
                                                                                                                      รหัสโครงการ SUT7-704-60-12-40 

 

รายงานการวิจัย 
 
 

การศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวของคนไทย 
โดยใช้แบบจําลองโลจิตแบบสองทางเลือก 

(A study of factors influencing tourists' bicycle  mode choice 
in Thailand : Using binary logit model) 

 

 

 

 

 

 

ได้รับทุนอุดหนุนการวิจัยจาก  
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสรุนารี   

  
   

ผลงานวิจัยเป็นความรับผิดชอบของหัวหน้าโครงการวิจัยแต่เพียงผู้เดียว 



                                                                                                                      รหัสโครงการ SUT7-704-60-12-40 

 

รายงานการวิจัย 
 
 

การศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวของคนไทย 
โดยใช้แบบจําลองโลจิตแบบสองทางเลือก 

(A study of factors influencing tourists' bicycle  mode choice 
in Thailand : Using binary logit model) 

 
 
 

คณะผู้วิจัย  

หัวหน้าโครงการ    
รองศาสตราจารย์ วัฒนวงศ์  รัตนวราห 

สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง 
สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร์ 

 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  
 
 
 

ได้รับทุนอุดหนุนการวิจัยจากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  ปีงบประมาณ พ.ศ. 2560  
ผลงานวิจัยเป็นความรับผิดชอบของหัวหน้าโครงการวิจัยแต่เพียงผู้เดียว 

 
กันยายน  2560 



ก 

กิตติกรรมประกาศ 
 

การวิจัยครั้งน้ีได้รับทุนอุดหนุนการวิจัยจาก มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ประจําปี 
งบประมาณ พ.ศ. 2560 ซึ่งงานวิจัยสามารถสําเร็จลุล่วงได้ด้วยดีก็ด้วยความของร่วมมือของผู้ที่ส่วน
เก่ียวข้อง อาจารย์ ดร.ดวงดาว วัฒนากลาง ที่ช่วยวางแผนการสํารวจข้อมูล และคุณวันเพ็ญ สืบสาย 
เลขานุการสาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง ที่ให้ความช่วยเหลือในการประสานงานด้านเอกสารต่าง ๆ 
ขอขอบคุณมา ณ โอกาสน้ี  

 

                                                          

ผู้วิจัย 
                                                                                                  กันยายน 2560 
 



ข 

  บทคัดย่อ 
 

การใช้จักรยานเป็นการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non-motorized transport) ประหยัด
พลังงานซึ่งเป็นรูปแบบการเดินทางที่สอดคล้องกับนโยบายการส่งเสริมการขนส่งที่ประหยัดพลังงานของ
ของประเทศ แต่กลับพบว่าการใช้จักรยานยังไม่นิยมในคนไทย ส่วนใหญ่โดยหน่ึงในอุปสรรคที่สําคัญที่
ทําให้ผู้ที่ยังไม่ได้ใช้จักรยานรู้สึกไม่อยากใช้จักรยานคือการที่จุดหมายปลายทางอยู่ไกล ในการศึกษานี้จึง
ศึกษาการเลือกใช้จักรยานภายในสถานที่ท่องเที่ยวซึ่งเป็นการเดินทางระยะสั้นคืออุทยานแห่งชาติภูเขา
และอุทยานแห่งชาติทางทะเล โดยทํานายพฤติกรรมการเลือกใช้จักรยานของนักท่องเที่ยวในประเทศ
ไทยด้วยแบบจําลองโลจิตแบบสองทางเลือก (Binary Logit model) พิจารณาปัจจัย ลักษณะส่วน
บุคคล โครงสร้างพ้ืนฐาน สิ่งแวดล้อม และการรับรู้ความเสี่ยง ซึ่งมีตัวอย่างจํานวน 461 คน จากผลการ
วิเคราะห์พบว่า ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมด้านฤดูกาล ในฤดูฝนมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้จักรยานการ
ท่องเที่ยวอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 รองลงมาตัวแปรลักษณะส่วนบุคคลได้แก่ กลุ่มอาย ุ
ตํ่ากว่า 30 ปี และกลุ่มที่มีระดับการศึกษาต่ํากว่าปริญญาตรีซึ่งมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ส่วน
ปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐานพบว่า ความกว้างของทางจักรยานมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้หรือไม่ใช้
จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 ดังน้ันภาครัฐและหน่วยงานที่
เก่ียวข้องควรให้ความสําคัญนําปัจจัยดังกล่าวไปพัฒนาและปรับกลยุทธ์ส่งเสริมการใช้จักรยานได้อย่าง
ตรงกับกลุ่มเป้าหมายและบริบทของพ้ืนที่  
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Abstract 
 

