองเท่ียวหลวงพระบาง
นักทองเที่ยวอาจจะมีกิจกรรมที่ตางกันตามความตองการดานทองเที่ยวที่ตางกัน บางคน

ชอบทางธรรมชาติเดินปา เชน โรยตัว ปนหนาผา เคร่ืองเลนที่ทาทายความสามารถ ก็มักจะไปเที่ยว
นํ้าตกกวางสี, ขี่ชางนํ้าตกตาดแส, หมูบานหนองเขียว (ต้ังแคมป ปนเขา เดินปา พายเรือคะยัก)
สวนบางคนชอบทางวัฒนธรรม วัดวาอารามมักเยี่ยมชมพระราชวังเกา วัดเชียงทอง , วัดวิชุณราช,
วัดใหมสุวรรณภูมิมาลา, พระราชวังหลวงพระบาง, หอพิพิธภัณฑ, ถ้ําต่ิง, พระธาตุพูสี, ลองเรือ
ไหวพระ, ตักบาตรตอนเชา และช็อปปงถนนคนเดิน ซึ่งตรงกับแนวคิดของ บูฮาลิส (Buhalis, 2000)
ที่ไดกลาวถึงความตองการของนักทองเที่ยววา แหลงทองเที่ยว (Attraction) เปนองคประกอบสําคัญ
ในการทองเที่ยวเน่ืองจากแหลงทองเที่ยวตองมีสิ่งดึงดูดความสนใจใหนักทองเที่ยวตองการเดินทาง
ไปเยี่ยมชม

การจัดการเดินทางในการทองเท่ียวหลวงพระบาง จากการสํารวจกลุมนักทองเที่ยวที่มี
รายไดเฉลี่ย 30,00-40,000 บาทตอเดือนหรือมากกวา จะเดินทางมาเมืองหลวงพระบาง โดยทาง

19.50%

37.20%

43.30%

39.60%

40.00%

20.40%

อ่ืนๆ

โรงแรม

ตากอากาศ

ต่ํากวา 500 บาท

501-700 บาท

มากกวา 900บาท

การเลือกท่ีพักและราคา
%การเลือกราคาและที่พักของนักทองเที่ยว
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เคร่ืองบิน, กลุมที่มีรายไดเฉลี่ย 20,001 - 30,000 บาทตอเดือน จะเดินทางมาเมืองหลวงพระบางโดย
ทางเรือ และกลุมที่มีรายไดเฉลี่ย 10,001-20,000 บาทตอเดือน จะเดินทางมาเมืองหลวงพระบาง
โดยทางรถยนต สําหรับการสํารองหองพักพบวากลุมนักทองเที่ยวที่มีอายุ 41-50 ป จะสํารอง
หองพัก ทางโทรศัพท/โทรสาร, กลุมที่มีอายุ 31- 40 ป จะสํารองหองพัก ทางอีเมลล และกลุมที่มี
อายุไมเกิน 30 ป จะสํารองหองพักโดยใหคนอ่ืนสํารองใหหรือบางคร้ังจะไมสํารองหองพัก ซึ่งได
สอดคลองกับ ฉัตรสุดา อูเฉื้อง (Oucheung, 2004) ศึกษาเร่ือง “การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอ
การทองเที่ยวเวียงพุกาม” ผลการวิจัย พบวา รายไดและอายุของผูบริโภค เปนความสัมพันธระหวาง
ปริมาณความตองการบริโภคสินคาชนิดใดชนิดหน่ึงในระยะเวลาใดเวลาหน่ึง ณ ระดับรายได และ
อายุ  ของผูบริโภคเชนเดียวกับการทองเที่ยวที่ระดับรายไดก็เปนปจจัยหน่ึงที่กําหนดอุปสงคหรือ
ความตองการทองเที่ยวของนักทองเที่ยว

2.8 แนวคิด ทฤษฎีและโครงการดานการขนสงในพื้นทีศ่ึกษา
การขนสงท่ีย่ังยืน
แนวคิดเร่ืองการขนสงที่ยั่งยืนมีพื้นฐานมาจากแนวคิดเร่ืองการพัฒนาอยางยั่งยืนจากขอมูล

ขององคการสหประชาชาติ (UN, 2008) พบวา การขนสงทั่วโลกใช พลังงานสูงถึงรอยละ 30
ของการใชพลังงานดานการคาและใชนํ้ามันปโตรเลียมสูงถึงรอยละ 60 ของการใชนํ้ามันทั่วโลก
นอกจากน้ีในประเทศกําลังพัฒนาซึ่งมีการพัฒนาระบบขนสงโดยใชเคร่ืองยนตอยางรวดเร็วแตขาด
การวางแผนดานการขนสงและการวางผังเมืองที่ดีทําใหเกิดปญหา ตางๆ ที่เกี่ยวเน่ืองกับการขนสง
เชน อุบัติเหตุ ปญหาสุขภาพ และการจราจรติดขัด ซึ่งสงผลกระทบรุนแรงตอผูที่อาศัยอยูในเมือง
โดยเฉพาะผูที่มีรายไดนอยหรือไมมีรายได ดังน้ัน ประเทศตางๆ ควรดําเนินการเพื่อสงเสริม
การขนสงที่ยั่งยืนเพื่อบูรณาการแผนการใชประโยชนที่ดินและการขนสงรวมถึงใหความสําคัญตอ
ระบบขนสงสาธารณะที่ขนสงผูโดยสารจํานวนมากและสนับสนุนการขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนต
ดวย จัดใหมีทางเดินเทาและทางจักรยานที่ปลอดภัยในเมือง The Center for Sustainable
Transportation (2008) อธิบายวา ระบบขนสงที่ยั่งยืนควรมีลักษณะ คือ

1) เปนระบบขนสงที่ชวยใหบุคคลทุกเพศทุกวัยรวมทั้งคนพิการสามารถตอบสนองความ
ตองการในการเดินทางของตนไดอยางเสมอภาคและปลอดภัย

2) เปนระบบขนสงที่ใหทางเลือกในการเดินทางแกผูใชสอยในราคาเหมาะสม มี
ประสิทธิภาพ สะดวก รวดเร็ว

3) เปนระบบขนสงที่กอใหเกิดมลภาวะตางๆ และขยะนอยใชทรัพยากรธรรมชาตินอย
องคประกอบหรือชิ้น สวนของระบบควรเปนวัสดุที่นํากลับมาใชหรือนํากลับมา ผลิตใหมได
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รวมทั้งใชพื้นที่หรือที่ดินนอยThe Global Research Center (2008) ไดระบุประเด็นสําคัญที่
ผูวางแผนควรพิจารณาในการจัดทําระบบ ขนสงที่ยั่งยืน ดังตอไปน้ี 1) ควรใหความสําคัญใน
“การเขาถึง-access” มากกวา “การเดินทาง-mobility” ประชาชนควรสามารถเขาถึงสินคาและบริการ
ตางๆหรือติดตอพบปะกันได โดยทําใหเกิดการเดินทางนอยที่สุดหรือเปนการเดินทางในระยะสั้นๆ
2) ควรใหความสําคัญในการขนสง “คนและสินคา” มากกวาการขนสง “รถยนต” โดยให
ความสําคัญกับการจัดระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ เน่ืองจากการเดินทางโดยระบบขนสง
มวลชนใชพื้นที่ของเมืองนอยกวาและเปนการเดินทางที่ ดีตอสุขภาพมากกวาการเดินทาง
โดยรถยนตสวนบุคคล 3) จัดใหมีพื้นที่ในเมืองสําหรับการเดินเทาและการ ใชจักรยานเน่ืองจากการ
เดินเทาและการใชจักรยานวิธีการเดินทางที่ดีตอสุขภาพของผูเดินทาง และเปนวิธีการเดินทางที่
ยั่งยืนที่สุดการรณรงคใหประชาชนเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะไดผลจริงจังเมื่อมีการจัด
ทางเดินเทาที่สะดวกและปลอดภัยระหวางที่พักอาศัยกับสถานีหรือปายหยุดรถโดยสาร

4) ควรหยุดการใหเงินอุดหนุนแกผูใชรถยนตสวน บุคคลเน่ืองจากการยอมใหผูใชรถยนต
จายเพียงคานํ้ามัน และคาบํารุงรักษารถยนต โดยไมตองจายคาใชจายอ่ืนๆ เชน คากอสรางถนน
คาอุบัติเหตุ คามลภาวะตางๆ เปนการสนับสนุนใหประชาชนเดินทางโดยรถยนตมากขึ้น การยกเลิก
การอุดหนุนผูใชรถยนตสวนบุคคลทําไดโดยการเก็บคาผานทางและเก็บภาษีเพื่อนํารายไดสวนน้ีไป
สนับสนุนระบบขนสงมวลชน สรางและปรับปรุงทางเดินเทาและทางจักรยาน

การขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนต
การขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนตโดยทั่วไปเปนการขนสงโดยใชแรงงานคนหรือสัตว เชน

การใชจักรยาน เกวียนหรือรถมา แตสําหรับการเดินทางภายในเมืองการขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนต
ที่เปนที่นิยม คือ การเดินเทา และการใชจักรยาน Victoria Transport Policy Institute (VTPI, 2007)
อธิบายวา การขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนต รวมไปถึงการขนสงที่ใชลอขนาดเล็ก เชน สเก็ต สเก็ต
บอรด สกูตเตอรแบบใชเทาถีบพื้น (push scooters) รถ เข็นหรือรถลากขนาดเล็ก (hand cart) และ
เกาอ้ีลอเข็น (wheelchair) การขนสงโดยวิธีการเหลาน้ีสามารถจัดเปนทั้งการพักผอนหยอนใจและ
การเดินทางซึ่งผูเดินทางสามารถเขาถึงสินคาและกิจกรรมตาง ๆไดการขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนต
เปนวิธีการเดินทางที่กอใหเกิดมลภาวะตอสภาพแวดลอมนอยและใชทรัพยากรธรรมชาตินอย การที่
ประชาชนเปลี่ยนการเดินทางจากการใชรถยนตมาเปนแบบไมใชเคร่ืองยนต จะชวยใหการปริมาณ
การจราจรลดลง มลภาวะทางอากาศและเสียงลดลงสงผลดีตอผูเดินทางที่ไมไดใชรถยนตทั้ง
คนเดินเทา ผูใชจักรยาน และผูที่เดินทางโดยระบบขนสงมวลชนในดานสุขภาพและความรวดเร็ว
ในการเดินทาง ผูที่เดินทางโดยการเดินเทาและจักรยานจะมีสุขภาพดีขึ้นเพราะไดออกกําลังกายและ
พักผอนหยอนใจในระหวาง การเดินทาง นอกจากน้ี VTPI (2007) ยังไดระบุวา การสงเสริม
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การเดินทางโดยไมใชเคร่ืองยนต และการปรับปรุง สิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินเทาโดยใช
แนวคิดการออกแบบเพื่อคนทั้งมวล (universal design) ซึ่งเนนการออกแบบเพื่อความสะดวกของ
คนชราและคนพิการจะชวย สงเสริมความเสมอภาค (equity) ในสังคม

จากการศึกษาของธนาคารโลก (World Bank, 2001) พบวา ปญหาที่คนเดินเทาสวนใหญ
ประสบคือ ไมมีบาทวิถีสําหรับคนเดินเทา หรือถามีบาทวิถีก็มักจะแออัดไปดวยหาบเรแผงลอยทํา
ใหไมสะดวกตอการเดิน เสนทางการเดินเทาขาดความตอเน่ือง มียานพาหนะจอดกีดขวางเสนทาง
สําหรับการใชจักรยานปญหาที่ผูใชจักรยานสวนใหญประสบในการเดินทาง คืออันตรายจาก
ยานพาหนะอ่ืนๆที่ผูขับขี่ไมเคารพกฎจราจรและไมใหความสําคัญตอผูใชจักรยาน การลักขโมย
จักรยาน อันตรายจากโจรผูรายหรือการถูกทํารายรางกาย ไมมีเสนทางเฉพาะสําหรับจักรยาน หรือ
เสนทางขาดความตอเน่ืองในขณะที่ระยะทางในการเดินทางและสภาพภูมิประเทศไมใชปญหา
สําคัญในการใชจักรยาน ในประเทศอุตสาหกรรมเชน ญ่ีปุน เยอรมนี เดนมารก แคนาดา
เนเธอรแลนด และอังกฤษ ซึ่งประสบ ปญหาจากการจราจรติดขัดและมลภาวะจากรถยนต ไดหัน
มาใหความสําคัญตอการขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนตกันมากขึ้น เนเธอรแลนดเปนประเทศที่ประสบ
ความสําเร็จ อยางมากในการบูรณาการการขนสงแบบไมใชเคร่ืองยนตเขากับระบบขนสงมวลชน
ในแตละวันมีผูเดินทางดวยจักรยานสูงถึงรอยละ 30 ของปริมาณการเดินทางทั้งหมดซึ่งจัดเปน
อันดับสองรองลงมาจากการใชรถยนตสวนบุคคล (Guitink, 1996) ในกรุงสตอกโฮลม ประเทศ
สวีเดน มีการสรางทางจักรยานเชื่อมกับเสนทางรถไฟรถโดยสารเกือบทั่วประเทศ และมีทางเดินเทา
คูขนานกับทางจักรยานสงผลใหประชาชนลดการใชรถยนตสวนบุคคล เปลี่ยนมา ใชจักรยานและ
การเดินเทากันมากขึ้น ปจจุบันมีสัดสวนการเดินทางโดยจักรยานรอยละ 10 การเดินเทารอยละ 40
รถยนตรอยละ 36 รถไฟและรถโดยสารรอยละ 14 (Butrton, 2006) ประเด็นสําคัญที่ควรคํานึงเปน
อันดับแรกในการแกปญหาสําหรับคนเดินเทาและผูใชจักรยาน คือ ความปลอดภัยในการเดินทาง
ควรแยกเสนทางของยานพาหนะที่ใชเคร่ืองยนตออกจากเสนทางเดินเทาหรือ จักรยาน ในพื้นที่ที่ไม
สามารถแยกเสนทางเหลาน้ีได ผูออกแบบสามารถนําแนวคิดการยับยั้งการจราจร (Traffic Calming)
มาใชเพื่อลดความเร็วของรถยนตและเพิ่มความปลอดภัยแกคนเดินเทาและผูใชจักรยานได JARS
8(2). 2011 32 ธนาคารโลก (World Bank, 2001) ระบุวา การสง เสริมการขนสงโดยไมใช
เคร่ืองยนตใหประสบความสําเร็จ ตองมีทั้งนโยบายในระดับชาติและการดําเนินงานในระดับ
ทองถิ่น เชน ในเมืองทามะประเทศญ่ีปุนไดมีการประยุกตระบบทางเดินเทาและทางจักรยานเขากับ
ระบบของเมือง โดยการออกแบบเมืองใหมีทางเดินเทาและทางจักรยาน เชื่อมระหวางที่พักอาศัยกับ
บริเวณศูนยกลางเมืองและ สถานีรถไฟ โดยแยกเสนทางเหลาน้ีจากเสนทางรถยนตอยางเด็ดขาด
เพื่อใหการเดินเทาและการใชจักรยานเปนวิธีการเดินทางหลักหรือเปนการเดินทางไปสูระบบขนสง
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มวลชน (feeder modes) ทําใหประชาชนเดินทางดวยการ เดินเทา จักรยาน และระบบขนสงมวลชน
มากขึ้น

การออกแบบทางเดินเทา
คนเดินเทา (pedestrian) ไดแก ผูที่เดินทางดวยเทาผูที่เดินทางดวยรถเข็นสําหรับคนพิการ

คนที่เข็นรถ เข็นสําหรับคนพิการ และผูที่เดินทางดวยเคร่ืองเลนที่มีลอ เชน สเก็ต สเก็ตบอรด
(VicRoads, 1999) ปญหาสําคัญที่คนเดินเทาประสบ คือ ความไมปลอดภัยในการเดินทาง ไดแก
ความไมปลอดภัยจากยานพาหนะที่สัญจรบนถนน ที่ไมมีทางเดินเทา ความไมปลอดภัยจากโจร
ผูรายบนเสน ทางที่เปลี่ยว หรือไมมีแสงสวางเพียงพอ และสิ่งอ่ืน ๆ บน ทางเดินที่เปนอันตราย เชน
ผิวทางไมเรียบ มีหลุม บอ หรือฝาทอระบายนํ้าที่ไมแข็งแรง การออกแบบทางเดินเทา ควรคํานึงถึง
การลดอันตรายแกผูเดินเทาเปนหลักสําคัญ USACE (1981) อธิบายหลักการที่สําคัญ 5 ประการ ใน
การออกแบบทางเดินเทา ดังตอไปน้ี

1) ทางเดินเทาตองมีความตอเน่ือง สมบูรณและ ชัดเจน สามารถนําคนเดินเทาไปสูจุดหมาย
ปลายทางไดโดยสะดวก

2) ทางเดินเทาตองปลอดภัย ไมมีวัตถุกีดขวางบนทางเดิน มีแสงสวางเพียงพอ ไมเปน
เสนทางที่เปลี่ยวไมมีมุมลับตาที่อาจเกิดอันตราย

3) ทางเดินเทาตองสบาย ใชวัสดุผิวทางที่เรียบแตไมลื่น เดินงาย มีความลาดชันนอย มีรม
เงาจากตนไมหรือหลังคา ควรมีแนวตนไมสําหรับเปนกันชน กรองควันเสียและเสียงดังจากรถยนต
บางเสนทางอาจจัดมาน่ังหรือนํ้าด่ืม เพื่อเปนสิ่งอํานวยความสบายแกคนเดินเทา

4) ทางเดินเทาตองสะดวก เสนทางระหวางที่พัก รานคาและที่ทํางาน ควรมีระยะทางสั้น
และตรงเพื่อลดระยะเวลาในการเดินทางสวนเสนทางเดินเทาเพื่อการพักผอนหยอนใจสามารถ
จัดเปนเสนทางคดเคี้ยวได

5) การออกแบบเสนทางเดินเทาควรคํานึงถึง ทัศนียภาพหรือมุมมองที่สวยงาม เพื่อทําให
ผูเดินเทามีความพึงพอใจและมีความสุขที่ไดเดินผานเสนทางน้ีองคประกอบของทางเดินเทา ไดแก
ทางเดิน พื้นผิว และความลาดชัน กรมการผังเมือง (Department of Public Works and Town &
Country Planning, 2006) ไดกําหนดความกวางของทางเดินเทาโดยแบงตามลักษณะการใชที่ดิน
และความหนาแนน คือ ทางเดินเทาในยานที่ อยูอาศัยที่มีความหนาแนนนอยควรมีความกวาง 1.50 -
2.50 เมตร ทางเดินเทาในยานที่อยูอาศัยที่มีความหนา แนนปานกลางควรมีความกวาง 2.50 เมตร
ทางเดินเทาใน ยานพาณิชยการที่มีความหนาแนนมากควรมีความกวาง 5.00-9.00 เมตร
สวนทางเดินเทาในยานอุตสาหกรรมควร มีความกวาง 3.50-5.00 เมตร กฎกระทรวงกําหนดสิ่ง
อํานวยความสะดวกในอาคารสําหรับผูพิการหรือทุพพลภาพ และคนชรา พ.ศ.2548 กําหนดให
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พื้นทางเดินตองเรียบ ไมลื่นและมีความกวางไมตํ่ากวา 1.50 เมตร สวนความลาดชัน USACE (1981)
กําหนดใหทางเดินเทาตอง มีความลาดชันไมเกิน 3%

การออกแบบทางจักรยาน
ปญหาสําคัญที่ผูใชจักรยานในเมืองประสบ คือ ขาดชองทางเฉพาะสําหรับผูใชจักรยาน

ผูใชจักรยานตองใชพื้นที่บนถนนรวมกับรถยนตหรือใชทางเดินเทารวมกับคนเดินเทา หรือมีทาง
จักรยานแตเสนทางขาดความตอเน่ือง ทําใหเกิดความไมปลอดภัยทั้งตอผูใชจักรยานและผูใชรถใช
ถนนอ่ืนๆ นอกจากน้ี ยังขาดสิ่งอํานวยความสะดวก เชน บริเวณจอดจักรยาน การปองกันการลัก
ขโมยจักรยาน ปายบอกทางและปายเตือน ทางขามและทางลาดสําหรับ จักรยาน การจัดใหมีทาง
จักรยานที่ไดรับการออกแบบอยางดีจะชวยแกปญหาที่กลาวมาได USACE (1981) ไดเสนอ
แนวทางในการออกแบบทางจักรยานโดยแบงทางจักรยาน เปน 3 ระดับ ดังแสดงในรูปที่ 2.13-
รูปที่ 2.15 และรายละเอียดตอไปน้ี

รูปท่ี 2.13 ทางจักรยานระดับที่ 1

ท่ีมา : USACE, 1981.

ทางจักรยานระดับที่ 1 เปนทางจักรยานที่ไมอนุญาต ใหคนเดินเทาหรือรถยนตเขามาใช
หรือขามชองทาง จักรยาน ทางจักรยานแบบสองชองจราจรควรกวางอยางนอย 2.40 เมตร สวนทาง
จักรยานที่เดินจักรยานทางเดียว ควรมีความกวางอยางนอย 1.95 เมตร
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รูปท่ี 2.14 ทางจักรยานระดับที่ 2

ท่ีมา : USACE, 1981.

ทางจักรยานระดับที่ 2 เปนทางจักรยานที่ไมอนุญาตใหคนเดินเทาหรือรถยนตเขามาใช
ชองทางจักรยานแต สามารถขามทางจักรยานได ควรจัดเปนทางจักรยานแบบชองทางเดียวและมี
ความกวางอยางนอย 1.95 เมตร

รูปท่ี 2.15 ทางจักรยานระดับที่ 3

ที่มา : USACE, 1981.
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ทางจักรยานระดับที่ 3 เปนชองทางจักรยานที่ อนุญาตใหคนเดินเทาหรือรถยนตเขามาใช
ชองทางได ชองทางที่เดินจักรยานทางเดียวและออกแบบขนานไปกับทางเดินเทาควรกวางอยาง
นอย 1.20 เมตร ทางเดินเทากวาง 1.80 เมตร รวมความกวาง 3.0 เมตร

การออกแบบเพื่อคนท้ังมวล
การออกแบบเพื่อคนทั้งมวล หมายถึง การออกแบบ สิ่งอํานวยความสะดวกและ

สิ่งแวดลอมตางๆ เชน อาคาร ทางเดินเทา ถนนและยานพาหนะใหเหมาะสมกับผูใชสอย ทุกคน
ไดแก ผูสูงอายุ คนพิการประเภทตางๆ คนแคระ เด็ก สตรีมีครรภ คนที่รูปรางใหญ คนที่อาน
หนังสือไมออก รวมทั้งคนที่หอบหิ้วสัมภาระ คนที่ตองเข็นรถเข็นของหรือ รถเข็นเด็ก และผูใช
จักรยาน (VTPI, 2007) สมชาย รุงศิลป (Rungsilp, 2006) อธิบายหลักการ ออกแบบเพื่อคนทั้งมวล
ดังตอไปน้ี

1) เสมอภาค เพื่อใหทุกคนในสังคมใชสอยไดอยาง เทาเทียมกัน
2) ยืดหยุนสําหรับผูที่มีความถนัดตางกัน เชน ถนัดขวาหรือซาย หรือมีความสูงแตกตางกัน
3) เรียบงาย เขาใจไดงาย ทั้งผูที่ไมรูหนังสือหรือ ภาษาตางประเทศ มีขอมูลที่งายเพียงพอ

ตอการใชงาน
4) วัสดุที่ใชตองทนทานตอการใชงาน ไมเสียหายงายเมื่อมีการใชงานผิดพลาด
5) การใชงานตองทุนแรงและสะดวก
6) ขนาดตองเหมาะสมกับผูที่มีสัดสวนรางกาย แตกตางกันการออกแบบโดยใชแนวคิด

การออกแบบเพื่อคนทั้งมวล เพื่อความสะดวกสบายของผูเดินทางโดยไมใช เคร่ืองยนต ไดแก การ
ปรับผิวทางเดินเทาใหเรียบ การขยายทางเดินเทาใหกวางขึ้น การปรับขอบทางเดินเทาให มีทางลาด
การลดระดับทางเดินเทาบริเวณทางขามเพื่อ ความสะดวกของคนเดินเทาทั่วไป ผูสูงอายุ และผูใช
รถเข็น และจักรยาน

การยับย้ังการจราจร
การยับยั้งการจราจร มีเปาหมายเพื่อลดความเร็ว และปริมาณของรถยนตที่เขามาใชเสนทาง

ในชุมชน เพื่อใหถนนในชุมชนเปนถนนที่ปลอดภัยและสรางคุณภาพชีวิตที่ดีของผูอยูอาศัยโดยนํา
มาตรการดานการจัดการและมาตรการดานกายภาพมาปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผูขับขี่มาตรการ
ดานการจัดการ ไดแก การควบคุมโดย เคร่ืองหมายควบคุมความเร็ว หรือการใหคนในชุมชนชวย
กันสอดสองดูแล สวนมาตรการดานกายภาพ ประกอบดวย มาตรการเพื่อควบคุมความเร็ว เชน
การสรางลูกเนินชะลอ ความเร็ว การยกทางขามใหสูงเทากับบาทวิถี และมาตรการเพื่อลดปริมาณ
ของรถยนตที่เขามาในพื้นที่ เชนการปดถนนบางชองทาง (Fehr & Peers Transportation
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Consultants, 2008) Federal Highway Administration (2008) อธิบายวากลยุทธในการออกแบบ
การยับยั้งการจราจร คือ การลดความเร็วของรถยนต และเพิ่มการมองเห็น (visibility) ของคนเดิน
เทาและผูใชจักรยาน มีการศึกษายืนยันวา การประยุกตใชแนวคิดการยับยั้งการจราจรในพื้นที่ จะทํา
ใหผูขับขี่รถยนตลดความเร็วลง สงผลใหการเสียชีวิตของคนเดินเทาลดลง อยางไรก็ตามในพื้นที่ที่มี
การประยุกตใช แนวคิดน้ีตองมีการปรับปรุงทางเดินเทาใหกวางเพียงพอ สําหรับคนเดินเทา
เพื่อไมใหเคร่ืองกั้นหรืออุปกรณตางๆเปนอุปสรรคตอคนเดินเทา  ในการใชแนวคิดการยับยั้ง
การจราจรใหเกิด ประสิทธิภาพตองใหความรูเกี่ยวกับความปลอดภัยในการใชถนนแกประชาชนใน
พื้นที่ และตองไดรับความรวมมือ จากเจาหนาที่ตํารวจในการออกกฎหมายจํากัดความเร็วของ
รถยนตในพื้นที่อยูอาศัยและควบคุมใหผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎหมายน้ัน

สรุปแนวคิดและทฤษฎีแนวคิดการขนสง
รูปแบบการเดินทางที่เหมาะสมควรสอดคลองกับแนวคิดการขนสงที่ยั่งยืน คือสงเสริมให

ประชาชนเดินทาง ดวยระบบขนสงมวลชนทั้งที่มีอยูในปจจุบันและจะเกิดขึ้นในอนาคตดวยการ
ปรับปรุงการเขาสูระบบขนสงมวลชน ในพื้นที่ใหสะดวกยิ่งขึ้น เนนการเขาสูระบบขนสงมวลชน
โดยการเดินทางแบบไมใชเคร่ืองยนต เชน การเดินเทาและการใชจักรยานเพื่อลดการใชพลังงาน
และสรางสภาพ แวดลอมที่ดี ในการออกแบบและปรับปรุงทางเดินเทาและทางจักรยานน้ันนอกจาก
จะคํานึงถึงมาตรฐานในการออกแบบแลวควรนําแนวคิดการออกแบบเพื่อคนทั้งมวลมาใชเพื่อสราง
ความเสมอภาคในการเดินทางแกประชาชน ทุกเพศ ทุกวัย สิ่งที่สําคัญที่สุดในการเดินทาง คือ
ความปลอดภัยของผูเดินทางดังน้ันจึงควรนําแนวคิดการยับยั้งการจราจรมาใชเพื่อลดความเร็วและ
ปริมาณของรถยนต ในพื้นที่ศึกษา เพื่อใหประชาชนสามารถเดินเทา หรือใชจักรยานเดินทางเขาสู
ระบบขนสงมวลชนไดอยางปลอดภัย

2.9 การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสเปนการวิเคราะหที่มีเปาหมายเพื่อทํานายโอกาสที่จะ

เกิดเหตุการณที่สนใจโดยอาศัยสมการโลจิสติกสที่สรางขึ้นจากชุดตัวแปรทํานายที่เปนตัวแปรที่มี
ขอมูลอยูในระดับชวงเปนอยางนอย โดยที่ระหวางตัวแปรทํานายจะตองมีความสัมพันธกันตํ่าและ
ในการวิเคราะหจะตองใชขนาดตัวแปรทํานายไมตํ่ากวา 30 ตัวแปร นําชัย (2552) การวิเคราะห
การถดถอยโลจิสติกสเปนการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (1 ตัวแปร) และตัวแปรอิสระ
(มากกวาหรือเทากับ 1 ตัวแปร) โดยที่ตัวแปรตาม (Y) มีลักษณะเปนตัวแปรเชิงกลุมเมื่อได
แบบแผนความสัมพันธ (สมการพยากรณ) แลวสามารถนําแบบแผนดังกลาวไปใชประมาณคากลุม
ไดโดยอาศัยความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ
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การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสแบงออกเปน 2 ประเภทไดแก (1) การวิเคราะห
การถดถอยโลจิสติกสทวิใชกับตัวแปรเกณฑที่แบงออกเปน 2 กลุมยอยเชนกลุมที่ปรากฏเหตุการณ
ที่สนใจ มีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมปรากฏเหตุการณที่สนใจมีคาเปน 0 และ (2) การวิเคราะห
การถดถอยโลจิสติกสพหุกลุมใชกับตัวแปรเกณฑที่มีหลายกลุมยอยหรือมีมากกวา 2 กลุมยอยเชน
ขนาดสถานศึกษา แบงเปนกลุมขนาดใหญ/กลาง/เล็ก หรือโรงพยาบาลมีมาตรฐานการใหบริการสูง/
ปานกลาง/ตํ่า

ขอตกลงเบื้องตนและขอจํากัด
ตัวแปรอิสระที่ใชในการวิเคราะหสามารถเปนไดทั้งตัวแปรเชิงคุณภาพและปริมาณ

โดยไมมีขอกําหนดเกี่ยวกับการแจกแจงความนาจะเปนของตัวแปรตัวแบบการวิเคราะหการถดถอย
โลจิสติกส อยางไรก็ตามการวิ เคราะหการถดถอยโลจิสติกสยังมีขอตกลงเบื้องตนที่คลาย
การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนและมีขอจํากัดในการวิเคราะหบางประการไดแก

1. ตัวแปรอิสระตองไมมีความสัมพันธกันเอง (ไมเกิดปญหา Multicollinearity)
2. หากจํานวน case ในเหตุการณที่สนใจมีนอยเกินไปจะทําใหไมสามารถคํานวณ

พารามิเตอรในสมการพยากรณได
3. ตัวแปรอิสระที่เปนตัวแปรเชิงคุณภาพจะมีขอจํากัดแบบเดียวกันกับการวิเคราะหสถิติ

ไคสแควร
4. ขอมูลที่เปน Extreme values ในตัวแปรอิสระที่เปนตัวแปรเชิงปริมาณจะมีผลตอความ

คลาดเคลื่อนของการพยากรณ
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสความสัมพันธระหวางตัวแปรทํานายกับตัวแปรเกณฑ

จึงไมเปนความสัมพันธเชิงเสนในการวิเคราะหจะตองมีการปรับใหความสัมพันธอยูในรูปเชิงเสน
ในรูปของ odds และในการเขียนโมเดลโลจิสติกสจะตองเขียนใหอยูในรูป log ของ odds เรียกวา
logit

การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส (logistic regression analysis) เปนเทคนิคการวิเคราะห
สถิติเชิงคุณภาพ (qualitative statistical techniques) ที่แตกตางไปจากเทคนิคการวิเคราะหเชิงปริมาณ
(quantitative techniques) อยางนอยก็เร่ืองของแปรตามเปนตัวแปรเชิงคุณภาพ ซึ่งก็คือ เปนตัวแปร
เชิงกลุมน้ันเอง การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส แบงเปน 2 ประเภท คือ (1) การวิเคราะห
การโลจิสติกสทวิ (binary logistic regression analysis) และ (2) การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
พหุกลุม (multinomial logistic regression analysis) การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสทั้ง 2 ประเภท
แตกตางกันในดานตัวแปรตามโดยที่การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสทวิใชกับตัวแปรตามที่แบง
ออกเปน 2 กลุมยอย (dichotomous variable) มี 2 คา คือมีคาเปน 0 กับ 1 เชน กลุมที่มีเหตุการณกับ
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กลุมที่ไมมีเหตุการณสวนการวิเคราะหโลจิสติกสแบบพหุกลุมใชกับตัวแปรตามที่มีหลายคามากกวา
2 กลุม (polytomous variable) เชน โรงพยาบาลมีมาตรฐานการใหบริการ สูง ปานกลาง และตํ่า

การวิเคราะหโลจิสติกสมีเปาหมายก็คือเพื่อทํานายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจ ซึ่งก็
คือ ตัวแปรเกณฑโดยอาศัยสมการโลจิสติกสที่สรางขึ้นจากชุดตัวแปรทํานาย (x’s) ที่มีขอมูลเปน
ตัวแปรที่มีขอมูลอยูในระดับชวง (interval scale) เปนอยางนอยหากเปนขอมูลเชิงกลุมจะตองแปลง
เปนตัวแปรทวิ ที่มีคา 0 กับ 1 กอนโดยที่ระหวางตัวแปรทํานายจะตองมีความสัมพันธกันตอกัน
โดยใชเกณฑคา r ไมเกิน .65 ถาใชเกณฑของ Burns and Grove (1993) หรือถาใชเกณฑของ
Stevens (1996) คา r ไม เกิน .80 ซึ่งถาหากเกิดความสัมพันธกันสูงจะทําให เกิดปญหา
multicolinearity และในการวิเคราะหจะตองใชขนาดตัวอยางหรือ n มากกวา หรือเทากับ 30 เทาของ
จํานวนตัวแปรทํานาย (กัลยา, 2549)

วัตถุประสงคการวิเคราะหการถดถอย โลจิสติกส
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาวาตัวแปรอิสระหรือตัวแปร

ทํานายใ ดบ า งที่ ส า ม า รถ อธิ บ า ย ตั วแ ป รเก ณ ฑ (ตัวแปรตาม) ซึ่งเปนตัวแปรทวิหรือตัวแปร
พหกุลุมโดยอาจจะมีประเด็นปญหาของการศึกษาดังน้ี (ศิริชัย, 2550)

1. ตัวแปรอิสระใดบางที่สามารถใชอธิบายโอกาสการเกิดเหตุการณหรือการไมเกิด
เหตุการณที่สนใจตามตัวแปรตามหรือตัวแปรเกณฑ พรอมทั้งศึกษาระดับความสัมพันธของ
ตัวแปรทํานายแตละตัว

2. เพื่อทํานายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจจากสมการโลจิสติกสที่เหมาะสมโดยเลือก
ตัวแปรที่เหมาะสมเพื่อทําใหเปอรเซ็นตของความถูกตองในการทํานายมีคาสูงสุด

ขอตกลงเบื้องตนการวิเคราะหการถดถอย โลจิสติกส
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส มีขอตกลงเบื้องตน ดังน้ี
1. ตัวแปรอิสระหรือตัวแปรทํานาย (x’s) เปนตัวแปรที่ระดับขอมูลอยูในระดับชวง (interval

scale) เปนอยางตํ่ากรณีที่เปนขอมูลเชิงกลุมใหแปลงเปนตัวแปรหุน (dichotomous variable) ที่มี
คาเปน 0 กับ 1 เทาน้ันสวนตัวแปรเกณฑหรือตัวแปรตามกรณีที่เปนการวิเคราะหโลจิสติกสแบบทวิ
(binary logistic regression) จะกําหนด 2 คาคือ 0 กับ 1 สวนกรณีการวิเคราะหโลจิสติกสพหุกลุม
(multinomial logistic regression) จะกําหนดตามจํานวนกลุมของตัวแปรเกณฑ

2. คาเฉลี่ยของความคลาดเคลื่อนเปนศูนยหรือไมมีความสัมพันธกัน น่ันคือ e = 0
(เพชรนอย, 2549)
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คาตํ่า
คาสูง0

3. ตัวแปรอิสระไมมีความสัมพันธกันหรือไมเกิดปญหา multicollinearity (กัลยา, 2549)
ทั้งน้ีจะใชเกณฑความสัมพันธเหมือนกับการวิเคราะหการถดถอยพหุ โดยถาใชเกณฑของ
Burns and Grove (1993) จะใชคา r ไมเกิน .65 และถาใชเกณฑของ Stevens (1996) ใชคา r ไมเกิน .80

4. การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสจะตองใชขนาดตัวอยาง n มากกวาการวิเคราะห
การถดถอยแบบปกติ โดยจะใชขนาดตัวอยางเทากับ n  30 p โดยที่ p คือ จํานวนตัวแปรทํานาย
(กัลยา, 2549)

โมเดลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
1. โมเดลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสทวิ (binary logistic regression analysis model)

1.1 กรณีตัวแปรทํานาย 1 ตัว ในกา รวิเคราะห การถดถอยอยางงาย (simple regression
analysis) สมการที่แสดงความสัมพันธระหวาง x กับ y จะอยูในรูปเชิงเสน ดังน้ี

y = b0 + b1 x + e

แตสําหรับการวิเคราะหโลจิสติกสที่เปนแบบทวิ ตัวแปรตามหรือตัวแปรเกณฑ (y) มี 2 คา
คือ ไมเกิดเหตุการณ (y = 0) หรือเกิดเหตุการณ (y = 1) มีความสัมพันธกับตัวแปรทํานาย (x) ไมอยู
ในรูปเชิงเสน ทั้งน้ีเพราะตัวแปรตามมี 2 คา คือ 0 กับ 1 จึงเปนไปไมไดที่ความสัมพันธจะอยูใน
รูปเสนตรง ซึ่งความสัมพันธของตัวแปรของการวิเคราะหโลจิสติกสจะอยูในรูปคลายตัว s ดังภาพ
ตอไปน้ี

1
ความนาจะเปนของการเกิด
เหตุการณ (prob (event))
(ตัวแปรเกณฑ)
(Criterion Variable)

ตัวแปรทํานาย (predictor variable )

ฟงกชั่นโลจิสติกส (logistic function)
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เมื่อ p(y) = ความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ y
e = exponential function (e = 2.71828)

f(x) = ฟงกชั่นของตัวแปรทํานาย
สมมติให

yP = ความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณที่สนใจ (y = 1)
yQ = ความนาจะเปนของการไมเกิดเหตุการณที่สนใจ (y= 0)

Z = linear combination ของตัวแปรทํานาย (กรณีตัวแปรทํานาย 1 ตัวแปร)

z =  b0 + b1x
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1.2 กรณีตัวแปรทํานายมากกวา 1 ตัว (ตัวแปรทํานาย > 1 ตัว) ในการวิเคราะห เมื่อตัวแปร
ทํานายมีมากกวา 1 ตัว จะไดฟงกชั่นดังน้ี

pp

pp

xbxbb

xbxbb

y
e

e
P 




 ...

...

110

110

1

เมื่อ Py = ความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณที่สนใจจะได Qy หรือความนาจะเปน
ของการไมเกิดเหตุการณที่สนใจ ดังน้ี



43

yy PQ  1

หรือ 











 



pp

pp

xbxbb

xbxbb

e

e
Q ...

...