Bicycle use is non-motorized, and energy-saving transport which is relevant to 
the policy promoting national energy-efficient transport mode .However, it was found 
that bicycles are not popularly used among Thai people. One of main obstacles 
making non bicycle users not to want bicycle use was that the destination was far. 
This research studied bicycle use in tourist attractions, which provided short – distance 
travelling, including mountainous and sea tourist attractions and bicycle use behavior 
in Thailand in Binary Logit model by considering the factors of Individual 
characteristics, infrastructure, surroundings, and perception of risk. From 461 samples, 
the results of analysis found that Environment factor in rainy season having influence 
on bicycle use for tourism was statistically significant at 0.01 level, followed by 
individual variables such as the age group below 30 years and the group of tourists 
graduated below bachelor’s degree having influence on choosing or not choosing 
bicycle use which were statistical significant at 0.05 level. Regarding Infrastructure, the 
width of bike lanes, it was found that it had influence on choosing or not choosing 
bicycle for tourism at the 0.01 level of statistical significance. Thus, the government 
and involved organizations should give the importance on taking those factors to 
develop and adjust the strategies promoting bicycle use to properly meet target 
groups and area contexts. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความสําคัญและที่มาของปัญหาการวิจัย 
            การพัฒนาอุตสาหกรรมท่องเที่ยวถือเป็นปัจจัยสําคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม 
ก่อให้เกิดการค้าการลงทุน การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน และการกระจายรายได้ รวมทั้งส่งผลต่อ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมเฉลี่ย (GDP) ของประเทศอีกด้วย (Lee & Chang, 2008) ซึ่งในองค์การค้าโลกถือว่า
การท่องเที่ยวเป็นรายได้หลักที่สําคัญ (WTO, 2011) เช่นเดียวกับประเทศไทยในปี พ.ศ. 2556 ที่มี
รายได้จากการท่องเที่ยวมูลค่า 417,769.33 ล้านบาท เพ่ิมขึ้นจากปี พ.ศ. 2555 ถึงร้อยละ 20.62 และ
มีจํานวนนักท่องเที่ยวจํานวน 36,867,385 คน ซึ่งเพ่ิมสูงขึ้นถึงร้อยละ 13.69 เมื่อเทียบกับปี พ.ศ. 
2555 โดยเป็นนักท่องเที่ยวชาวไทยจํานวน 22,971,395 คน และนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติจํานวน 
13,895,990 คน (กรมการท่องเที่ยว, 2556) ทั้งน้ียังพบว่าในรอบปี 2556 มีจํานวนร้อยละของ
ประชากรชาวไทยที่เดินทางท่องเที่ยวเพ่ิมขึ้นถึงร้อยละ 64.7 (สํานักงานสถิติแห่งชาติ, 2557) 
            การใช้จักรยานในการท่องเที่ยวถือเป็นการท่องเที่ยวอนุรักษ์ธรรมชาติ เป็นมิตรต่อสิ่งแวดลอ้ม 
และเป็นการออกกําลังกายเพื่อสุขภาพ ลดการใช้นํ้ามันและมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งเป็นการเดินทาง
รูปแบบหน่ึงที่ไม่ใช้พลังงาน ช่วยลดการปล่อย Co2 จากภาคการขนส่ง ซึ่งเป็นหน่ึงในสาเหตุหลักที่
ก่อให้เกิดภาวะโลกร้อน(Aßmann & Sieber, 2005; Ceylan, Ceylan, Haldenbilen, & Baskan, 
2008; Meyer, Leimbach, & Jaeger, 2007) เช่นเดียวกับประเทศไทยในปี 2030 มีแนวโน้มที่จะ
ปล่อย Co2 จากภาคการขนส่งเพ่ิมสูงสุดถึง 225.33 ล้านตัน (Ratanavaraha & Jomnonkwao, 
2015) รวมทั้งเป็นจุดดึงดูดให้เกิดการเดินทางท่องเที่ยว เช่นเดียวกับการศึกษาของ Weston et al. 
(2012) ซึ่งพบว่าการใช้จักรยานในสถานท่ีท่องเที่ยวในยุโรป เช่น อิตาลี, สเปน, ฮังการี และโปแลนด์ 
ได้รับความแต่สนใจเป็นอย่างมากและเป็นจุดดึงดูดให้มีนักท่องเที่ยวเพ่ิมมากขึ้น ปัจจุบันได้มีหลาย
หน่วยงานทั้งภาครัฐและประชาชนได้ให้ความสําคัญและรณรงค์ให้มีการใช้จักรยานโดยการรวมตัวกันใน
การจัดกิจกรรมการใช้จักรยานเพ่ือสุขภาพและการท่องเที่ยว แต่พบว่าคนไทยส่วนใหญ่ยังไม่นิยมใช้
จักรยาน  
            ดังน้ันการศึกษานี้จึงได้มีค้นหาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานภายในสถานที่ท่องเที่ยว
เพ่ือนําข้อมูลดังกล่าวไปประยุกต์ใช้สําหรับภาครัฐและหน่วยงานที่เก่ียวข้องในการกําหนดนโยบาย
ส่งเสริมการใช้จักรยานให้ตรงประเด็นมากขึ้น รวมท้ังเพ่ิมจํานวนผู้ใช้จักรยานได้อย่างมีนัยสําคัญใน
อนาคต 
 