110

110

1
1

จากความสัมพันธระหวางตัวแปรทํานายกับตัวแปรเกณฑของการวิเคราะหถดถอย
โลจิสติกสไมเปนรูปเชิงเสน จึงตองมีการปรับใหความสัมพันธใหอยูในรูปเชิงเสนในรูปแบบของ
odds หรือ odds ratio

Odds หรือ odd ratio หมายถึง อัตราสวนระหวางโอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจ (y = 1)
กับโอกาสที่ไมเกิดเหตุการณที่สนใจ (y = 0) หรือจะได

y

y

Q

P
odds  (โอกาสเกิดเหตุการณที่สนใจ)

(โอกาสไมเกิดเหตุการณที่สนใจ)
คาของ odds จะแสดงถึงโอกาสที่จะเกิด เหตุการณที่สนใจ เปนกี่เทาของโอกาสที่จะไมเกิด

เหตุการณที่สนใจ เชน odds ของการโยนเหรียญ1 คร้ังเทากับ
5.0

5.0 = 1 หรือ ถา odds มีคาเทากับ
2.5 แสดงวา โอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจเปน 2.5 เทาของโอกาสที่จะไมเกิด ถา odds มีคา
เทากับ 1 โอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจกับโอกาสที่จะไมเกิดเหตุการณที่สนใจเทากัน น่ันคือ
ถา odds มีคามากกวา 1 แสดงวา โอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจน้ันมากกวาโอกาสที่จะไมเกิด
เหตุการณที่สนใจเทากัน น่ันคือ ถา odds มีคามากกวา 1 แสดงวา โอกาสที่จะไมเกิดเหตุการณ

การเขียนโมเดลโลจิสติกส จะอยูในรูป log ของ odds เรียกวา logit หรือ logistic response
function ซึ่ง logit เขียนในรูปสมการดังน้ี
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จะได log ของ odds หรือจะเรียก log ของodds วา logit ดังน้ี log (odds)
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เมื่อได log ของ odds ratio หรือ logit แลวรูปแบบของตัวแปรเกณฑ  จึงสามารถทํานายได
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ดวยชุดของตัวแปรทํานายเชิงเสนตรงสําหรับการทํานายคา y ที่เปน Py ในการวิเคราะหถดถอย
โลจิสติกสจะใชสมการ
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ตามวิธี Maximum likelihood (ศิริชัย, 2549)ในขณะที่การทํานายคา y ในการวิเคราะห
การถดถอยปกติจะใชวิธี least square จากสมการy = b0 + b1x1 +… + bpxp (กัลยา, 2549)

การตรวจสอบความเหมาะสมของสมการ ถดถอยโลจิสติกส
การตรวจสอบความเหมาะสมของสมการ ถดถอยโลจิสติกส มีการตรวจสอบหลายวิธี

ดังน้ี
1. Chi-square หาก significant หมายถึง ตัวแปรอิสระหรือชุดตัวแปรอิสระน้ันมี

ความสัมพันธกับตัวแปรตาม เปนการพิจารณาคาความเปนไปได (likelihood value) พิจารณาคา
ความเปนไปได เพื่อวัดคาความ เหมาะสมของสมการโลจิสติกส จะศึกษาจากคา -2LL (-2 log
likelihood) ซึ่งเปนคามาจาก log likelihood ที่คูณดวย -2 เพื่อตองการใหคาที่ไดมีกา ร แ จ ก แ จ ง มี
ลักษณะเปนก ารแจกแจง x2 สําหรับการทดสอบนัยสําคัญทางสถิติ

-2 Log Likelihood หากมีคาเขาใกล 0 หมายถึงโมเดลน้ันเปนโมเดลที่เหมาะสมกวาเมื่อ
เทียบกับโมเดลอ่ืน (หากมีคา 0 หมายถึง perfect model) ตรวจสอบความมีนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ
แตละตัวในโมเดลจะใชสถิติ WaldในการทดสอบในLinear Regression ใชสถิติ(t) ความสามารถใน
การพยากรณกลุมดูจาก % of Classification ตัวแบบการถดถอยเชิงอันดับ (Ordinal Regression
Model)การถดถอยเชิงอันดับ เปนตัวแบบหน่ึงที่ใชในการวิเคราะหการถดถอยโดยที่ตัวแปรตาม(Y)
มีระดับการวัดแบบมาตรเรียงลําดับ มีการแจกแจงแบบมัลติโนเมียลที่เปนอิสระกันไมจําเปนตองมี
ความกวางหรือระยะหางของแตละระดับเทากัน ขอมูลที่มีคาตํ่าสุดเปนกลุมแรก (First category)
สวนตัวแปรอิสระมีระดับการวัดแบบใดก็ได และไมมีขอกําหนดเกี่ยวกับการแจกแจงขอจํากัดของ
การใชตัวแบบการถดถอยเชิงอันดับ

การพิจารณาคา -2LL ถามีคาตํ่า สมการโลจิสติกส มีความเหมาะสมที่สุดในการทดสอบนัย
สําคัญความเหมาะสมของสมการโลจิสติกส ใชสถิติ x2- test การทดสอบ model Chi-square ที่
df = p (จํานวนตัวแปรทํานาย) เปนการทดสอบสมมุติฐาน ดังน้ี

H0 : สัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกสทุกตัวมี คา = 0
หรือ H0 : x1 = x2 = … = xp = 0

H1 : มี xi ≠ 0 อยางนอย 1 คา; i = 1, 2, …, p
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การทดสอบถา x2 มีนัยสําคัญทางสถิติ หรือยอมรับ H1 แสดงวา ชุดตัวแปรทํานาย (x’s)
สามารถรวมกันทํานายโอกาสของการเกิดเหตุการณที่สนใจ (y = 1) ไดดวยความเชื่อ (1 – α) x
100%

2. พิจารณาสถิติทดสอบความเหมาะสมของ Hosmer and Lemeshow จะใชทดสอบความ
เหมาะสม model ดังน้ี

)...( 1101

1
)(

pp xbxbbe
yp 


สมมติฐานที่ทดสอบ คือ
H0 :  model เหมาะสม
H1 :  model ไมเหมาะสม

ในการทดสอบหาก x2 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ H0 แสดงวา model มีความ
เหมาะสม

การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์การ ถดถอยโลจิสติกสของตัวแปรทํานายแตละตัว
การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกส ทดสอบดวยสถิติทดสอบ 2 ตัว

ไดแก
1. สถิติทดสอบของวอลด (Wald statistic) เปนการทดสอบ สมมติฐานที่กําหนด ดังน้ี

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

ในการทดสอบถาผลการทดสอบยอมรับH0 แสดงวา ตัวแปรทํานาย i ไมมีผลตอการ
เปลี่ยนแปลง odds ratio ดังน้ันจึงไมมีผลตอความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณน้ัน และ
ถาทดสอบ พบวา มีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ H1 และคาสัมประสิทธิ์เปนบวก (+) แสดงวาตัว
แปรทํานาย น้ันมีผลตอการเพิ่มความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ และถาหากคาสัมประสิทธิ์
เปนลบ (-) แสดงวาตัวแปรทํานายน้ันลดความนาจะเปนของ การเกิดเหตุการณ (ศิริชัย, 2549)

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

2

.)b(SE
.bw 
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หรือทดสอบฟงกชั่น
pp xbxbxbtconsw  ...tan 2211

pp xbxbxbbw  ...22110

ผลจากการวิเคราะหดวยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติคาสัมประสิทธิ์ความถดถอย
โลจิสติกสของตัวแปรทํานายแตละตัว (xi) และสถิติ Wald

2. สถิติทดสอบความเหมาะสม สัมประสิทธิ์ของ model การทดสอบความเหมาะสม
สัมประสิทธิ์ของ model เปนการทดสอบคาสัมประสิทธิ์ความถดถอยโลจิสติกสในรูปของคาสถิติ
x2 ซึ่งมีดวยกัน 3 คา ไดแกคา step, block และ model และจากผลการวิเคราะห ถาพบวาคา x2

ใน step block และ model มีคา x2 เทากันทั้ง 3 คา และมีนัยสําคัญทางสถิติแสดงวา ตัวแปรทํานายที่
เพิ่มเขาไปใน model น้ันมีความเหมาะสมดีสมมติฐานที่กําหนดเปนการทดสอบความเหมาะสมของ
สัมประสิทธิ์น้ีคือ

H0 : model ไมขึ้นอยูกับตัวแปรทํานายทั้ง p ตัว (x1, x2, …, xp)
หรือ H0 : x1 = x2 = … = xp H1 : model ขึ้นอยูกับตัวแปรทํานายน้ีอยางนอย 1 ตัว  ผลการ

ทดสอบ ถา model x2 มีนัยสําคัญจะยอมรับ H
3. สถิติทดสอบระดับความสัมพันธสถิติทดสอบระดับความสัมพันธ ดังน้ี

3.1 สถิติทดสอบ Cox & Snell R squareหรือ 2
csR

สถิติทดสอบ Cox & Snell R square เปนการพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลอง
ของ model หรือเปอรเซ็นตที่สามารถอธิบายความแปรปรวนหรือความผันแปรในการวิเคราะห
ถดถอยโลจิสติกสปกติคา Cox & Snell R square หรือ 2R มีคานอยกวา 1 (< 1) เสมอ (กัลยา, 2551)
ถาคิดเปนเปอรเซ็นตใหคูณดวย 100 สถิติคาน้ีจะคลายกับคา 2R ในการวิเคราะหถดถอยพหุปกติ

3.2 สถิติทดสอบ Nagelkerke R square หรือ Nagelkerke 2R  2
NR สถิติคา 2

NR จะมี
ลักษณะเหมือนกับ 2

csR เสมอคา 2
NR คิดเปนเปอรเซ็นตใหคูณดวย 100 คา 2R ของ Cox & Snell

และ Nagelkerke เปนคา 2R เทียม (Pseudo 2R ) ซึ่งเปนคาเปอรเซ็นตที่สามารถอธิบาย
ความผันแปรในการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส

ในการวิเคราะหจะไมมีขั้นตอนในการคัดเลือกตัวแปรแบบการวิเคราะหการถดถอยทั่วๆ
ไปตัวแบบถดถอยเชิงอันดับ เปนแบบหน่ึงของตัวแบบเชิงเสนที่วางนัยทั่วไป (Generalized Linear
Model : GLM) ซึ่งจะประกอบดวย 3 สวน คือ

1. สวนประกอบเชิงสุม (Random Component) เปนสวนแสดงการแจกแจงความนาจะเปน
ของตัวแปรตามอยูในกลุม Exponential Link Function ในการวิเคราะหการถดถอยเชิงอันดับ
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2. สวนประกอบแบบมีระบบ (Systematic Component) แสดงฟงกชั่นเชิงเสนของตัวแปร
อิสระ (Linear Predictor)

3. สวนประกอบเชื่อมความสัมพันธ (Link Function) สําหรับเชื่อมสวนประกอบเชิงสุมกับ
สวนประกอบแบบมีระบบเขาดวยกันดังน้ันในการวิเคราะหการถดถอยเชิงอันดับ จึงตองมี
การพิจารณาใช Link Function เพื่อสามารถสรางโมเดลความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและ
ตัวแปรตามไดอยางเหมาะสม Function ลักษณะการกระจายของขอมูล (ตัวแปรตาม) Logit ขอมูล
แตละกลุมมีการกระจายเทาๆ กัน Complementary log-log ขอมูลในอันดับสูงมีการกระจายสูงกวา
กลุมอ่ืนๆ Negative log-log ขอมูลในอันดับตํ่ามีการกระจายสูงกวากลุมอ่ืนๆ Probit ตัวแปรแฝงมี
การแจกแจงแบบปกติ Cauchit (Inverse Cauchy) ขอมูลมีการกระจายที่ผิดปกติหลายกลุมจาก
ตัวแบบ สามารถประมาณคาพารามิเตอรไดโดยการใช MLE แตเน่ืองจากตัวแบบของการถดถอย
เชิงอันดับไดมาจาก GLM ดังน้ันตัวแบบที่เหมาะสมจึงตองมีคุณสมบัติของความเปนเชิงเสนน่ันคือ
ตัวแบบของแตละกลุมที่ไดจะตองขนานกันจึงตองมีการทดสอบความเหมาะสมของตัวแบบดวย
Parallel lines และตัวแปรอิสระที่มีลักษณะเปนขอมูลเชิงคุณภาพจะเปนปจจัย (Factor) สวนที่เปน
ขอมูลเชิงปริมาณจะเปนตัวแปรรวม (Covariate)

ขั้นตอนในการวิเคราะห และคาสถิติจากการวิเคราะห
1. เลือก Link function ที่เหมาะสมโดยดูการกระจายของขอมูลในแตละกลุม
2. ทดสอบชุดของตัวแปรอิสระวามีความสัมพันธกับตัวแปรตามหรือไมโดยดูจากคา -2 log

Likelihood และสถิติทดสอบChi-square
3. ทดสอบ Parallel lines (ทดสอบสัมประสิทธิ์การถดถอยในตัวแบบของแตละกลุมวา

เทากันหรือไม)
4. ทดสอบความเหมาะสมของตัวแบบ (Goodness of fit) โดยสถิติทดสอบ Chi-square
5. ทดสอบความมีนัยสําคัญของตัวแปรอิสระแตละตัวในตัวแบบ โดยสถิติทดสอบ Wald
6. ความสามารถในการพยากรณ ดูจาก % of Classification ดังน้ันการเขาใจวาผูโดยสาร

เลือก Airport Rail Link สําหรับเดินทางอยางไร ยอมเปนประโยชนอยางยิ่งตอการบริหารกิจการ
ของ Airport Rail Link ชวยใหผูบริหารสามารถวางแผนระยะสั้นและระยะยาวไดอยางมี
ประสิทธิผล ตัวแปรที่มีผลตอการตัดสินใจเลือก Airport Rail Link สําหรับการเดินทาง ตัวแปร
เหลาน้ีจําแนกเปน 3 กลุมไดแก
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1) ตัวแปรที่เกี่ยวกับลักษณะของผูโดยสารเชน อายุ เพศ การศึกษา รายได การเปน
สมาชิกของสนามบิน เคยใชสนามบินน้ันมากอนหรือไม หรือการเคยใช Airport Rail Link
ในตางประเทศแลวพอใจกับระบบดังกลาว ฯลฯ

2) ตัวแปรที่เกี่ยวของกับระดับการใหบริการของ Airport Rail Link เชน ความใกลไกล
ของทําเลที่ต้ังของแตละสถานี (ระยะทางการเดินทาง) ระยะเวลาการเดินทาง คาใชจายใน
การเดินทาง การมีระบบขนสงมวลชนเขาถึงหรือไม ความถี่ของการเดินรถ ฯลฯ

3) ตัวแปรที่เกี่ยวกับลักษณะการเดินทาง เชน จุดประสงคการเดินทาง จํานวนสัมภาระ
ความใกลไกลของปลายทาง ฯลฯตัวแปรตางๆ ที่ยกตัวอยางขางตน บางตัวมีผลในทางบวก กลาวคือ
ดึงดูดผูโดยสารมาใชบริการ) บางตัวมีผลในทางลบ กลาวคือ ผูโดยสารไมอยากใชบริการ

วิธีเลือกตัวแปรทํานายเขาวิเคราะห
ในการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติกสเปนการวิเคราะหเพื่อทํานายโอกาสที่เหตุการณ

ที่สนใจ (y = 1) จะเกิดขึ้นและสมการถดถอยโลจิสติกสที่ดีจะตองประกอบดวยตัวแปรทํานายที่
เหมาะสมที่จะทําใหคาทํานายโอกาสที่จะเกิดน้ันใกลเคียงกับความเปนจริงในการเลือกตัวแปร
ทํานายเขาวิเคราะหเพื่อใหไดสมการโลจิสติกสที่ดีน้ันมีวิธีเลือก 3 วิธีซึ่งก็คลายกับการวิเคราะห
ถดถอยเชิงพหุปกติ ดังน้ี

1) Enter method
2) Forward method มีวิธียอย 3 วิธีคือ

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

3) backward method มีวิธียอย 3 วิธี คือ
3.1) วิธี backward stepwise : likelihoodratio
3.2) วิธี backward stepwise : wald
3.3) วิธี backward stepwise : condition

รายละเอียดแตละวิธีดังน้ี
(1) Enter method เปนวิธีที่เลือกตัวแปรทํานายทั้งหมด เขาสมการถดถอยโลจิสติกส

พรอมกันในขั้นตอนเดียว ในการพิจารณาตัวแปรทํานายที่เหมาะสมที่จะนํามาใชทํานายใน Model
ผูวิจัยจะตองเปนผูตัดสินใจเองวาตัวแปรทํานายตัวใดบางที่มีความสัมพันธกับตัวแปรเกณฑ หรือ
ควรจะอยูในสมการความถดถอยโลจิสติกส โดยพิจารณาจากคาสถิติทดสอบถามีนัยสําคัญทางสถิติ
ก็ถือวาตัวแปรทํานายน้ันควรจะอยูในสมการความถดถอยโลจิสติกส
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(2) forward method เปนการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกสแบบเดินหนาวิธีการน้ี
จะคัดเลือกตัวแปรทํานายที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑไดสูงสุด และมีนัยสําคัญทางสถิติ
เขาสมการกอน จากน้ันจึงเลือกตัวแปรทํานายที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑไดอันดับ
รองลงมา และมีนัยสําคัญทางสถิติเขาสมการ ตามลําดับ การนําตัวแปรทํานายเขาสมการจะทําเชนน้ี
เร่ือย ๆ ไปจนกระทั่งไมมีตัวแปรทํานายใดที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติอีกแลวการนําตัวแปรทํานายเขาสมการแบบ forward method มีวิธียอย ๆ อีก 3 วิธี ไดแก

(2.1) วิธี forward  stepwise:  likelihood ratio วิธีน้ีบางทีเรียกวา Forward LR วิธีน้ี
จะเร่ิมจากการนําตัวแปรทํานายเขาสมการทีละ 1ตัวโดยที่ตัวแปรทํานายที่เลือกเขาสมการทําใหคา
ทํานายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจถูกตองมากขึ้น เกณฑในการพิจารณาเลือกตัวแปรทํานาย
เขาสมการคือ คาแสดงความสัมพันธที่มากที่สุดกอนและมีนัยสําคัญทางสถิติเมื่อนําตัวแปรทํานาย
เขาสมการแลวจะมีการตรวจสอบตัวแปรทํานายน้ันวา ควรจะถูกตัดออกหรือควรจะคงอยูในสมการ
โดยพิจารณาจากอัตราสวนความเปนไปไดหรือกาเปลี่ยนแปลงของ -2LL (-2 likelihood ratio) ถาคา
-2LL ลดลงแสดงวาตัวแปรทํานาย ควรจะคงอยูในสมการ

(2.2) วิธี forward stepwise: wald วิธีน้ีเหมือนกับวิธี forward LR ทุกประการ
เพียงแตจะพิจารณาจากคาสถิติของ wald (wald statistic) เทาน้ัน

(2.3) วิธี forward stepwise: condition วิธีน้ีจะเหมือนกับวิธี forward LR แตกตางกัน
ตรงที่วิธี forward LR เปนวิธีที่ไมมีเงื่อนไข (unconditional) สวนวิธีน้ีจะมีเงื่อนไข (condition)
ความแตกตางของแบบมีเงื่อนไขและไมมีเงื่อนไขมีดังน้ี

(3) Backward method เปนวิธีที่นําตัวแปร ทํานายทั้ง p ตัว (x1, x2, x3, …, xp) เขาสมการ
พรอมกันกอนจากน้ันพิจารณาตัวแปรทํานายที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑไดนอยที่สุด
ออกจากสมการกอน ทําเชนน้ีไปเร่ือยๆ จนกระทั่งเหลือ ตัวแปรทํานายที่สามารถอธิบาย
ความผันแปรของ ตัวแปรเกณฑไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ การนํา ตัวแปรทํานายเขาสมการวิธีน้ีมี
วิธียอยอีก 3 วิธี ไดแก

(3.1) วิธี backward stepwise:  likelihood ratio วิธีน้ีบางที่เรียกวา Backward LR
ซึ่งเปนวิธีตรงขามกับวิธี forward stepwise: likelihood ratio ซึ่งเปนวิธีที่นําตัวแปรทํานายทั้งหมด
p ตัว (x1, x2, x3, …, xp) เขาสมการ แลวพิจารณาวาจะ นําตัวแปรทํานายตัวใดออกจากสมการ
โดยพิจารณานําออกทีละ 1 ตัว โดยพิจารณาจากเกณฑการนํา ตัวแปรทํานายออกจากสมการคือ จะ
นําตัวแปร ทํานายที่ไมมีผลตอการทํานายโอกาสที่จะเกิด เหตุการณที่สนใจ ตัวแปรทํานายตัวแรกที่
จะนํา ออกจากสมการจะเปนตัวแปรที่ไมมีผลตอการ ทํานายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจนอย
ที่สุด สําหรับเกณฑการนําตัวแปรทํานายออกจากสมการ จะพิจารณาจากอัตราสวนความเปนไปได
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หรือจาก การเปลี่ยนแปลงของ -2LL เหมือนวิธี forward stepwise: likelihood ratio
(3.2) วิธี backward stepwise: wald วิธีน้ีจะเหมือน backward LR ทุกประการเพียงแต

จะพิจารณาจากคาสถิติของ wald (wald statistic) เทาน้ัน
(3.3) วิธี backward stepwise: condition วิธีน้ีจะเหมือน backward LR ทุกประการ

แตกตางกันตรงที่วิธี backward LR เปนวิธีที่ไมมีเงื่อนไข (unconditional) สวนวิธีน้ีจะมีเงื่อนไข
ข้ันตอนการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
ขั้นตอนที่ 1 สรางกรอบแนวคิดการวิจัย และกําหนดระดับการวัดของตัวแปรทํานายและ

ตัวแปรเกณฑ
ขั้นตอนที่ 2 เลือกตัวแปรทํานายที่คาดวา จะสงผลตอตัวแปรเกณฑทั้งน้ีการเลือกตัวแปร

ทํานายสามารถเลือกไดที่ละ 1 ตัว หรือมากกวาก็ได
ขั้นตอนที่ 3 ตรวจสอบคาผิดปกติของตัวแปรทํานายแตละตัวทุกตัว (x1, x2…, xp)
ขั้นตอนที่ 4 สรางสมการ ดังน้ี
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1
ตรวจสอบความถูกตองเหมาะสมของสมการ ของ Hosmer and Lemeshow โดยพิจารณา

คาสถิติ x2 ถาไมมีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ H0 แสดงวา model มีความเหมาะสมดี นอกจากน้ี
ยังตองพิจารณาจากคา pseudo R2 หรือ R2 เทียมของ Cox & Snell และ Nagelkerke ซึ่งในการ
วิเคราะหการถดถอยแบบปกติจะพิจารณาจากคา 2R แตการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกสจะพิจารณา
จากคา 2R เทียม (pseudo 2R )

ขั้นตอนที่ 5 ตรวจสอบเงื่อนไขการวิเคราะห ความถดถอยโลจิสติกส
ขั้นตอนที่ 6 วิเคราะหขอมูล
1) เพื่อสรางสมการถดถอยโลจิสติกส
2) ถามีวัตถุประสงคเพื่อทํานาย case ใหม จะใชสมการ ดังน้ี

P(y = 1) หรือ P (y = เกิดเหตุการณที่สนใจ)
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การทํานายความนาจะเปนที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจของ case ใหม เมื่อทราบคาตัวแปร
ทํานาย
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ถา P (ของ case ใหม)  0.5 จะใหเปน y = 1 หรือเกิดเหตุการณที่สนใจ
ถา P (ของ case ใหม)  0.5 จะใหเปน y = 0 หรือไมเกิดเหตุการณที่สนใจ
0.5 เปนคาจุดตัดของความนาจะเปนผูวิเคราะหอาจกําหนดคาอ่ืนๆ ก็ไดตามที่เห็นสมควร

ของแตละเร่ือง เชน อาจกําหนดเปน 0.4 หรือ 0.7 ก็ได แลวแตเห็นเหมาะสม แตทั่วไปนิยมใชคา
0.5 เปนจุดตัด

2.10 งานวิจัยที่เก่ียวของกับการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยว
งานวิจัยท่ีเกี่ยวของภายในประเทศไทย
ไพศาล เทพวงศศิริรัตน และคณะ (2552) ไดทําการวิเคราะหปจจัยที่ทําใหการใชจักรยาน

นอยลงใน มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร บางเขน โดยสวนใหญมีความเห็นสนับสนุนนโยบายตางๆ
ที่จะสงเสริมใหมีการกลับมาใชจักรยาน พรอมๆ กับการปรับปรุงสภาพกายภาพบริเวณมหาวิทยาลัย
ใหรมร่ืนนาปนจักรยาน คําตอบที่ไดเรียงตามความสําคัญเปนดังน้ี ความปลอดภัยในการปน (16%)
ความปลอดภัยของที่จอดจักรยาน (14%) มีเสนทางเฉพาะสําหรับจักรยาน (13%) ประเด็นความ
สะดวกของที่จอดจักรยาน (11%) มีเสนทางจักรยานที่เปนทางเลือกไปตามทางที่รมร่ืนสวยงาม
(10%) ความรมร่ืนของที่จอดจักรยาน (9%) มีทางจักรยานเชื่อมไปจุดหมายสําคัญๆ ที่ใชบอยๆ
(8%) นอกจากน้ันก็มีประเด็นอ่ืนๆ  โดยที่ผูตอบแบบสอบถามเกินคร่ึง (58%) ระบุวาการจะใช
จักรยานของตนจะเปนการใชเพื่อวัตถุประสงคในการเดินทาง ขณะที่ 29% จะใชสําหรับการออก
กําลังกาย

นิคม บุญญานุสิทธิ์ (2550) ไดเสนอปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจและความตองการใช
จักรยานในการทองเที่ยว ปญหาและขอจํากัดของทองถิ่นในการกําหนดเสนทางจักรยาน
เพื่อสงเสริมการทองเที่ยว ความเปนไปไดในการที่จะเชื่อมตอแหลงทองเที่ยวใหเปนเครือขายกัน
ดวยเสนทางจักรยาน ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชจักรยานของนักทองเที่ยวคือความปลอดภัย
และสิ่งอํานวยความสะดวกในเสนทาง  สําหรับปญหาขอจํากัดในการกําหนดเสนทางจักรยาน
เพื่อการทองเที่ยวคือทองถิ่นขาดองคความรูเกี่ยวกับการจัดการ และไมมีการเชื่อมตอแหลงทองเที่ยว
ใหเปนเครือขายดวยเสนทางจักรยานโดยใชศักยภาพของเสนทางเดิมจากที่มีอยูในทองถิ่น

พีรพันธ บางพาน (2547) ไดทําการวิจัยเพื่อจัดทําเสนทางจักรยานสําหรับการทองเที่ยว
ของอําเภอแมริม จังหวัดเชียงใหม โดยเชื่อมโยงสถานที่ทองเที่ยวเขากับแหลงผลิตภัณฑที่เปน
สินคาของชุมชนตามเสนทางจักรยาน เพื่อสงเสริมการทองเที่ยวในทองถิ่น โดยใชสถานที่จริง
ของจริง และสภาพแวดลอมจริง ดวยการประยุกตใชระบบบอกพิกัดตําแหนง (The Global
Positioning System: GPS โดยผลของการวิจัยไดเสนทางจักรยานทั้งหมด 9 เสนทาง โดยแบงตาม
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ระดับความสามารถของผูขี่ จักรยาน คือ ระดับสูง ระดับกลาง ระดับทั่วไป และไดทําการ
ประชาสัมพันธสงเสริมการใชจักรยาน

ปนายุ ไชยรัตนานนท (2546) ไดทําการศึกษาแนวทางการจัดเสนทางจักรยาน ภายใน
เกาะเมืองพระนครศรีอยุธยา. เพื่อศึกษาทัศนคติของนักทองเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวตางประเทศ
ในการนํารถจักรยานมาใชเพื่อสงเสริมการทองเที่ยวและกําหนดรูปแบบโครงขายของทางจักรยาน
รวมถึงสิ่ง อํานวยความสะดวกตางๆ  โดยเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ  สํ ารวจภาคสนาม
การสัมภาษณ และการใชแบบสอบถาม จํานวน 280 ชุด โดยแบงเปนนักทองเที่ยวชาวไทย 168 ชุด
และนักทองเที่ยวชาวตางประเทศ 112 ชุด สถิติที่ใชในการศึกษา ไดแก คารอยละ คาเฉลี่ย
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน การทดสอบไคสแควร โดยทดสอบนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และการ
เก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ ไดแก เอกสาร แผนที่ และขอมูลจากหนวยงานตางๆ ผลของการศึกษา
สรุปไดวา นักทองเที่ยวสวนใหญไมเคยใชรถจักรยานเพื่อการทองเที่ยว แตสวนใหญก็เห็นดวยกับ
การใชรถจักรยานเพื่อการทองเที่ยว และนักทองเที่ยวสวนใหญมีแนวโนมในการใชรถจักรยานถามี
การจัดเสนทางจักรยาน และสิ่งอํานวยความสะดวกรวมกับทาง เสนทางจักรยานสามารถผาน
สถานที่ทองเที่ยวทุกแหงภายในเกาะเมืองพระนครศรีอยุธยา มีความปลอดภัย และควรมีปาย
บอกทาง คูมือแนะนําเสนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยว ที่จอดรถจักรยานตามสถานที่ทองเที่ยว
จุดบริการเชารถจักรยานที่สามารถเชาและคืนในจุดบริการใดก็ไดในบริเวณเกาะเมือง

มยุรี ภัทรชัยยาคุปต (2542) ไดวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการยอมรับการใชจักรยานใน
ชีวิตประจําวันของประชาชนเขตอําเภอเมืองนครนายก โดยใชสถิติการวิเคราะหความผันแปรรวม
และการวิเคราะห การจําแนกพหุ ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีความรูเกี่ยวกับปญหา
การจราจร และมีทัศนคติที่ดีตอการใชจักรยานในระดับปานกลาง แตยอมรับการใชจักรยานในวิถี
ชีวิตประจําวันในระดับสูง ปจจัยที่มีผลตอการยอมรับการใชจักรยาน มีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก
ระดับการศึกษา รายไดของครอบครัวตอเดือน การสนับสนุนจากรัฐโดยการสรางทางจักรยาน  การ
รับขาวสารเกี่ยวกับปญหาการจราจร และทัศนคติตอการใชจักรยาน ขอเสนอแนะที่ไดจากก ารวิจัย
คือ สํานักงานจังหวัดนครนายกควรประชาสัมพันธโครงการ ทางจักรยานและชักจูงใหประชาชนใช
จักรยานในการเดินทางระยะใกลๆ ใหมากขึ้นควบคูกับการสรางทางจักรยานใหมีโครงขายทั่วถึงกัน
และการจัดเจาหนาที่ตํารวจดูแลความปลอดภัยใหแกผูใชจักรยานในบริเวณที่การจราจรคับคั่ง

งานวิจัยท่ีเกี่ยวของในตางประเทศ
Thomas Sick Nielsen (2013) ไดศึกษาถึงความสัมพันธระหวางการขี่จักรยานและรูปแบบ

ในเมืองของประเทศเดนมารก ไดวิเคราะหความสัมพันธดานสิ่งแวดลอมของการขี่จักรยานในเมือง
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ทําการสํารวจขอมูลการขนสงและรูปแบบในเมืองอยูบนพื้นฐานของกลุมตัวอยางรวมถึงการต้ัง
คาตัวแปรที่อยูอาศัย นโยบายและทัศนคติ การวิเคราะหการเดินทางขอมูลจากการสํารวจชี้ใหเห็นถึง
ปจจัยที่สําคัญ คือการเชื่อมตอของเสนทางที่เกี่ยวของกับการขี่จักรยาน ระยะทางขี่จักรยานที่
สั้นๆ การเขาถึงแหลงการคาปลีกและศูนยการขนสงสาธารณะ รวมถึงเงื่อนไขที่นาสนใจสําหรับ
การเลือกใชการขนสงสาธารณะหรือการใชจักรยาน

Peter Pelzer (2010) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบวัฒนธรรมการใชจักรยานระหวางเมือง
พอรตแลนด รัฐออริกอน สหรัฐอเมริกา และเมืองอัมสเตอรดัม ประเทศเนเธอรแลนด โดยศึกษา
การใชจักรยาน ในสองแง คือ หน่ึงการพิจารณาประโยชนและความเหมาะสมในการใชจักรยาน
และ สองคือ การพยายามทําใหการใชจักรยานเปนรูปแบบหน่ึงของวัฒนธรรม ไดทําการวิเคราะห
งานวิชาการและขอมูลทุติยภูมิของทั้งสองประเทศรวมถึงการสัมภาษณ จากการศึกษาพบวาสิ่งที่
เกี่ยวของกับการใชจักรยานมีสวนสัมพันธกันทั้งในแงของการเปนพาหนะ และในดานการเปน
สัญลักษณทางวัฒนธรรมจําเปนจะตองพิจารณาทั้งสองดานควบคูกันไป

Piet Rietveld (2004) ไดศึกษาถึงปจจัยการใชจักรยานที่มีความเกี่ยวของกับการกําหนด
นโยบายของเทศบาลในเมืองของประเทศเนเธอรแลนด โดยทําการสํารวจขอมูลทางดานกายภาพ
ความแตกตางของเมือง องคประกอบชาติพันธุ รวมไปถึงทางเศรษฐมิติ เชนคุณสมบัติสวนบุคคล
รายไดอายุ เพศ รูปแบบกิจกรรม จะเห็นวารายไดเปนตัวกําหนด ความเปนเจาของยานพาหนะ และ
เพศหญิงอาจมีความเสี่ยงในการการเดินทางโดยจักรยานชวงเย็น และยังปรากฏวาตัวแปรที่เกี่ยวของ
กับนโยบายที่สําคัญคือ อุปสรรคของเสนทาง รวมไปถึงความสัมพันธระหวางจักรยานกับรถยนต
(คาใชจายที่จอดรถ)

Pucher J (2003) ไดทําการสํารวจผลกระทบดานความปลอดภัยและความสะดวกในการ
เดินเทาและปนจักรยานในเมืองอเมริกันเพื่อที่จะทําการปรับปรุง ตามนโยบายที่ประสบความสําเร็จ
ในประเทศเนเธอรแลนดและเยอรมนี โดยการใชขอมูลทุติยภูมิจากการเดินทางและการสํารวจ
ระดับชาตินํามาใชในการคํานวณแนวโนมการเสียชีวิตต้ังแตป คศ.1975-2001 จากการศึกษาพบวา
คนอเมริกาที่ เ ดินเทาและขี่ จักรยานมีแนวโนมที่จะเสียชีวิตหรือไดรับบาดเจ็บมากกวาคน
เนเธอรแลนดและเยอรมนี จึงตองปรับปรุงมาตรการที่หลากหลายเพื่อความปลอดภัยของการเดิน
เทาและการขี่จักรยานในเมืองอเมริกันเพื่อลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บทั้งยังส งเสริมการเดินเทา
และการขี่จักรยาน

Chandra R. Bhat (2002) ไดทําการศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความถี่ในการเดินทางไป
ทํางานโดยการปนจักรยานในประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใชผลสํารวจผานทางอินเตอรเนต พบวา
ผูชายใชจักรยานไปทํางานมากกวาผูหญิง สภาพอากาศเปนปจจัยสําคัญในการใชจักรยานในการ
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เดินทาง และมีความตองการสิ่งอํานวยความสะดวก เชน ที่อาบนํ้าในที่ทํางาน ตูเก็บเสื้อผา และที่
จอดจักรยาน สวนรายไดและขนาดของครัวเรือน รวมไปถึงจํานวนยานพาหนะที่ครอบครองใน
ครัวเรือนไมมีอิทธิพลตอความถี่ในการเดินทางไปทํางานโดยการปนจักรยาน

Zheng, Jihong (1994) ไดทําการศึกษาถึงที่จอดรถจักรยานในยานธุรกิจในเซี่ยงไ ฮ
ประเทศจีน ซึ่งที่จอดรถจักรยานเปนปญหาที่สําคัญในเขตเมืองโดยเฉพาะอยางยิ่งในยานธุรกิจ
(CBD) ซึ่งเร่ิมในป 1987 มีการเก็บขอมูล สรางแบบจําลองการสรางที่จอดรถและการพยากรณ
ความตองการที่จอดรถในปที่ทํานายและแสดงใหเห็นถึงแผนการที่จอดรถสําหรับป 2000 และ
รูปแบบการจัดการปรับปรุงที่จอดรถจักรยานในระยะสั้น

งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการเลือกเสนทางแบบ Binary Choice
การทบทวนงานวิจัยจึงเปนสิ่งสําคัญในแงของการทบทวนทฤษฎี ระเบียบวิธีการวิจัย

รวมทั้งความสามารถการวิเคราะหและแกไขปญหาในแงมุมที่หลากหลาย เพื่อใหเกิดความเขาใจใน
กระบวนการสรางโมเดลการจําลองพฤติกรรมการเลือกเสนทางแบบ Binary Choice พบวา

สมพงษ ศิริโสภณศิลป (2541) ไดทําการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการเดินทางของคน
กรุงเทพมหานครเพื่อพัฒนาแบบจําลองการวิเคราะหการเลือกใชรถไฟฟาและพยากรณสัดสวนของ
ตลาดรถไฟฟาตอรูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืนๆ โดยใช Binary logit หรือ Binary choice Model
การวิจัยในคร้ังน้ันไดดําเนินการสํารวจขอมูลของกลุมตัวอยางแบบ Stated Preference (SP)
เน่ืองจากการเดินรถไฟฟาสําหรับคนกรุงเทพมหานครยังไมเคยปรากฏมากอน จึงจําลอง
สถานการณใหผูตอบแบบสอบถามเลือก เพื่อมุงหวังในการพัฒนาแบบจําลอง Binary logit หรือ
Binary choice Model ซึ่งมีลักษณะของทางเลือกในการตัดสินใจเลือกเสนทางมีเพียง 2 ทางเลือก
ไดแก การเลือกโดยสารโดยใชรถไฟฟากับการเลือกโดยสารโดยใชการเดินทางประเภทอ่ืนหลังจาก
การเก็บขอมูลแลวดําเนินการวิเคราะหขอมูล สามารถใหผลสรุปสามารถแบงออกเปน 2 กลุมตาม
วัตถุประสงคของการเดินทาง ไดแก กลุมผูใชรถยนตสวนตัวโดยมีวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไป
ซื้อสินคาใหความสําคัญกับเวลาการเดินทางคิดเปนมูลคาประมาณ 62% ของอัตราคาจาง สวนกลุม
ผูใชรถยนตสวนตัวโดยมีวัตถุประสงคการเดินทางเพื่อไปทํางาน แบงตามเพศ คือ เพศชายจะให
ความสําคัญกับเวลาการเดินทาง คิดเปนมูลคาประมาณ 32% ของอัตราคาจาง สวนเพศหญิงจะให
ความสําคัญกับเวลาการเดินทาง คิดเปนมูลคาประมาณ 66% ของอัตราคาจาง

ธวัชชัย เหลาศิริหงษทอง (2534) ไดดําเนินการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการเดินทางของคน
กรุงเทพมหานคร ดวยแบบจําลองแบบ Multiple Choice Model โดยใช Logistic Regression
เปนเคร่ืองมือการวิจัย โดยตองการศึกษาจํานวนคร้ังในการเดินทางตอวันและการเลือกรูปแบบ
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การเดินทาง ซึ่งมีการต้ังสมมุติฐานของการตัดสินใจตอผูตอบแบบสอบถามวา ผูตองการเดินทางจะ
ทําการตัดสินใจ ใน 2 เร่ืองในเวลาเดียวกัน จากการสํารวจขอมูลและการวิเคราะหรวมทั้ง
การสรุปผลการทดลองสามารถสรุปไดวา การพัฒนาแบบจําลอง Logistic Regression (Multiple
Logit Model) ที่ทําการพัฒนาขึ้นไมสามารถนํามาทํานายการเลือกความถี่ในการเดินทางตอวันได
อยางไรก็ตาม สวนการศึกษาเพื่อวัตถุประสงคการเลือกรูปแบบการเดินทางยังอยูในเกณฑมาตรฐาน
ที่สามารถใชดําเนินการทํานาย หรือ เลือกรูปแบบการเดินทางไดสวนการศึกษาการสราง
แบบจําลองพฤติกรรมการเลือกเสนทางโดย Binary choice Model คอนขางจะมีหลายองคกร
หลายสถาบันการศึกษาในตางประเทศทําการวิจัยในดานน้ีคอนขางมาก ตามผลการศึกษาวิจัยที่ผาน
มาตอไปน้ี

Khaltck, Koppelman and Schofer (1993) ไดทําการศึกษาการเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง
ของผูเดินทางตามวัตถุประสงคเพื่อการทํางานในเมืองชิคาโก สหรัฐอเมริกา โดยการเก็บขอมูลแบบ
Stated Preference (SP) ดวยการสรางสถานการณตางๆ เกี่ยวกับการจราจรใหแกผูเดินทางสามารถ
ตอบแบบสอบถาม ซึ่งจะใหผูเดินทางสามารถทราบขาวสารขอมูลการจราจรเกี่ยวกับเสนทางที่ใช
อยูและเสนทางใกลเคียง เปนจํานวนทั้งหมด 16 สถานการณ ปจจัยที่กําหนด Utility Function เพื่อ
ศึกษาความนาจะเปนการเลือกเสนทางจะประกอบดวยปจจัยตางๆ คือ ระยะเวลา, สาเหตุของความ
ลาชา, สภาพความปลอดภัยของเสนทางการเดินทาง, จํานวนสัญญาณไฟจราจร, ความคุนเคย
เสนทาง และแหลงที่มาของขอมูลขาวสาร เมื่อทําการดําเนินการสํารวจขอมูลแบบ SP แลวนํามา
จัดการวิเคราะห โดยการพัฒนาแบบจําลองแบบ Probit Model เพื่อตอบสนองเกี่ยวกับปจจัยที่สําคัญ
ในการศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยนเสนทางของผูเดินทางพบวา ทุกปจจัยที่กําหนดในโมเดลมี
อิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกเสนทางอยางมีนัยสําคัญ สามารถเรียงปจจัยที่สําคัญจากมากไปนอย
ไดแก เวลาของความลาชา, จํานวนสัญญาณไฟจราจร และความคุนเคยกับเสนทาง