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
            1.2.1 เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว โดยใช้แบบจําลอง 
โลจิตแบบสองทางเลือก (Binary logit model) 
            1.2.2 เพ่ือเสนอแนะแนวทางในการส่งเสริมการใช้จักรยานให้สอดคล้องกับความต้องการ
ของนักท่องเที่ยวชาวไทย 
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1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
            1.3.1 พ้ืนที่การศึกษาครอบคลุมพ้ืนที่ภายในประเทศไทย  
            1.3.2 การศึกษานี้จะพิจารณาเฉพาะนักท่องเที่ยวชาวไทย 
            1.3.3 ตัวแปรตาม คือ พฤติกรรมการเลือกใช้จักรยาน 

ตัวแปรต้น คือ โครงสร้างพ้ืนฐาน ฤดูกาล ขอ้มูลลักษณะเศรษฐกิจและสงัคม เป็นต้น 
 

1.4 ประโยชน์ที่ได้รับจากการวิจัย 
            1.4.1  การวิจัยน้ีเป็นประโยชน์ทําให้ทราบถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมในการเลือกใช้
จักรยานอย่างแท้จริงในสถานที่ท่องเที่ยว ซึ่งผลลัพธ์ที่ได้จะช่วยให้กําหนดแนวทางทางในการสนับสนุน
ให้ออกนโยบายสําหรับการใช้จักรยานได้อย่างตรงประเด็น เพ่ือเพ่ิมจํานวนผู้ใช้จักรยานได้อย่างมี
นัยสําคัญในอนาคต โดยใช้วิธีการวิเคราะห์ทางสถิติขั้นสูงขึ้น และเป็นการช่วยยกระดับงานวิจัยให้มี
มาตรฐานสูงขึ้น 
            1.4.2 การศึกษาที่จะช่วยให้ข้อมูลที่สําคัญในการพัฒนาการใช้จักรยาน ส่งผลให้นักท่องเที่ยว
เดินทางโดยการใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น และทําให้นักท่องเที่ยวมีความสนใจที่จะใช้จักรยาน แล้วกลับมา
ท่องเที่ยวหรือใช้บริการอีกคร้ัง ซึ่งจะช่วยเพ่ิมมูลค่าและสร้างรายได้จากภาคการท่องเที่ยวแก่ประเทศ  
            1.4.3 การศึกษาน้ีจะช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตของคนในชุนชนและนักท่องเที่ยว ให้เป็น
สังคมน่าอยู่และปราศจากมลพิษ 
            1.4.4 ทําการเผยแพร่งานวิจัยออกสู่ Peer-Reviewed International journals 
            1.4.5 สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) กรมการท่องเที่ยว และ
หน่วยงานของรัฐ สามารถนําแบบจําลองจากผลการวิจัยไปใช้อ้างอิงในการสร้างแบบจําลองปัจจัยที่มีผล
ต่อการใช้จักรยานในสถานที่ท่องเที่ยวในพ้ืนที่ที่สนใจ 
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บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

 
2.1 การท่องเท่ียว 
            2.1.1 ความหมายของการท่องเที่ยว   

ในปี พ.ศ. 2506 องค์การสหประชาชาติได้จัดประชุมว่าด้วยการเดินทางและท่องเท่ียว
ระหว่างประเทศข้ึน ณ กรุงโรม ประเทศอิตาลี โดยให้คําจํากัดความไว้ว่า การท่องเที่ยวหมายถึง 
การเดินทาง ที่มีเง่ือนไข 3 ประการ คือ 