Bovy and Bradley (1985) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเสนทางจากบานสูที่ทํางาน
ในเมืองคริฟท ประเทศเนเธอรแลนด อาศัยการรวบรวมแบบสอบถามชนิดกรอกดวยตัวเองพรอม
กันกับการอธิบายใชแผนที่และอธิบายโดยผูทําการรวบรวมแบบสอบถามบริเวณหนามหาวิทยาลัย
คริฟท ซึ่งดําเนินการพัฒนาแบบจําลอง Binary choice Model โดยกําหนดรูปแบบทางเลือกแบบ 2
ทางเลือกระหวางเสนทางปกติที่ใชเปนประจํากับเสนทางทางเลือกที่กําหนดใหม และใน
แบบสอบถามที่ทําการสอบถาม ไดดําเนินการจัดการนํารูปแบบการใหลําดับคะแนนความพึงพอใจ
ในปจจัยตางๆ รวมทั้งการใหคะแนนเปนเปอรเซ็นต จากการพัฒนารูปแบบจําลองคณิตศาสตร
Binary choice Model โดย Logistic Regression สามารถสรุปปจจัยสําคัญในพฤติกรรมการเลือก
เสนทางตามลําดับ ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง ลักษณะพื้นผิวการจราจร สภาพการจราจร
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สิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ นอกจากน้ี ยังมีขอเสนอแนะวาการออกแบบแบบสอบถามควร
กําหนดปจจัยที่งายตอการนําเสนออาจจะเปนทั้งคําอธิบายหรือรูปภาพ เพื่อใหผูตอบแบบสอบถาม
เลือกไดตรงตามที่เขาใจอยางถูกตอง

Bradly, Marks and Wardman (1986) ไดดําเนินการศึกษาการเดินทางของผูขับขี่ของ
การเลือกเดินทาง 2 เสนทาง (Binary choice) ระหวางการเดินทางโดยใชอุโมงคกับสะพาน
การรวบรวมหรือสํารวจแบบสอบถามใชวิธี Revealed Preference (RP) อาศัยเทคนิค Logistic
Regression เปนเคร่ืองมือในการวิเคราะห และไดทําการสรุปผลเกี่ยวกับปจจัยสําคัญในการเลือก
เสนทาง คือ อันดับแรก ไดแก ระยะเวลาการเดินทาง แบงออกเปนเวลาที่ใชในสภาพการจราจรคับ
คั่งกับเวลาที่ใชในสภาพการจราจรที่คลองตัว อันดับสอง ไดแก คาใชจายในการเดินทางทั้งรูปแบบ
คาผานทางและการใชเชื้อเพลิงยิ่งกวาน้ี

Nakamura and Kashiwa(1989) ไดดําเนินการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเดินทางของ
ผูโดยสารรถไฟฟาขนาดเบา(Light Rail Transit, LRT) ที่กรุงมะนิลา ประเทศฟลิปปนส
ทําการศึกษาวิจัยเมื่อป ค.ศ.1989 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการเลือกใชรถไฟฟาของ
ผูเดินทาง และใชวิธีการศึกษาแบบ Binary Logit Modelโดยทําการสัมภาษณดวยวิธีการสํารวจแบบ
SP เพื่อใชอธิบายทางเลือกที่สมมติขึ้นตามสถานการณที่ใหผูโดยสารเลือกออกเปน 3 สถานการณ
คือ 1) สถานการณเลือกระหวางการใชรถไฟฟากับรถยนตสวนตัว 2) สถานการณเลือกระหวาง
การใชรถไฟฟากับรถโดยสารประจําทาง 3) สถานการณเลือกระหวางรถไฟฟากับรถรับจาง
Jeepney หรือ รถตุกตุกซึ่งมีคอนขางมากในกรุงมะนิลาการคัดสรรตัวแปรที่ใชในการพัฒนาโมเดล
แบงออกเปน 2 กลุมใหญดวยกัน คือ 1) กลุมตัวแปรในรูปตัวแปรพื้นฐานของผูเลือกใชเสนทาง
ไดแก จํานวนสมาชิกครัวเรือนรายไดผูเดินทาง อายุ เพศ และการมีใบอนุญาตการขับขี่ยวดยาน
2) กลุมตัวแปรในรูปตัวแปรที่บงบอกถึงความพึงพอใจของผูเลือกเสนทาง ไดแก คาโดยสาร
ระยะทางที่ใชในการเดินทางระหวาง 2 ทางเลือก ความยากงายในการเขาถึงการใชบริการ และ เวลา
ที่ใชในการเดินทางระหวาง 2 ทางเลือกผลสรุปจากการดําเนินการวิจัยของ Nakamura and Kashiwa
สามารถสรุปผลไดคือ

- กรณีสถานการณการเลือกเสนทางระหวาง การใชรถไฟฟากับรถยนตสวนตัว ตัวแปร
เกี่ยวกับเวลาที่ใชในการเดินทางกับอายุของผูเลือกเสนทางไมมีนัยสําคัญทางสถิติตอการเลือกใช
เสนทาง สวนผูมีรายไดสูงมักนิยมใชรถยนตสวนตัวโดยไมคํานึงถึงเวลาที่ใชในการเดินทาง แตผูมี
รายไดไมมากมักนิยมใชรถไฟฟามากกวา

- กรณีสถานการณการเลือกเสนทางระหวาง การใชรถไฟฟากับรถประจําทางหรือรถ
โดยสาร ตัวแปรที่เกี่ยวกับราคาคาโดยสารของรถไฟฟากับรถประจําทางมีนัยสําคัญทางสถิติหรือมี
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อิทธิพลตอการเลือกใชเสนทาง สวนรายไดของผูเลือกเสนทางและเวลาที่ใชในการเดินทางไมมี
นัยสําคัญตอการเลือกเสนทางที่ใชในการเดินทาง การเปรียบเทียบความนาจะเปนในการเลือก
เสนทางผูเลือกเสนทางจะเลือกรถโดยสารประจําทางมากกวารถไฟฟาอันเน่ืองมาจากสาเหตุ
ความสามารถในการเขาใชบริการหรือเครือขายในการเขาถึงมีมากกวา

- กรณีสถานการณการเลือกเสนทางระหวาง การใชรถไฟฟากับรถรับจาง ตัวแปรที่อิทธิพล
ตอการตัดสินใจในการเลือกเสนทางอยางมีนัยสําคัญ ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง คาโดยสาร
รายไดของผูเลือกใชเสนทางตลอดจนความยากงายในเขาถึงเครือขายที่ใชในการบริการ

Hague Consulting Group and Accent Marketing and Research (1999) ไดดําเนินการศึกษา
การสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตร พฤติกรรมการเลือกเสนทางของผูใชเสนทางแบงกลุมผูขับขี่
ออกเปน 3 ประเภท ไดแก ผูใชมอเตอรไซด ผูขับขี่รถบรรทุกและผูใชถนนภายในเมือง อาศัยการ
รวบรวมขอมูลหรือการสํารวจขอมูลแบบ SP ซึ่งแบงออกเปน 5 สถานการณ ใหผูตอบ
แบบสอบถามเลือก โดยสวนมากคํานึงถึงคาผานทางเทาน้ัน และการรวบรวมหรือสํารวจ
แบบสอบถามไดทําการสํารวจตามสถานีบริการนํ้ามันตางๆ ทั่วประเทศ โดยใหผูเลือกเสนทาง
สามารถกําหนดทางเลือกในการตัดสินใจเลือกเพียง 2 เสนทาง (Binary choice Model) การพัฒนา
รูปแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกเสนทางอาศัยเทคนิคทางสถิติเกี่ยวกับ Binary choice Model
สามารถทําการสรุปปจจัยที่สําคัญในการเลือกเสนทางจากการวิจัยในคร้ังน้ี คือ ระยะเวลาในการ
เดินทาง และคาใชจายในการเดินทางตามลําดับ

Tretvik (1993) ไดดําเนินการใช Logistic Regression ในการพัฒนาการสรางแบบจําลอง
พฤติกรรมการเลือกเสนทาง เพื่ออธิบายพฤติกรรมการเลือกใชเสนทาง และคํานวณมูลคาของเวลา
(Value of time) ของผูเดินทาง โดยไดดําเนินการศึกษาวิจัยในประเทศนอรเวยการรวบรวมขอมูล
หรือการสํารวจขอมูลแบบ Pooled data ใชระยะเวลาในการสํารวจประมาณ 2 ป และการออกแบบ
แบบสอบถามคร้ังน้ันไดทําการกําหนดปจจัยที่จะมีอิทธิพลสําคัญตอพฤติกรรมการเลือกเสนทาง
ไดแก วัตถุประสงคของการเดินทาง ความถี่ที่ใชในการเดินทางและระยะทางของการเดินทาง
หลังจากการเก็บรวบรวมขอมูล, วิเคราะหขอมูลแลวไดดําเนินการสรุปผลพบวา มูลคาของเวลา
ขึ้นอยูกับรายไดของผูเดินทาง โดยสัดสวนของมูลคาของเวลาตอรายไดจะลดลงก็ตอเมื่อรายได
เพิ่มขึ้น นอกจากน้ีทําการศึกษาพัฒนารูปแบบจําลอง พบวา หลังจากการแบงแยกกลุม
(Segmentation) แลวดําเนินการพัฒนารูปแบบจําลอง สามารถสรุปปจจัยสําคัญเลือกเสนทาง ไดแก
วัตถุประสงคของการเดินทาง ความถี่ในการเดินทาง และระยะทางการเดินทางตามลําดับ Bangkok
Transport Planning Unit (1997) ไดทําการวิจัยเกี่ยวกับพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
ชาวกรุงเทพมหานครแบบ Binary Choice Model แตภายในจะมีการแยกออกเปนทางเลือกตางๆ
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ออกเปนหลายขั้นตอนหรือที่รูจักกันทั่วไปวา Hierarchical Choices ซึ่งผูเลือกเสนทางจะไมนํา
ทางเลือกที่มีอยูหลายเสนทางมาพิจารณาพรอมๆ กัน แตจะแยกขบวนการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางออกเปนหลายขั้นตอนซึ่งแตละขั้นตอนจะมีการเลือกเพียง 2 ทางเลือกเทาน้ันและการวิจัย
คร้ังน้ีจะมีวัตถุประสงคหลักเพื่อที่จะพัฒนาแบบจําลองรูปแบบทางคณิตศาสตรอันมีพื้นฐานมาจาก
ทฤษฏีอรรถประโยชนเพื่อที่จะนํามาใชในการพยากรณปริมาณการเดินทางในกรุงเทพมหานคร
(Wilbur Smith and Associate,1991) แบงขั้นตอนการดําเนินการวิจัยออกเปน 4 สวนตอเน่ืองดังน้ี
ไดแก

- การทํานายการเกิดการเดินทาง (Trip Generation)
- การวิเคราะหจุดเร่ิมตนและจุดปลายทางของการเดินทาง (Trip Distribution)
- การวิเคราะหการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode Choice)
- การวิเคราะหการแจกแจงเสนทางการเดินทาง (Trip Assignment)

ตารางท่ี 2.1 สรุปทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ
ผูแตง (ป) ชื่อเร่ือง วิธีการวิเคราะห สรุปผล

ไพศาล
เทพวงศศิริรัตน
และคณะ
(2552)

ปจจัยที่ทําใหการใช
จักรยานนอยลงใน
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร
บางเขน

วิเคราะหจาก
แบบสอบถามเปน
จํานวนรอยละ

สภาพดานกายภาพ
บริเวณมหาวิทยาลัยที่
เหมาะกับการใชเปน
ทางจักรยาน

นิคม บุญญานุ
สิทธิ์ (2550)

ปจจัยที่มีผลตอ
การตัดสินใจและความ
ตองการใชจักรยานใน
การทองเที่ยว

วิเคราะหเชิงพรรณนา การกําหนดเสนทาง
จักรยานเพื่อสงเสริมการ
ทองเที่ยว

พีรพันธ
บางพาน
(2547)

จัดทําเสนทางจักรยาน
สําหรับการทองเที่ยวของ
อําเภอแมริม จังหวัด
เชียงใหม

การประยุกตใชระบบ
บอกพิกัดตําแหนง (The
Global Positioning
System: GPS

เสนทางจักรยาน
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ตารางท่ี 2.1 สรุปทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ผูแตง (ป) ชื่อเร่ือง วิธีการวิเคราะห สรุปผล

ปนายุ ไชย
รัตนานนท
(2546)

แนวทางการจัดเสนทาง
จักรยาน ภายในเกาะเมือง
เมืองพระนครศรีอยุธยา

สํารวจภาคสนาม การ
สัมภาษณ

นักทองเที่ยวสวนใหญมี
แนวโนมในการใช
รถจักรยานควรจัด
เสนทางจักรยาน และ
สิ่งอํานวยความสะดวก
รวมกับทางรถจักรยาน

มยุรี ภัทรชัยยา
คุปต (2542)

ปจจัยที่มีผลตอการยอมรับ
การใชจักรยานในชีวิต
ประจําวันของประชาชน
เขตอําเภอเมืองนครนายก

สถิติการวิเคราะหความ
ผันแปรรวมและการ
วิเคราะหการจําแนกพหุ

ปจจัยที่มีผลตอการ
ยอมรับการใชจักรยาน
โดยการสรางโครงขาย

Thomas Sick
Nielsen (2013)

ความสัมพันธระหวางการ
ขี่จักรยานและรูปแบบใน
เมืองของประเทศ
เดนมารก

สํารวจภาคสนาม การ
สัมภาษณ

การเชื่อมตอของ
เสนทางที่เกี่ยวของกับ
การขี่จักรยานเพื่อการ
เลือกใชการขนสง
สาธารณะหรือการใช
จักรยาน

Peter Pelzer
(2010)

เปรียบเทียบวัฒนธรรม
การใชจักรยานระหวาง
เมืองพอรตแลนด รัฐออริ
กอน สหรัฐอเมริกา และ
เมืองอัมสเตอรดัม
ประเทศเนเธอรแลนด

การวิเคราะหงานวิชา
การและขอมูลทุติยภูมิ

สิ่งที่เกี่ยวของกับการใช
จักรยานความเหมาะสม
ในการใชจักรยาน

Piet Rietveld
(2004)

ปจจัยการใชจักรยานที่มี
ความเกี่ยวของกับการ
กําหนดนโยบายของ
เทศบาลในเมืองของ
ประเทศเนเธอรแลนด

สํารวจขอมูลทางดาน
กายภาพ ความแตกตาง
ของเมือง องคประกอบ
ชาติพันธุ รวมไปถึงทาง
เศรษฐมิติ

คุณสมบัติสวนบุคคลมี
ความเกี่ยวของกับปจจัย
การใชจักรยาน
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ตารางท่ี 2.1 สรุปทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ผูแตง (ป) ชื่อเร่ือง วิธีการวิเคราะห สรุปผล

Pucher J
(2003)

การสํารวจผลกระทบดาน
ความปลอดภัยและความ
สะดวกในการเดินเทาและ
ปนจักรยานในเมือง
อเมริกา

ขอมูลทุติยภูมิจากการ
เดินทางและการสํารวจ

คนอเมริกาที่เดินเทาและ
ขี่จักรยานมีแนวโนมที่
จะเสียชีวิตหรือไดรับ
บาดเจ็บมากกวาคน
เนเธอรแลนดและ
เยอรมนี

Chandra R.
Bhat (2002)

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
ความถี่ในการเดินทางไป
ทํางานโดยการปน
จักรยานในประเทศ
สหรัฐอเมริกา

สํารวจผานทาง
อินเตอรเนต

ปจจัยสําคัญในการใช
จักรยานในการเดินทาง
และมีความตองการ
สิ่งอํานวยความสะดวก

Zheng, Jihong
(1994)

ทําการศึกษาถึงที่จอด
รถจักรยานในยานธุรกิจ
ในเซี่ยงไฮประเทศจีน

สรางแบบจําลองการ
สรางที่จอดรถและการ
พยากรณความตองการ
ที่จอดรถ

รูปแบบการจัดการ
ปรับปรุงที่จอด
รถจักรยาน

สมพงษ ศิริ
โสภณศิลป
(2541)

ทําการศึกษาวิจัย
พฤติกรรมการเดินทาง
ของคนกรุงเทพมหานคร

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก

ธวัชชัย เหลาศิริ
หงษทอง
(2534)

ดําเนินการศึกษาวิจัย
พฤติกรรมการเดินทาง
ของคนกรุงเทพมหานคร

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก

Khaltck,
Koppelman and
Schofer (1993)

ทําการศึกษาการเปลี่ยน
เสนทางการเดินทางของผู
เดินทางตามวัตถุประสงค
เพื่อการทํางานในเมืองชิ
คาโก สหรัฐอเมริกา

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก
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ตารางท่ี 2.1 สรุปทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ผูแตง (ป) ชื่อเร่ือง วิธีการวิเคราะห สรุปผล

Bovy and
Bradley (1985)

พฤติกรรมการเลือก
เสนทางจากบานสูที่
ทํางานในเมืองคริฟท
ประเทศเนเธอรแลนด

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก

Nakamura and
Kashiwa(1989)

พฤติกรรมการเลือก
เดินทางของผูโดยสาร
รถไฟฟาขนาดเบา(Light
Rail Transit ,LRT) ที่กรุง
มะนิลา ประเทศฟลิปปนส

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก

Tretvik (1993) การพัฒนาการสราง
แบบจําลองพฤติกรรมการ
เลือกเสนทาง

การเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

การตัดสินใจเลือก
เสนทางมีเพียง 2
ทางเลือก

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งภายในประเทศและตางประเทศสามารถสรุปวิธี
การวิเคราะหขอมูลพบวาสวนใหญนักทองเที่ยวที่นิยมการใชจักรยานในการทองเที่ยวคือ
ความตองการใชจักรยานในภาพรวม โดยทําการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและการใชโครงสราง
พื้นฐานที่มีอยูในปจจุบันและทําการศึกษาเฉพาะในพื้นที่เดียวดังน้ันในงานวิจัยน้ีตองการศึกษา
ปจจัยที่นักทองเที่ยวเลือกใชจักรยานรอบสถานที่ทองเที่ยวในหลายแหงและการเลือกใชจักรยาน
รอบสถานที่ทองเที่ยวดวยวิธี Revealed Preference (RP) และทําการวิเคราะหดวยการ Binary logit
หรือ Binary choice Model ซึ่งเปนการศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม 1 ตัว กับตัวแปร
อิสระที่มากกวาหน่ึงตัว เพื่อหาขอคนพบวาปจจัยใดที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของ
นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง ประเทศลาว ซึ่งผูวิจัยนํามาสรางกรอบการวิจัยไดดังน้ี
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รูปท่ี 2.16 กรอบวิจัยเร่ืองปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยว
ในเขตเมืองหลวงพระบาง ประเทศลาว

ลักษณะสวนบุคคล
- เพศ
- อายุ
- รายได
- อาชีพ
- ระดับการศึกษา
- เชื้อชาติ

พฤติกรรมการทองเท่ียว
ดวยจักรยาน

ลักษณะกายภาพ
ทางเดินจักรยาน

การเลือกใชจักรยานของ
นักทองเท่ียวในเขตเมือง

หลวงพระบาง ประเทศลาว
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บทที่ 3
วิธีดําเนินการวิจัย

การศึกษาน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา ปจจัยที่มี อิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของ
นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวโดยที่คนหาปจจัยที่
มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานรอบสถานที่ทองเที่ยวเขตเมืองหลวงพระบางโดยเฉพาะ ซึ่งจะ
พิจารณาปจจัยตางๆ ที่ไดจากการทบทวนวรรณกรรมอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ ซึ่งเปนประโยชนใน
การพัฒนาการใหบริการจักรยานเพื่อตอบสนองความตองการของนักทองเที่ยว โดยมีวิธีดําเนิน
การวิจัย ซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี

3.1 ข้ันตอนการดําเนินการ
การศึกษาคร้ังน้ีไดทําการสํารวจและเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง (Sampling) เพื่อสราง

แบบจําลองความสัมพันธระหวางตัวแปรตน (Independent Variable) กับตัวแปรตาม (Dependent
Variable) ที่เกี่ยวของโดยมีขั้นตอนการดําเนินงานดังน้ี

1. ทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยว ขอมูลเขตเมืองหลวง
พระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว การทดสอบสถิติดวยวิธีการเลือกเสนทางแบบ
Binary Choice

2. จัดทําแบบสํารวจขอมูล คัดเลือกกลุมตัวอยางและวางแผนการสํารวจขอมูล
3. ทําการตรวจสอบความเที่ยงตรงตามเน้ือหา (Content validity) ของแบบสํารวจ
4. จัดทําการทดสอบเบื้องตน (pilot test) จํานวน 30 ตัวอยางที่ไมใชกลุมตัวอยางจริง เพื่อ

ตรวจสอบความเขาใจของผูที่ตอบแบบสอบถามกอนทําการสํารวจขอมูล จากน้ันมาปรับ
แบบสอบถามใหเหมาะสมตอไป

5. เก็บขอมูลจากการสัมภาษณโดยใชแบบสอบถามสํารวจดวยวิธี Revealed Preference
(RP) จากน้ันทําการสรางแบบจําลองประเภทโลจิตแบบ Binary (Binary Logit Model) เพื่อประเมิน
ทัศนคติที่มีตอปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวโดยแบงคาคะแนน ออกเปน 5 ชวง (คะแนน 1- 5)
ซึ่งปจจัยที่สําคัญมากที่สุดมีคะแนนเทากับ 5 และปจจัยที่สําคัญนอยที่สุดมีคะแนนเทากับ 1



64

6. นําขอมูลที่ไดไปวิเคราะหหาความสัมพันธของปจจัยที่มีอิทธิพลตอการใชจักรยานของ
นักทองเที่ยว และใชความรูทางสถิติเขามาในการชวยวิเคราะหการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส
แบบ Binary (Binary Logit Model) เพื่อพยากรณหาความนาจะเปนที่นักทองเที่ยวจะเลือกหรือไม
เลือกการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวอันเน่ืองจากปจจัยดานกายภาพตางๆ

7. วิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจเบื้องตนโดยการใชสถิติเชิงพรรณนา และใชวิธีทาง
สถิติโปรแกรม SPSS

8. สรุปผลการวิจัยและจัดทําขอเสนอแนะ

รูปท่ี 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา

ศึกษาปญหาและกําหนดวัตถุประสงคการศึกษา

ทบทวนงานวิจัย ศึกษาทฤษฎีทีเกี่ยวของ เก็บรวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของ

กําหนดแนวทางที่จะวิเคราะห

สํารวจและเก็บขอมูลภาคสนาม

สรางเคร่ืองมือในการประเมินหาความสัมพันธระหวางตัวแปร

ตรวจสอบความถูกตองของเคร่ืองมือ

สรางแบบจําลองประเภทโลจิตแบบ Binary (Binary Logit Model)
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3.2 เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย
ในการวิจัยคร้ังน้ีใชโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป เชน SPSS , ในการการวิเคราะห

เพื่อสรางสมการตัวแปรพยากรณเกณฑดวยกลุมตัวแปรพยากรณซึ่งทําการวิ เคราะหสราง
แบบจําลองประเภทโลจิตแบบ Binary (Binary Logit Model)

การเก็บรวบรวมขอมูล
3.2.1 กลุมตัวอยาง กลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ี ไดแก นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวง

พระบาง สําหรับจํานวนตัวอยางสามารถคํานวณสมการ

2

2 2

0.25NZ



n NE 0.25Z

เมื่อ N คือ  ขนาดประชากร
N คือ  จํานวนตัวอยาง
E คือ คาความคลาดเคลื่อนสูงสุดที่ยอมรับได
Z คือ  คาปกติมาตรฐานที่ไดจากตารางแจกแจงแบบปกติมาตรฐาน

ซึ่งขึ้นอยูกับระดับความเชื่อมั่นที่กําหนดถากําหนด
ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% จะไดคา Z เทากับ 1.96

เมื่อแทนคา Z1–α/2 = Z.975= 1.96, E = 0.05 ดังน้ันคา n = (1.96)2/4(.05)2 = 384.16 หรือ
จํานวนกลุมตัวอยางควรเปน 385 คนเปนอยางนอย ดังน้ันจํานวนกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาคร้ัง
น้ีเทากับ 400 คน

3.2.2 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล การเก็บรวบรวมขอมูลในการวิจัยคร้ังน้ี มีขั้นตอนดังน้ีคือ
1. พัฒนาแบบสํารวจขอมูล
2. ตรวจสอบความตรงตามเน้ือหา (Content Validity) ของแบบสํารวจ
3. ทําการสํารวจขอมูลเบื้องตน (Pilot Survey)
4. เก็บรวบรวมขอมูลที่ไดจากการสํารวจ จัดรูปแบบและลงรหัสขอมูล
5. ตรวจสอบแกไขขอมูลเบื้องตนโดยพิจารณาความครบถวนสมบูรณของขอมูล

ความสอดคลองของคําตอบที่เกี่ยวของกันและคุณลักษณะของตัวอยางตรงตามเกณฑที่กําหนดไว
หรือไม

6. บันทึกรหัสขอมูลลงในโปรแกรม SPSS for Windows
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3.2.3 ขอมูล ขอมูลที่พิจารณาในการศึกษาคร้ังน้ีประกอบดวย ลักษณะสวนบุคคลอันไดแก
เพศ อายุ รายได อาชีพ ระดับการศึกษาเชื้อชาติ พฤติกรรมการทองเที่ยวดวยจักรยาน ลักษณะ
กายภาพทางเดินจักรยาน การเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบางประเทศลาว

3.3 การวิเคราะหขอมูล
เมื่อเก็บขอมูลเรียบรอยแลวจากน้ันทําการถอดขอมูลแลวนําขอมูลที่ไดไปประมวลผลและ

วิเคราะหขอมูลโดยโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Windows โดยใชผลวิเคราะหการศึกษาน้ีสํารวจ
ดวยวิธี Revealed Preference (RP)จากน้ันทําการสรางแบบจําลองประเภทโลจิตแบบ Binary
(Binary Logit Model) สําหรับการวิเคราะหเพื่อสรางสมการตัวแปรพยากรณ

หลักเกณฑการใหคะแนน
ใชการวัดคาขอมูลเปนแบบ Likert Scale โดยใหผูตอบระบุความคิดเห็น 5 ระดับ ต้ังแต 1-5

โดยกําหนดเกณฑพิจารณา ดังน้ี
เกณฑการประเมินคาคะแนนที่ไดจากการวัดขอมูลจากแบบสอบถามในสวนน้ีเปนการวัด

ขอมูลประเภทระดับชวงมาตรา (Interval Scale) โดยมีความกวางของอันตรภาคชั้น คือ

ความกวางของอันตรภาคชั้น =
จํานวนช้ัน

ดคะแนนต่ําสุดคะแนนสูงสุ 

=
5

15 = 0.80

จากหลักเกณฑดังกลาว สามารถแปลความหมายของระดับคะแนนไดดังน้ี
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 มีความคิดเห็นนอย
คะแนนเฉลี่ย 1.00 – 1.80 หมายถึง มีความคิดเห็นนอยที่สุด
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บทที่ 4
ผลการวิเคราะหขอมูล

การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวง
พระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว

ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม
ตอนที่ 2 พฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยว
ตอนที่ 3 พฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวัน
ตอนที่ 4 สิ่งอํานวยความสะดวก
ตอนที่ 5 การรับรูขอมูล ขาวสาร
ตอนที่ 6 การใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยว
ตอนที่ 7 การทดสอบสมมุติฐาน

สัญลักษณท่ีใชในการวิเคราะห
สัญลักษณที่ใชในการวิเคราะหขอมูล เพื่อใหเกิดความเขาใจตรงกันในการแปลความหมาย

จากผลการวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยจึงกําหนดความหมายของสัญลักษณที่ใชในการวิเคราะหขอมูล
ดังน้ี

n แทน จํานวนกลุมตัวอยาง
X แทน คะแนนเฉลี่ยหรือคาเฉลี่ย
SD แทน สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
T แทน คาสถิติที่ใชในการทดสอบความสัมพันธ
F แทน คาสถิติที่ใชในการวิเคราะหความแปรปรวน
r แทน คาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธ (Correlation Coefficient)
* แทน ระดับนัยสําคัญที่ระดับ 0.05
P-value แทน ความนาจะเปนไปในการยอมรับสมมติฐาน

ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม
4.1 ผลการวิเคราะหความถี่และรอยละขอมูลพื้นฐานของกลุมตัวอยาง
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การวิเคราะหความถี่และรอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูลทั่วไปของ
นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว อันประกอบดวย
เพศ อายุ ภูมิลําเนา ระดับการศึกษาสูงสุดอาชีพ จํานวนสมาชิกในครัวเรือน รายไดตอเดือนของ
ครัวเรือน จํานวนรถยนตในครัวเรือน จํานวนจักรยานยนตในครัวเรือน จํานวนจักรยานในครัวเรือน
ผลการวิเคราะหแสดงในตารางที่ 4.1 – 4.2

ตารางท่ี 4.1 การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของนักทองเที่ยว
ขอมูลท่ัวไป จํานวน รอยละ

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
- เอเชียที่ไมใชอาเซียน 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
- ธุรกิจสวนตัว 48 12.0
- เกษตรกร 43 10.7
- นักเรียน/นักศึกษา 60 15.0
- รับจางทั่วไป 22 5.5
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ตารางท่ี 4.2 การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของนักทองเที่ยว
ขอมูลท่ัวไป ต่ําสุด สูงสุด คาเฉลี่ย S.D.

จํานวนสมาชิกในครัวเรือน (คน) 1 5 2.46 1.29
รายไดตอเดือนของทานประมาณ

(บาท/เดือน) 10,000 40,000 23,973 11,027.96
รายไดตอเดือนของครัวเรือน

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

จากตารางที่ 4.1 และ 4.2 พบวานักทองเที่ยวสวนใหญเปนเพศหญิง จํานวน 231 คน คิดเปน
รอยละ 57.8 รองลงมาเปนเพศชาย จํานวน 169 คน คิดเปนรอยละ 42.2 อายุสวนใหญอยูในชวง
30-39 ป จํานวน 242 คน คิดเปนรอยละ 60.5 รองลงมาอายุ 20-29 ป จํานวน 144 คน คิดเปนรอยละ
36 และอายุ 50 ปขึ้นไป จํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 3.5 ป ภูมิลําเนาสวนใหญเปนชาวเอเซียน
จํานวน 298 คน คิดเปนรอยละ 74.5 รองลงมาเปนชาวเอเซียนแตไมใชอาเซียน จํานวน 45 คน
คิดเปนรอยละ 11.2 ชาวยุโรป จํานวน 34 คน คิดเปนรอยละ 8.5 และสหรัฐฯ จํานวน 23 คน คิดเปน
รอยละ 5.8 ระดับการศึกษาสูงสุดคือระดับปริญญาตรี จํานวน243 คน คิดเปนรอยละ 60.8 รองลงมา
ปริญญาโท จํานวน 68 คน คิดเปนรอยละ17 มัธยมศึกษาปที่ 3 จํานวน 33 คน คิดเปนรอยละ 8.2
มัธยมศึกษาปที่ 6 จํานวน 31 คน คิดเปนรอยละ 7.8 และอนุปริญญา / ปวส. จํานวน 25 คน คิดเปน
รอยละ 6.2 อาชีพสวนใหญเปนบริษัทเอกชน จํานวน 132 คน คิดเปนรอยละ 33 รองลงมาเปน
ราชการ/รัฐวิสาหกิจ จํานวน 95 คน คิดเปนรอยละ 23.8 นักเรียน/นักศึกษา จํานวน 60 คน คิดเปน
รอยละ 15 ธุรกิจสวนตัว จํานวน 48 คน คิดเปนรอยละ 12 เกษตรกร จํานวน 43 คน คิดเปนรอยละ
10.7 และรับจางทั่วไป จํานวน 22 คน คิดเปนรอยละ 5.5 จํานวนสมาชิกในครัวเรือนอยูในชวง 1-5
คน รายไดตอเดือนอยูในชวง ประมาณ10,000 -40,000 บาท/เดือน รายไดตอเดือนของครัวเรือนอยู
ในชวง ประมาณ 10,000 -120,000 บาท/เดือน จํานวนรถยนตในครัวเรือนอยูในชวง 0-3 คัน จํานวน
จักรยานยนตในครัวเรือนอยูในชวง 0-2 คัน จํานวนจักรยานในครัวเรือนอยูในชวง 0-2 คัน
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ตอนที่ 2 พฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยว
4.2 ผลการวิเคราะหความถี่และรอยละขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเท่ียวของ

กลุมตัวอยาง
การวิเคราะหความถี่และรอยละของขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวทั่วไปของ

นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวอันประกอบดวย
พฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวจํานวนคร้ังที่เดินทางมายังสถานที่ทองเที่ยว วัตถุประสงคหลักใน
การเดินทางทองเที่ยว เดินทางทองเที่ยวรวมกับ ยานพาหนะที่ใชเดินทางมาที่สถานที่ทองเที่ยว
การพักคางคืนเมื่อเดินทางมายังสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ี สิ่งอํานวยความสะดวกที่สถานที่ทองเที่ยวมี
การใชจักรยานในสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ี สิ่งอํานวยความสะดวกที่สถานที่ทองเที่ยวมี การใช
จักรยานในสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ี สิ่งอํานวยความสะดวกที่สถานที่ทองเที่ยวมี การใชจักรยานใน
สถานที่ทองเที่ยวแหงน้ี ปริมาณการใชจักรยานในการทองเที่ยว ปริมาณการใชจักรยานใน
การทองเที่ยวในฤดูฝน ปริมาณการใชจักรยานในการทองเที่ยวในฤดูรอน ปริมาณการใชจักรยานใน
การทองเที่ยวในฤดูหนาว ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางทองเที่ยวดวยจักรยาน ในสถานที่ทองเที่ยว
แหงน้ี (ชั่วโมง/นาที) ระยะทางที่ใชจักรยานไกลที่สุดที่นักทองเที่ยวสามารถยอมรับได ในสถานที่
ทองเที่ยวแหงน้ี (กิโลเมตร) ประเภทจักรยานที่ใชในการทองเที่ยว ทางจักรยานประเภทใดที่
เหมาะสมเปนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยว ตองการใหมีการจัดทําทางจักรยาน ณ สถานที่
ทองเที่ยว ดังตารางที่ 4.3

ตารางท่ี 4.3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวของนักทองเที่ยว
พฤติกรรมการเดินทางทองเท่ียว จํานวน รอยละ

สถานท่ีทองเท่ียว
- แหลงทองเที่ยวเชิงธรรมชาติ ภูเขา 199 49.7
- แหลงทองเที่ยวเชิงวัฒนธรรม วิถีชุมชนคนในชนบท 81 20.3
- แหลงทองเที่ยวเชิงประวัติศาสตร 46 11.5
- แหลงทองเที่ยวในเมือง 74 18.5

จํานวนคร้ังท่ีเดินทางมายัง สถานท่ีทองเท่ียว
- คร้ังแรก 323 80.8
- คร้ังที่ 2 40 10.0
- คร้ังที่ 3 37 9.2
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ตารางท่ี 4.3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวของนักทองเที่ยว (ตอ)
พฤติกรรมการเดินทางทองเท่ียว จํานวน รอยละ
วัตถุประสงคหลักในการเดินทางทองเท่ียว

- เยี่ยมญาติ/เพื่อน 48 12.0
- ไหวพระ/ปฏิบัติธรรม 94 23.5
- ตองการพักผอน/เปลี่ยนบรรยากาศ 135 33.8
- เยี่ยมครอบครัว 4 1.0
- ซื้อของ/ชอปปง 111 27.8

เดินทางทองเท่ียวรวมกับ
- ครอบครัว/ญาติพี่นอง 141 35.3
- แฟน 136 34.0
- เพื่อน 66 16.4
- เพื่อนรวมงาน 57 14.3

ยานพาหนะท่ีใชเดินทางมาท่ีสถานท่ีทองเท่ียว
- รถยนตสวนตัว 52 13.0
- รถเชาเหมา 105 26.3
- รถโดยสารระหวางเมือง 9 2.3
- รถบัสของบริษัทนําเที่ยว 63 15.8
- เคร่ืองบิน 76 19.0
- เรือโดยสาร 95 23.8

การพักคางคืนเมื่อเดินทางมายังสถานท่ีทองเท่ียวแหงน้ี
- ไมคางคืน 112 28
- พักคางคืน 288 72

สิ่งอํานวยความสะดวกท่ีสถานท่ีทองเท่ียวมี
- ทางจักรยาน 400 100.0
- ที่เก็บจักรยาน 0 0
- ตูล็อกเกอร 0 0
- หองอาบนํ้า 0 0
- หองแตงตัว 0 0
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ตารางท่ี 4.3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวของนักทองเที่ยว (ตอ)
พฤติกรรมการเดินทางทองเท่ียว จํานวน รอยละ
การใชจักรยานในสถานท่ีทองเท่ียวแหงน้ี

- ใช 213 53.3
- ไมใช 187 46.7

ปริมาณการใชจักรยานในการทองเท่ียว
- ไมเคยเลย
- นานๆ คร้ัง 3 .8
- เปนบางคร้ัง 69 17.3
- บอยคร้ัง 55 13.8
- ทุกคร้ัง 86 21.5

ปริมาณการใชจักรยานในการทองเท่ียวในฤดูฝน
- ไมเคยเลย 39 9.8
- นานๆ คร้ัง 55 13.8
- เปนบางคร้ัง 44 11.0
- บอยคร้ัง 32 8.0
- ทุกคร้ัง 43 10.8

ปริมาณการใชจักรยานในการทองเท่ียวในฤดูรอน
- ไมเคย 18 4.5
- นานๆ คร้ัง 30 7.5
- เปนบางคร้ัง 142 35.5
- บอยคร้ัง 83 20.7
- ทุกคร้ัง 127 31.8

ปริมาณการใชจักรยานในการทองเท่ียวในฤดูหนาว
- ไมเคย 30 7.5
- นานๆ คร้ัง 57 14.3
- เปนบางคร้ัง 142 35.5
- บอยคร้ัง 66 16.5
- ทุกคร้ัง 105 26.2
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ตารางท่ี 4.3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวของนักทองเที่ยว (ตอ)
พฤติกรรมการเดินทางทองเท่ียว จํานวน รอยละ
ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางทองเท่ียวดวยจักรยาน ในสถานท่ี
ทองเท่ียวแหงน้ี (ชั่วโมง/นาที)

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

ระยะทางท่ีใชจักรยานไกลท่ีสุดท่ีนักทองเท่ียวสามารถยอมรับได ใน
สถานท่ีทองเท่ียวแหงน้ี (กิโลเมตร)

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

ประเภทจักรยานท่ีใชในการทองเท่ียว
- จักรยานที่ใชงานทั่วไป เชน จักรยานแมบาน 391 97.7
- จักรยานที่ใชในการแขงกีฬา เชน จักรยานเสือหมอบ 9 2.3

ทางจักรยานประเภทใดท่ีเหมาะสมเปนทางจักรยานเพื่อการทองเท่ียว
- ทางจักรยานเฉพาะ 393 98.3
- ทางจักรยานขนานกับกระแสจราจร 7 1.8

ความตองการใหมีการจัดทําทางจักรยาน ณ สถานท่ีทองเท่ียว
- ตองการ 400 100.0
- ไมตองการ 0 0
- ไมแนใจ 0 0

จากตารางที่ 4.3 สถานที่ทองเที่ยวสวนใหญนิยมแหลงทองเที่ยวเชิงธรรมชาติ ภูเขามาก
ที่สุด จํานวน 199 คน คิดเปนรอยละ 49.7 รองลงมาแหลงทองเที่ยวเชิงวัฒนธรรม วิถีชุมชนคนใน
ชนบท จํานวน 81 คน คิดเปนรอยละ 20.3 แหลงทองเที่ยวในเมือง จํานวน 74 คน คิดเปนรอยละ
18.5 และแหลงทองเที่ยวเชิงประวัติศาสตร จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.5 จํานวน คร้ังที่
เดินทางมายังสถานที่ทองเที่ยวสวนใหญเดินทางคร้ังแรก จํานวน 323 คน คิดเปนรอยละ 80.8
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รองลงมา คร้ังที่ 2 จํานวน 40 คน คิดเปนรอยละ 10 และคร้ังที่ 3 จํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 37
คิดเปนรอยละ 9.2 วัตถุประสงคหลักในการเดินทางทองเที่ยว ตองการพักผอน/เปลี่ยนบรรยากาศ
จํานวน 135 คน คิดเปนรอยละ 33.8 ซื้อของ/ชอปปง จํานวน 111 คน คิดเปนรอยละ 27.8 ไหวพระ/
ปฏิบัติธรรม จํานวน 94 คน คิดเปนรอยละ 23.5 เยี่ยมญาติ/เพื่อน จํานวน 48 คน คิดเปนรอยละ12
เยี่ยมครอบครัว จํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ1 เดินทางทองเที่ยวรวมกับครอบครัว/ญาติพี่นอง
จํานวน 141 คน คิดเปนรอยละ35.3 รองลงมาแฟน จํานวน 136 คน คิดเปนรอยละ 34 เพื่อน
จํานวน 66 คน คิดเปนรอยละ 16.4 และเพื่อนรวมงาน จํานวน 57 คน คิดเปนรอยละ 14.3
การเดินทางมาที่สถานที่ทองเที่ยวสวนใหญนิยมรถเชาเหมา 105 คน คิดเปนรอยละ 26.3 รองลงมา
เรือโดยสาร จํานวน 95 คน คิดเปนรอยละ 23.8 เคร่ืองบิน จํานวน 76 คน คิดเปนรอยละ 19
รถบัสของบริษัทนําเที่ยว จํานวน 63 คน คิดเปนรอยละ 15.8 รถยนตสวนตัว จํานวน 52 คน คิดเปน
รอยละ 13 รถโดยสารระหวางเมือง จํานวน 9 คน คิดเปนรอยละ 2.3 สวนใหญพักคางคืน จํานวน
288 คน คิดเปนรอยละ 72 และไมพักคางคืน จํานวน 112 คน คิดเปนรอยละ 28 สิ่งอํานวยความ
สะดวกสวนใหญมีเพียงทางจักรยาน จํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 100 การใชจักรยานในสถานที่
ทองเที่ยวแหงน้ีสวนใหญใช จํานวน 213 คน คิดเปนรอยละ 53.3 ปริมาณการใชจักรยานใน
การทองเที่ยวสวนใหญทุกคร้ัง จํานวน 86 คน คิดเปนรอยละ 21.5 รองลงมาเปนบางคร้ัง จํานวน
69 คน คิดเปนรอยละ 17.3 บอยคร้ัง จํานวน 55 คน คิดเปนรอยละ 13.8 และนานๆ คร้ัง จํานวน
3 คน คิดเปนรอยละ 0.8 ในฤดูฝนนิยมใชจักรยานในการทองเที่ยวนานๆ คร้ัง จํานวน 55 คน
คิดเปนรอยละ 13.8 เปนบางคร้ัง จํานวน 44 คน คิดเปนรอยละ 11 ทุกคร้ัง จํานวน 43 คน คิดเปน
รอยละ 10.8 ไมเคย จํานวน 39 คน คิดเปนรอยละ 9.8 และบอยคร้ัง จํานวน 32 คน คิดเปนรอยละ 8
ในฤดูรอนนิยมใชจักรยานในการทองเที่ยวเปนบางคร้ัง จํานวน 142 คน คิดเปนรอยละ 35.5 ทุกคร้ัง
จํานวน 127 คน คิดเปนรอยละ 31.8 บอยคร้ัง จํานวน 83 คน คิดเปนรอยละ 20.7 นานๆ คร้ัง จํานวน
30 คน คิดเปนรอยละ 7.5 ไมเคย จํานวน 18 คน คิดเปนรอยละ 4.5 ในฤดูหนาวนิยมใชจักรยานใน
การทองเที่ยวเปนบางคร้ัง จํานวน 142 คน คิดเปนรอยละ 35.5 ทุกคร้ัง จํานวน 105 คน คิดเปน
รอยละ 26.2 บอยคร้ัง จํานวน 66 คน คิดเปนรอยละ 16.5 นานๆ คร้ัง จํานวน 57 คน คิดเปน
รอยละ 14.3 ไมเคย จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 7.5 ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางทองเที่ยว
ดวยจักรยานในสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ีอยูในชวง 3-5 ชั่วโมง สวนใหญใชเวลาเดินทางประมาณ
4 ชั่วโมง จํานวน 297 คน คิดเปนรอยละ 74.2 รองลงมาใชเวลา 3 ชั่วโมงและ 5 ชั่วโมง ระยะทางที่
ใชจักรยานไกลที่สุดที่นักทองเที่ยวสามารถยอมรับได ในสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ีอยูในชวง 5-10
กิโลเมตร สวนใหญ 10 กิโลเมตร จํานวน 240 คน คิดเปนรอยละ 60.0 รองลงมา 8 กิโลเมตร
จํานวน 109 คน คิดเปนรอยละ 27.2 และ 9 กิโลเมตร จํานวน 26 คน คิดเปนรอยละ 6.5 ประเภท
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จักรยานที่ใชในการทองเที่ยวสวนใหญจักรยานที่ใชงานทั่วไป เชน จักรยานแมบาน จํานวน 391 คน
คิดเปนรอยละ 97.7 และจักรยานที่ใชในการแขงกีฬา เชน จักรยานเสือหมอบจํานวน 9 คน คิดเปน
รอยละ 2.3 ประเภททางจักรยานใดที่เหมาะสมเปนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยว คือทางจักรยาน
เฉพาะ จํานวน 393 คน คิดเปนรอยละ 98.2 และทางจักรยานขนานกับกระแสจราจร จํานวน 7 คน
คิดเปนรอยละ 1.8 ความตองการใหมีการจัดทําทางจักรยาน ณ สถานที่ทองเที่ยวแหงน้ีตองการมาก
ที่สุด จํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 100 เพราะไดสัมผัสธรรมชาติอยางใกลชิดและลักษณะ
ทางกายภาพทั้งทางจักรยานการสัญจรเหมาะกับการใชจักรยานมากที่สุด

ตอนที่ 3 พฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวนั
4.3 ผลการวิเคราะหความถี่และรอยละขอมูลพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวัน

ของกลุมตัวอยาง
การวิเคราะหความถี่และรอยละ คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูลพฤติกรรม

การใชจักรยานในชีวิตประจําวันของ นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาวอันประกอบดวยการใชจักรยานในชีวิตประจําวันหรือไม วัตถุประสงค
ในการใชจักรยาน ขอมูลพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวันดังตารางที่ 4.4

ตารางท่ี 4.4 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวันของนักทองเที่ยว
พฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวัน จํานวน รอยละ

การใชจักรยานในชีวิตประจําวัน
- ใช 155 38.8
- ไมใช 245 61.2
- ไมแนใจ

วัตถุประสงคในการใชจักรยาน
- ออกกําลังกาย 286 71.5
- เดินทางไปทํางาน 5 1.3
- เดินทางไปเรียนหนังสือ 33 8.3
- เดินทางไปซื้อของ 2 .5
- งานอดิเรกในยามวาง 383 95.8
- เขารวมกลุม/ชมรม 158 39.5
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ตารางท่ี 4.4 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวันของนักทองเที่ยว (ตอ)
ขอมูลพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวัน ต่ําสุด สูงสุด x SD

ระยะเวลาในการใชจักรยานแตละคร้ังของทาน (นาที)
60 90 64.03 10.04

ระยะทางในการใชจักรยานแตละคร้ังของ (กิโลเมตร)
1 3 2.11 0.91

จากตารางที่ 4.4 พบวาการใชจักรยานในชีวิตประจําวันสวนใหญไมใช จํานวน 245 คน
คิดเปนรอยละ 61.2 และใช จํานวน 155 คน คิดเปนรอยละ 38.8 วัตถุประสงคในการใชจักรยาน
สวนใหญเพราะงานอดิเรกในยามวาง จํานวน 383 คน คิดเปนรอยละ 95.8 รองลงมาออกกําลังกาย
จํานวน 286 คน คิดเปนรอยละ 71.5 เขารวมกลุม/ชมรม จํานวน 158 คน คิดเปนรอยละ 39.5
ระยะเวลาในการใชจักรยานแตละคร้ังตํ่าสุด 60 นาที สูงสุด 90 นาทีเฉลี่ยประมาณ 64.03 นาที
สวนระยะทางในการใชจักรยานแตละคร้ังตํ่าสุด 1 กิโลเมตร สูงสุด 3 กิโลเมตรเฉลี่ยประมาณ 2.11
กิโลเมตร

ตารางท่ี 4.5 การวิเคราะหการใชยานพาหนะเหลาน้ีเดินทางในชีวิตประจําวันของนักทองเที่ยว
การเดินทางในชีวิตประจําวัน x SD ความหมาย

เดิน 3.95 0.51 มาก
รถจักรยาน 3.26 0.86 ปานกลาง
รถจักรยานยนต (เปนผูขับ) 4.12 0.60 มาก
รถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) 4.15 0.81 มาก
รถยนต (เปนผูขับ) 3.64 0.84 มาก
รถยนต (เปนผูโดยสาร) 3.19 1.04 ปานกลาง

รวม 3.71 0.26 มาก

จากตารางที่ 4.5 การใชยานพาหนะเดินทางในชีวิตประจําวันพบวาโดยภาพรวมอยูใน
ระดับมาก เมื่อพิจารณารายขอพบวา สวนใหญใชรถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) มากที่สุด
รองลงมา รถจักรยานยนต (เปนผูขับ) และเดิน ตามลําดับ
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ตอนที่ 4 สิ่งอํานวยความสะดวกจูงใจ
4.4 ผลการวิเคราะหคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ขอมูลสิ่งอํานวยความสะดวกของ

กลุมตัวอยาง
การวิ เคราะหคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอมูลสิ่งอํานวยความสะดวกของ

นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว อันประกอบดวย
สิ่งอํานวยความสะดวก ดังตารางที่ 4.6

ตารางท่ี 4.6 การวิเคราะหสิ่งอํานวยความสะดวกของนักทองเที่ยว
สิ่งอํานวยความสะดวกท่ีสงผลตอการตัดสินใจ

ใชจักรยานเดินทางทองเท่ียว x SD ความหมาย

ความกวางของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใชงาน 3.13 0.52 ปานกลาง
มีทางเฉพาะของจักรยาน 3.95 0.51 มาก
ผิวถนนมีสภาพดี 3.26 0.86 ปานกลาง
ที่เก็บจักรยานปลอดภัย 4.12 0.60 มาก
มีตูล็อกเกอร ที่ตนทาง 4.15 0.81 มาก
มีหองแตงตัวใหบริการในสถานที่ทองเที่ยว 3.64 0.84 มาก
มีหองอาบนํ้าใหบริการในสถานที่ทองเที่ยว 3.19 1.04 ปานกลาง
ถาความลาดชันของทางขึ้น-ลง มีความเหมาะสมกับการใชงาน 3.13 0.52 ปานกลาง
มีจุดพักริมทางอยางเพียงพอ 3.85 1.00 มาก
จุดพักมีหลังคากันแดดและฝน 2.94 1.06 ปานกลาง
มีปายบอกทางอยางชัดเจนและเหมาะสม 2.65 1.20 ปานกลาง
มีแผนผังเสนทางจักรยานในพื้นที่ แสดงอยางชัดเจน 2.88 1.30 ปานกลาง
มีปายเตือน บริเวณทางเลี้ยว ทางแยก อยางชัดเจน 3.12 0.91 ปานกลาง
ในเวลากลางคืนมีแสงไฟสองสวางเพียงพอตอการมองเห็น 3.78 0.83 มาก
มีจุดจอดรถจักรยาน/จุดฝากรถ ใหบริการอยางเพียงพอและ

เหมาะสม 3.27 0.82 ปานกลาง
สถานที่ทองเที่ยวจัดใหมีจุดเชาจักรยาน โดยคิดคาบริการ 2.26 0.87 นอย
สถานที่ทองเที่ยวใหมีบริการจักรยานใหใชฟรี 2.86 0.79 ปานกลาง
สถานที่ทองเที่ยวจัดภูมิทัศนถนนอยางสวยงาม 2.23 1.02 นอย
ภาพรวม 3.24 0.13 ปานกลาง
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จากตารางที่ 4.6 สิ่งอํานวยความสะดวกพบวาโดยภาพรวมอยูในระดับปานกลาง
เมื่อพิจารณารายขอพบวา มีตูล็อกเกอร ที่ตนทาง มีคาเฉลี่ยสูงที่สุด รองลงมาที่เก็บจักรยานปลอดภัย
และมีทางเฉพาะของจักรยาน ตามลําดับ

ตอนที่ 5 รับรูขอมูล ขาวสาร
4.5 ผลการวิเคราะหความถี่และรอยละขอมูลการรับรูขอมูล ขาวสาร ของกลุมตัวอยาง
การวิเคราะหความถี่และรอยละของขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวทั่วไปของ

นักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวอันประกอบดวย
การรับรูขอมูลขาวสารการขี่จักรยานในสถานที่ทองเที่ยวกอนหนาน้ี ความถี่ในการพบเห็น
การโฆษณาเกี่ยวกับการใชจักรยานในการทองเที่ยว ความถี่ในการไดรับแผนพับประชาสัมพันธ
เกี่ยวกับการใชจักรยานในการทองเที่ยว แหลงขาวการประชาสัมพันธการใชจักรยาน ดังตารางที่ 4.7

ตารางท่ี 4.7 การวิเคราะหการรับรูขอมูล ขาวสารของนักทองเที่ยว
การรับรูขอมูล ขาวสาร จํานวน รอยละ

การรับรูขอมูล ขาวสาร การข่ีจักรยานในสถานท่ีทองเท่ียวกอนหนาน้ี
- รับรู 400 100.0

ความถี่ในการพบเห็นการโฆษณาเกี่ยวกับการใชจักรยานในการทองเท่ียว
- ไมเคย 11 2.8
- นานๆ คร้ัง 15 3.7
- เปนบางคร้ัง 302 75.5
- บอยคร้ัง 42 10.5
- ทุกคร้ัง 30 7.5

ความถี่ในการไดรับแผนพับประชาสัมพันธเกี่ยวกับการใชจักรยานใน
การทองเท่ียว

- ไมเคย 180 45.0
- เคย 220 55.0
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ตารางท่ี 4.7 การวิเคราะหการรับรูขอมูล ขาวสารของนักทองเที่ยว (ตอ)
การรับรูขอมูล ขาวสาร จํานวน รอยละ

แหลงขาวการประชาสัมพันธการใชจักรยาน
- ทางโทรทัศน 102 25.5
- แผนพับ/ปายประกาศ 88 22.0
- อินเตอรเน็ต 104 26.0
- วิทยุ 101 25.3
- พนักงานในบริษัท/องคกร 97 24.3
- หนังสือพิมพ 95 23.8
- ครอบครัว 98 24.5
- เพื่อน 91 22.8

จากตารางที่ 4.7 แสดงการรับรูขอมูล ขาวสาร (Information) สวนใหญจะการรับรูขอมูล
ขาวสาร การขี่จักรยานในสถานที่ทองเที่ยวกอนหนาน้ีทั้งหมด 400 คน คิดเปนรอยละ 100 ความถี่
ในการพบเห็นการโฆษณาเกี่ยวกับการใชจักรยานในการทองเที่ยวพบวาสวนใหญเปนบางคร้ัง
จํานวน 302 คน คิดเปนรอยละ 75.5 รองลงมาบอยคร้ัง จํานวน 42 คน คิดเปนรอยละ 10.5 ทุกคร้ัง
จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 7.5 นานๆ คร้ัง  จํานวน 15 คน คิดเปนรอยละ 3.7 และไมเคย
จํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 2.8 ความถี่ในการไดรับแผนพับประชาสัมพันธเกี่ยวกับการใช
จักรยานในการทองเที่ยวสวนใหญจะเคย จํานวน 220 คน คิดเปนรอยละ 55.0 และไมเคย จํานวน
180 คน คิดเปนรอยละ 45

ตอนที่ 6 การใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยว
4.6 ผลการวิเคราะหคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานการใชจักรยานเพื่อการทองเท่ียว

เพื่อการทองเท่ียวของกลุมตัวอยาง
การวิเคราะหคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูลพฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยว

ทั่วไปของนักทองเที่ยวในเขตเมืองหลวงพระบาง สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
อันประกอบดวยการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวดังตารางที่ 4.8
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ตารางท่ี 4.8 การวิเคราะหการใชจักรยานของนักทองเที่ยว
การใชจักรยานเพื่อการทองเท่ียว x SD ความหมาย

ฉันต้ังใจที่จะใชจักรยานเดินทางทองเที่ยวบอยคร้ังที่สุด 3.84 1.20 มาก
ฉันตองการที่จะใชจักรยานในสถานที่ทองเที่ยวในคร้ังตอไป 2.98 0.27 ปานกลาง
ฉันไดวางแผนจัดเตรียมอุปกรณ และความพรอม

เพื่อจะใชจักรยานในการทองเที่ยวแลว
3.98 0.19 มาก

ฉันตองการที่จะใชจักรยานทองเที่ยวรอบๆ สถานที่ทองเที่ยว 4.03 0.31 มาก
ฉันจะแนะนํา คนในครอบครัว/เพื่อน ใหใชจักรยานเดินทาง

ทองเที่ยว
3.92 0.45 มาก

รวม 3.74 0.28 มาก

จากตารางที่ 4.8 พบวาการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวโดยภาพรวมอยูในระดับมาก
เมื่อพิจารณารายขอพบวา ฉันตองการที่จะใชจักรยานทองเที่ยวรอบๆ สถานที่ทองเที่ยว มีคาเฉลี่ย
สูงที่สุด รองลงมา ฉันไดวางแผนจัดเตรียมอุปกรณ และความพรอม เพื่อจะใชจักรยานใน
การทองเที่ยวแลว และฉันจะแนะนํา คนในครอบครัว/เพื่อน ใหใชจักรยานเดินทางทองเที่ยว
ตามลําดับ

ตอนที่ 7 ทดสอบสมมติฐาน
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสแบบทวิ

แบงตัวแปรเกณฑที่แบงออกเปน 2 กลุมยอย
คือ เลือกใชจักรยาน มีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยาน มีคาเปน 0
ตัวแปรตนมี 3 ดานคือ
1. ลักษณะสวนบุคคล
2. พฤติกรรมการทองเที่ยวดวยจักรยาน
3. ลักษณะกายภาพทางเดินจักรยาน
แตเน่ืองดวยผลการทดสอบการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสแบบทวิในตัวแปร

พฤติกรรมการทองเที่ยวดวยจักรยานไมมีความสัมพันธกับการเลือกใชจักรยานผลการวิเคราะห
การถดถอยโลจิสติกสจึงดําเนินการไดเพียง 2 กลุมตัวแปร คือ ลักษณะสวนบุคคล กับลักษณะ
กายภาพทางเดินจักรยาน
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สมมติฐานท่ี 1 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางลักษณะสวนบุคคลกับการตัดสินใจ
เลือกใชจักรยาน

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

ผลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดให
ตัวแปรตามคือการเลือกใชจักรยาน มีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยาน มีคาเปน 0 และ
ตัวแปรตนคือลักษณะสวนบุคคล อันประกอบดวย เพศ อายุ รายได อาชีพ ระดับการศึกษาและ
เชื้อชาติ ซึ่งผลการวิเคราะหสรุปไดดังน้ี

ตารางท่ี 4.9 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติ Chi-square ของตัวแปรลักษณะ
สวนบุคคล

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

Block 59.834 4 .000
Model 59.834 4 .000

จากตารางที่ 4.9 ทําใหทราบวา ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของสมการถดถอย
โลจิสติกสที่ตองการพิจารณา มีการแจกแจงมีลักษณะเปนการแจกแจง x2 สําหรับการทดสอบ
นัยสําคัญทางสถิติ ผลการทดสอบ พบวาสัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกสทุกตัวมีคาไมเทากับ ศูนย
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ตารางท่ี 4.10 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวย อํานาจการจําแนกตัวแปรของตัวแปร
ลักษณะสวนบุคคล

Classification Tablea

Observed
Predicted

เลือกใชจักรยาน Percentage
Correctไมเลือก เลือก

Step 1 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

119
86

68
127

63.6
59.6
61.5

Step 2 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

116
75

71
138

62.0
64.8
63.5

Step 3 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

109
60

75
153

58.3
71.8
65.5

Step 4 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

109
61

78
152

58.3
71.4
65.3

a The cut value is 500

จากตารางที่ 4.10 การวิเคราะหการจําแนกกลุมไดถูกตองพบวา ตัวแปรขอมูลทั่วไป
สามารถจําแนกกลุมไดถูกตอง รอยละ 65.3
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ตารางท่ี 4.11 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติ -2 Log likelihood Cox & Snell R
Square และ Nagelkerke R Square ของตัวแปรลักษณะสวนบุคคล

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

จากตารางที่ 4.11 การพิจารณาคา -2LL ถามีคา 478.33 สมการโลจิสติกส มีความเหมาะสม
ที่สุดในการทดสอบนัย สําคัญความเหมาะสมของสมการโลจิสติกส และเมื่อใชสถิติทดสอบ Cox
& Snell R square เปนการพิจารณาหรือ ตรวจสอบความสอดคลองของ model หรือ เปอรเซ็นตที่
สามารถอธิบายความแปรปรวนหรือความผันแปรในการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกสปกติคา Cox &
Snell R square หรือ 2R มีคานอยกวา 1 (< 1) เสมอ (กัลยา, 2551) ถาคิดเปนเปอรเซ็นตใหคูณดวย
100 2R = 17.0 เปอรเซ็นต จากน้ันใชสถิติทดสอบ Nagelkerke R square หรือ Nagelkerke 2R 2( NR

) สถิติคา 2
NR จะมีลักษณะเหมือนกับ 2

csR เสมอคา 2
NR คิดเปนเปรเซ็นตใหคูณดวย 100 คา 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 ) ซึ่งเปนคาเปอรเซ็นตที่
สามารถอธิบายความผันแปรในการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส 2R = 22.7 เปอรเซ็นต การใช
เกณฑของ Burns and Grove (1993) หรือถาใชเกณฑของ Stevens (1996) คา r ไมเกิน .80
ซึ่งถาหากเกิดความสัมพันธ กันสูงจะทําใหเกิดปญหา multicolinearity ซึ่งในการทดสอบพบวาไม
เกิดปญหา multicolinearity เพราะอยูในชวง ไมเกิน 0.8

ตารางท่ี 4.12 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติของ Hosmer and Lemeshow
ของตัวแปรลักษณะสวนบุคคล

Chi-square df Sig.
10.606 8 .225

จากตารางที่ 4.12 พิจารณาสถิติทดสอบความเหมาะสมของ Hosmer and Lemeshow จะใช
ทดสอบความเหมาะสม model ซึ่งในการทดสอบหาก x2 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ 0H

แสดงวา model มีความเหมาะสม คา (p-value = 0.225)
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ตารางท่ี 4.13 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับตัวแปรตนลักษณะทั่วไป
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 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับตัวแปรตน
ลักษณะทั่วไป

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

สมมติฐานท่ี 2 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการเดินทางในชีวิตประจําวันกับ
การตัดสินใจเลือกใชจักรยาน

กําหนดตัวแปร
Y = การเลือกใชจักรยาน
X1 = การเดิน, X2 = รถจักรยาน, X3 = รถจักรยานยนต (เปนผูขับ), X4 = รถจักรยานยนต

(เปนผูโดยสาร), x5 = รถยนต (เปนผูขับ) ,x6 = รถยนต (เปนผูโดยสาร)
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดให

ตัวแปรตามคือการเลือกใชจักรยานมีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยานมีคาเปน 0 และตัวแปร
ตนคือการเดินทางในชีวิตประจําวันอันประกอบดวย การเดิน รถจักรยาน รถจักรยานยนต
(เปนผูขับ) รถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) รถยนต (เปนผูขับ) รถยนต (เปนผูโดยสาร) ซึ่งผลการ
วิเคราะหสรุปไดดังน้ี

ตารางท่ี 4.14 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติ 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



85

จากตารางที่ 4.14 ทําใหทราบวาการแจกแจงมีลักษณะเปนการแจกแจ ง X2 สําหรับ
การทดสอบนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลการทดสอบพบวา สัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกสทุกตัวมีคา
ไมเทากับ ศูนย

ตารางท่ี 4.15 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวย อํานาจการจําแนกตัวแปรของตัวแปร
การเดินทางในชีวิตประจําวัน

Classification Tablea

Observed
Predicted

เลือกใชจักรยาน Percentage
Correctไมเลือก เลือก

Step 1 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

36
4

151
209

19.3
98.1
61.3

Step 2 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

47
4

140
209

25.1
98.1
64.0

Step 3 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

52
5

135
208

27.8
97.7
65.0

Step 4 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

82
21

105
192

43.9
90.1
68.5

a The cut value is 500

จากตารางที่ 4.15 การวิเคราะหการจําแนกกลุมไดถูกตองพบวา ตัวแปรการเดินทางใน
ชีวิตประจําวันสามารถจําแนกกลุมไดถูกตองรอยละ 68.5

ตารางท่ี 4.16 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติ -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 การพิจารณาคา -2LL ถามีคา 479.541 สมการโลจิสติกส มีความ
เหมาะสมที่สุดในการทดสอบนัยสําคัญความเหมาะสมของสมการโลจิสติกสและเมื่อใช สถิติ
ทดสอบ Cox & Snell R square เปนการพิจารณาหรือตรวจสอบความสอดคลองของ model หรือ
เปอรเซ็นตที่สามารถอธิบายความแปรปรวนหรือความผันแปรในการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกส
ปกติคา Cox & Snell R square หรือ 2R มีคานอยกวา 1 (< 1) เสมอ (กัลยา, 2551) ถาคิดเปน
เปอรเซ็นตใหคูณดวย 100 2R = 16.7 เปอรเซ็นตจากน้ันใชสถิติทดสอบ Nagelkerke R square หรือ
Nagelkerke 2R 2( NR ) สถิติคา 2

NR จะมีลักษณะเหมือนกับ 2
csR เสมอคา 2

NR คิดเปนเปอรเซ็นตให
คูณดวย 100 คา 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 )
ซึ่งเปนคาเปอรเซ็นตที่สามารถอธิบายความผันแปรในการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส

2R = 22.4 เปอรเซ็นต การใชเกณฑของ Burns and Grove (1993) หรือถาใชเกณฑของ Stevens
(1996) คา r ไมเกิน .80 ซึ่งถาหากเกิดความสัมพันธกันสูงจะทําใหเกิดปญหา multicolinearity ซึ่งใน
การทดสอบพบวาไมเกิดปญหา multicolinearity เพราะอยูในชวงไมเกิน 0.8

ตารางท่ี 4.17 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติของ Hosmer and Lemeshow
ของตัวแปรการเดินทางในชีวิตประจําวัน

Chi-square df Sig.
15.934 3 .001

จากตารางที่ 4.17 พิจารณาสถิติทดสอบความเหมาะสมของ Hosmer and Lemeshow จะใช
ทดสอบความเหมาะสม model ซึ่งในการทดสอบหาก X2 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ 0H

แสดงวา model มีความเหมาะสม คาซึ่งคาที่ไดคือ (p-value = .001)แสดงวา model น้ีไมมีความ
เหมาะสม

ตารางท่ี4.18 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับการเดินทางในชีวิตประจําวัน
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
(เปนผูโดยสาร) (x4)

0.675 .249 7.354 1 .007 .509

รถยนต (เปนผูขับ) (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 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับตัวแปรตน
การเดินทางในชีวิตประจําวัน

Y=  7.814 +2.194 รถยนต (เปนผูขับ) (x5) + 0.675 รถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) (x4)+
รถจักรยาน(x2)+0.693การเดิน (x1)

สมมติฐานท่ี 3 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางลักษณะทางกายภาพกับการตัดสินใจ
เลือกใชจักรยาน

กําหนดตัวแปร
Y = การเลือกใชจักรยาน
X1 = ทางจักรยาน, X2 = สิ่งอํานวยความสะดวก, X3 = ที่พักริมทาง, X4 = ปายบอกทาง,

x5 = ที่จอดรถ
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใชการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดใหตัวแปร

ตามคือการเลือกใชจักรยานมีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยานมีคาเปน 0 และตัวแปรตนคือ
ลักษณะทางกายภาพ อันประกอบดวย ทางจักรยาน สิ่งอํานวยความสะดวก ที่พักริมทาง ปายบอก
ทาง ที่จอดรถซึ่งผลการวิเคราะหสรุปไดดังน้ี

ตารางท่ี 4.19 ผลการตรวจสอบความเหมาะสม สมการดวยสถิติ 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 ทําใหทราบวา ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของสมการ ดวยการแจกแจง
มีลักษณะเปนการแจกแจง X2 สําหรับการทดสอบนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่ง ผลการทดสอบพบวา
สัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกสทุกตัวมีคาไมเทากับศูนย
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ตารางท่ี 4.20 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวย อํานาจการจําแนกตัวแปรของตัวแปร
การลักษณะทางกายภาพ

Classification Tablea

Observed
Predicted

เลือกใชจักรยาน Percentage
Correctไมเลือก เลือก

Step 1 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

56
27

131
186

29.9
87.3
60.5

Step 2 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

59.27 128
186

31.6
87.3
61.3

Step 3 เลือกใชจักรยาน

Overall Percentage

ไมเลือก
เลือก

58
26

129
187

31.0
87.8
61.3

a The cut value is 500
จากตารางที่ 4.20 การวิเคราะหการจําแนกกลุมไดถูกตองพบวา ตัวแปรลักษณะ

ทางกายภาพ สามารถจําแนกกลุมไดถูกตองรอยละ 61.3

ตารางท่ี 4.21 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติ -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 การพิจารณาคา -2LL ถามีคา 523.554สมการโลจิสติกส มีความเหมาะสม
ที่สุดในการทดสอบนัย สําคัญความเหมาะสมของสมการโลจิสติกส และเมื่อใชสถิติทดสอบ Cox
& Snell R square เปนการพิจารณาหรือ ตรวจสอบความสอดคลองของ model หรือ เปอรเซ็นตที่
สามารถอธิบายความแปรปรวนหรือความผันแปรในการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกสปกติคา Cox &
Snell R square หรือ 2R มีคานอยกวา 1 (< 1) เสมอ (กัลยา, 2551) ถาคิดเปนเปอรเซ็นตใหคูณดวย
100 2R = 7.1 เปอรเซ็นต จากน้ันใชสถิติทดสอบ Nagelkerke R square หรือ Nagelkerke 2R 2( NR )
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สถิติคา 2
NR จะมีลักษณะเหมือนกับ 2

csR เสมอคา 2
NR คิดเปนเปอรเซ็นตใหคูณดวย 100 คา 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 ) ซึ่งเปนคาเปอรเซ็นตที่
สามารถอธิบายความผันแปรในการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกส 2R = 9.4 เปอรเซ็นต การใช
เกณฑของ Burns and Grove (1993) หรือถาใชเกณฑของ Stevens (1996) คา r ไมเกิน .80 ซึ่งถาหาก
เกิดความสัมพันธ กันสูงจะทําใหเกิดปญหา multicolinearity ซึ่งในการทดสอบพบวาไมเกิดปญหา
multicolinearity เพราะอยูในชวง ไมเกิน 0.8

ตารางท่ี 4.22 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมสมการดวยสถิติของ 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 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ 0H

แสดงวา model มีความเหมาะสม คาซึ่งคาที่ไดคือ (p-value = .000) แสดงวา model น้ีไมมีความ
เหมาะสม

ตารางท่ี 4.23 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับลักษณะทางกายภาพ
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 สรุปสมการความสัมพันธระหวางการเลือกใชจักรยานกับตัวแปรตน
ลักษณะทางกายภาพ

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

5.1 สรุปผลการวิจัย
พบวานักทองเที่ยวสวนใหญเปนเพศหญิงอายุสวนใหญอยูในชวง 30-39 ป ภูมิลําเนาสวน

ใหญเปนชาวอาเซียน ระดับการศึกษาสูงสุดคือระดับปริญญาตรี อาชีพสวนใหญเปนบริษัทเอกชน
จํานวนสมาชิกในครัวเรือนอยูในชวง 1-5 คน รายไดตอเดือนอยูในชวง ประมาณ 10,000-40,000
บาท/เดือน รายไดตอเดือนของครัวเรือนอยูในชวงประมาณ 10,000 -120,000 บาท/เดือน จํานวน
รถยนตในครัวเรือนอยูในชวง 0-3 คัน จํานวนจักรยานยนตในครัวเรือนอยูในชวง 0-2 คันจํานวน
จักรยานในครัวเรือนอยูในชวง 0-2 คัน

พฤติกรรมการเดินทางทองเที่ยวสถานที่ทองเที่ยวสวนใหญนิยม แหลงทองเที่ยว
เชิงธรรมชาติ ภูเขาจํานวนคร้ังที่เดินทางมายังสถานที่ทองเที่ยวสวนใหญเดินทางคร้ังแรกวัตถุประสงค
หลักในการเดินทางทองเที่ยว ตองการพักผอน/เปลี่ยนบรรยากาศ การเดินทางมาที่สถานที่ทองเที่ยว
สวนใหญนิยมรถเชาเหมา สวนใหญพักคางคืน สิ่งอํานวยความสะดวกสวนใหญมีเพียงทางจักรยาน
ปริมาณการใชจักรยานในการทองเที่ยวสวนใหญทุกคร้ัง ในฤดูฝนนิยมใชจักรยานในการทองเที่ยว
นานๆ คร้ัง ในฤดูรอนนิยมใชจักรยานในการทองเที่ยวเปนบางคร้ัง ในฤดูหนาวนิยมใชจักรยานใน
การทองเที่ยวเปนบางคร้ัง ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางทองเที่ยวดวยจักรยานในสถานที่ทองเที่ยว
แหงน้ีอยูในชวง 3-5 ชั่วโมง สวนใหญใชเวลาเดินทางประมาณ 4 ชั่วโมงระยะทางที่ใชจักรยานไกล
ที่สุดที่นักทองเที่ยวสามารถยอมรับไดในสถานที่ทองเที่ยวแหงน้ีอยูในชวง 5-10 กิโลเมตร ประเภท
จักรยานที่ใชในการทองเที่ยวสวนใหญจักรยานที่ใชงานทั่วไป เชน จักรยานแมบาน ประเภท
ทางจักรยานใดที่เหมาะสมเปนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยว คือทางจักรยานเฉพาะ ความตองการ
ใหมีการจัดทําทางจักรยาน ณ สถานที่ทองเที่ยวแหงน้ีตองการมากที่สุด

ผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวันพบวาการใช
จักรยานในชีวิตประจําวันสวนใหญไมใชวัตถุประสงคในการใชจักรยานสวนใหญเพราะงานอดิเรก
ในยามวางจํานวน ระยะเวลาในการใชจักรยานแตละคร้ังตํ่าสุด 60 นาที สูงสุด 90 นาทีเฉลี่ย
ประมาณ 64.03 นาที สวนระยะทางในการใชจักรยานแตละคร้ังตํ่าสุด 1 กิโลเมตร สูงสุด
3 กิโลเมตรเฉลี่ยประมาณ 2.11 กิโลเมตร พฤติกรรมการเดินทางในชีวิตประจําวันโดยภาพรวมอยู
ในระดับมากเมื่อพิจารณารายขอพบวารถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) อยูในระดับมากรองลงมา
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รถจักรยานยนต (เปนผูขับ) และเดินอยูในระดับมากพบวาสิ่งอํานวยความสะดวก (Facility)
โดยภาพรวมอยูระดับปานกลาง

การรับรูขอมูล ขาวสาร (Information) สวนใหญจะการรับรูขอมูล ขาวสาร การขี่จักรยาน
ในสถานที่ทองเที่ยวกอนหนาน้ีทั้งหมด ความถี่ในการพบเห็นการโฆษณาเกี่ยวกับการใชจักรยานใน
การทองเที่ยวพบวาสวนใหญเปนบางคร้ัง ความถี่ในการไดรับแผนพับประชาสัมพันธเกี่ยวกับการ
ใชจักรยานในการทองเที่ยวสวนใหญจะเคย ความต้ังใจในการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวโดยภาพ
รวมอยูในระดับมากเมื่อพิจารณารายดานพบวา ฉันตองการที่จะใชจักรยานทองเที่ยวรอบๆ สถานที่
ทองเที่ยวระดับมาก รองลงมาฉันไดวางแผนจัดเตรียมอุปกรณ และความพรอม เพื่อจะใชจักรยาน
ในการทองเที่ยวแลว และฉันจะแนะนํา คนในครอบครัว/เพื่อน ใหใชจักรยานเดินทางทองเที่ยว

ผลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดให
ตัวแปรตามคือการเลือกใชจักรยานมีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยานมีคาเปน 0 และตัวแปร
ตนคือลักษณะสวนบุคคล อันประกอบดวย เพศ อายุ รายได อาชีพ ระดับการศึกษาและเชื้อชาติ
ซึ่งผลการวิเคราะหสรุปไดดังน้ี

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

ผลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดให
ตัวแปรตามคือการเลือกใชจักรยานมีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยานมีคาเปน 0 และตัวแปร
ตนคือการเดินทางในชีวิตประจําวันอันประกอบดวย การเดิน รถจักรยาน รถจักรยานยนต
(เปนผูขับ) รถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) รถยนต (เปนผูขับ) รถยนต (เปนผูโดยสาร) ซึ่งผลการ
วิเคราะหสรุปไดดังน้ี

Y=  7.814 +2.194รถยนต (เปนผูขับ)(x5) + 0.675 รถจักรยานยนต (เปนผูโดยสาร) (x4)+
รถจักรยาน (x2) + 0.693การเดิน (x1)

ผลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสใช การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกสกําหนดใหตัว
แปรตามคือการเลือกใชจักรยานมีคาเปน 1 กับกลุมที่ไมเลือกใชจักรยานมีคาเปน 0 และตัวแปรตน
คือลักษณะทางกายภาพ อันประกอบดวย ทางจักรยาน สิ่งอํานวยความสะดวก ที่พักริมทาง ปาย
บอกทาง ที่จอดรถซึ่งผลการวิเคราะหสรุปไดดังน้ี

Y= 6.965 + จุดจอดรถ (x5) +0.812 สิ่งอํานวยความสะดวก (x2) + 1.331ทางจักรยาน (x1)
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5.2 อภิปรายผล
1. ลักษณะสวนบุคคลมีความสัมพันธกับการตัดสินใจเลือกใชจักรยานสอดคลองกับ

งานวิจัยของ Piet Rietveld (2004) ปจจัยการใชจักรยานที่มีความเกี่ยวของกับการกําหนดนโยบาย
ของเทศบาลในเมืองของประเทศเนเธอรแลนดพบวาคุณสมบัติสวนบุคคลมีความเกี่ยวของกับปจจัย
การใชจักรยาน

2. พฤติกรรมการทองเที่ยวดวยจักรยานมีความสัมพันธกับการตัดสินใจเลือกใชจักรยาน
สอดคลองกับงานวิจัยของนิคม บุญญานุสิทธิ์ (2550) ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจและความตองการ
ใชจักรยานในการทองเที่ยวการกําหนดเสนทางจักรยานเพื่อสงเสริมการทองเที่ยว

3. ลักษณะกายภาพทางเดินจักรยาน มีความสัมพันธกับการตัดสินใจเลือกใชจักรยาน
สอดคลองกับงานวิจัยของไพศาล เทพวงศศิริรัตนและคณะ (2552) ปจจัยที่ทําใหการใชจักรยาน
นอยลงใน มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร บางเขนพบวา สภาพดานกายภาพบริเวณมหาวิทยาลัยที่
เหมาะกับการใชเปนทางจักรยานเชนเดียวกับ ปนายุ ไชยรัตนานนท (2546) แนวทางการจัดเสนทาง
จักรยาน ภายในเกาะเมืองเมืองพระนครศรีอยุธยาพบวาวนักทองเที่ยวสวนใหญมีแนวโนมในการใช
รถจักรยานควรจัดเสนทางจักรยาน และสิ่งอํานวยความสะดวกรวมกับทางรถจักรยาน

4. ผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามพฤติกรรมการใชจักรยานในชีวิตประจําวันพบวาการใช
จักรยานในชีวิตประจําวันสวนใหญไมใช วัตถุประสงคในการใชจักรยานสวนใหญเพราะงาน
อดิเรกในยามวางจํานวน สอดคลองกับงานวิจัยนิคม บุญญานุสิทธิ์ (2550) ศึกษาปจจัยที่มีผลตอ
การตัดสินใจและความตองการใชจักรยานในการทองเที่ยวพบวาควรกําหนดเสนทางจักรยานเพื่อ
สงเสริมการทองเที่ยว พีรพันธ บางพาน (2547) ศึกษาเร่ืองการจัดทําเสนทางจักรยานสําหรับ
การทองเที่ยวของอําเภอแมริม จังหวัดเชียงใหมพบวาควรจัดทําทางจักรยาน

5.3 ขอเสนอแนะ
1. แนวทางการออกแบบเสนทางจักรยานควรจะตองมีการสํารวจพื้นที่กําหนดตําแหนง

สิ่งกอสรางมีการเชื่อมโยงออกไปสูถนนอ่ืนๆ ของเมืองอยางเปนระบบมีพัฒนาอยางมีแผนแมบท
2. ควรมีแนวทางปองกันอันตรายตอผูขับขี่จักรยานเชน มีสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เชน

ที่พักรถ ปายเคร่ืองหมายสัญญาณ เปนตน
3. ควรจัดสงเสริมทํากิจกรรมเพื่อสงเสริมการขับขี่จักรยานเชน การแขงขันจักรยาน จัดต้ัง

ชมรมผูสูงอายุใหมาขับขี่จักรยาน
4. งานวิจัยในอนาคตควรเพิ่มตัวแปรอ่ืนๆเพื่อหาความสัมพันธของความนาจะเปนในการ

เลือกใชจักรยานของนักทองเที่ยวเพื่อพัฒนาแบบจําลองฯที่สมบูรณตอไป
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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) Pleaseon 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
Pleaseon 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.
Pleaseon 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
Pleaseon 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
Pleaseon 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.
Pleaseon 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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