1)  การเดินทาง (Travel) หมายถึง การเดินทางที่ไม่ถูกบังคับหรือสินจ้าง โดยใช้
ยานพาหนะในการเดินทางจากสถานที่หน่ึงไปยังที่หน่ึง ซึ่งอาจเป็นระยะทางใกล้หรือทางไกลก็ได้ 

2)  จุดมุ่งหมายปลายทาง (Destination) หมายถึง จุดหมายที่จะไปอยู่เป็นการ
ช่ัวคราวในช่วงเวลาหน่ึง ซึ่งจะมีสิ่งอํานวยความสะดวก และการบริการเพ่ือตอบสนองความต้องการ 
และความพึงพอใจกับนักท่องเที่ยว 

3)  ความมุ่งหมาย (purpose) หมายถึง วัตถุประสงค์ในการเดินทางที่ไม่ใช่เพ่ือ
ประกอบอาชีพหรือหารายได้ ซึ่งผู้เดินทางคนหน่ึงอาจมีวัตถุประสงค์มากกว่าหน่ึงอย่างก็ได้ 

สมาคมระหว่างประเทศแห่งความเชี่ยวชาญด้านการท่องเที่ยว (International 
Association of Scientific Experts  in Tourism-IASET) ได้ให้ความหมายของการท่องเที่ยวไว้ว่า 
การท่องเที่ยวหมายถึงการเดินทางจากที่บ้านหรือที่พักถาวรไปยังที่หน่ึงเป็นการช่ัวคราว และไม่
เก่ียวข้องกับกิจกรรมที่หาเงิน.(บุญเลิศ จิตต้ังวัฒนา, 2548) 

การท่องเที่ยว (Tourism) คือ การเดินทางไปสถานที่ต่างๆตามเงื่อนไขที่กําหนดไว้ 3 
ประการ คือ (1) เป็นการเดินทางจากที่บ้านหรือที่พักไปยังที่อ่ืนเป็นการช่ัวคราว (2) เป็นการเดินทาง
ด้วยความสมัครใจ และ (3) เป็นการเดินทางด้วยวัตถุประสงค์ใดก็ตามท่ีมิใช่เพ่ือประกอบอาชีพหรือหา
รายได้พิเศษ 

การท่องเที่ยว หมายถึง การเดินทางจากถิ่นที่อยู่อาศัยปกติไปยังที่อ่ืนด้วยความสมัคร
ใจและเป็นการเดินทางช่ัวคราวโดยใช้เวลาพักในช่วงระยะเวลาหน่ึง ตามวัตถุประสงค์ต่าง ๆ ที่มิใช่เพ่ือ
ประกอบอาชีพหรือหารายได้ (ทิพวรรณ พุ่มมณี, 2550) 
            2.1.2 แนวคิดพฤติกรรมการท่องเที่ยว 

พฤติกรรมของมนุษย์อาจมีความแตกต่างกันตามสถานภาพทางสังคมของแต่ละบุคคล 
ซึ่งการแสดงออกอาจมีหลายเหตุผลประกอบกัน ได้แก่ ความพึงพอใจส่วนตัว และการแสดงตนเพ่ือให้
สังคมยอมรับและยกย่อง ในขณะที่บางคนอาจต้องการหลีกหนีกิจวัตรประจําวันที่ซ้ําซาก นอกจากน้ียัง
มีการเดินทางเพ่ือตอบสนองความอยากรู้ และอยากมีประสบการณ์แปลกใหม่ (นฤมล สมิตินันทน์, 
2527)  
            2.1.3 วัตถุประสงค์ของการท่องเที่ยว 
  วัตถุประสงค์ของการเดินทางท่องเที่ยว สามารถจําแนก 9 ประเภท ดังน้ี 

1) เพ่ือการพักผ่อน (Relaxation) เป็นการเดินทางเพื่อผ่อนคลายจากการทํางาน 
และภาระอ่ืน ๆ ในช่วงเวลาหน่ึง เป็นการฟ้ืนฟูสภาพร่างกาย จิตใจ จากความกดดันและสภาพ
เคร่งเครียด 
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2) เพ่ือการนันทนาการ (Recreation) เป็นการเดินทางเพื่อแสวงหาความสนุกสนาน
รื่นรมย์ ซึ่งจุดหมายอาจเป็นสถานที่ธรรมชาติ ศิลปวัฒนธรรม หรือสถานบันเทิง 

3) เพ่ือสุขภาพ (Health) เป็นการเดินทางเพ่ือสุขภาพ แสวงหาอากาศบริสุทธ์ิ ซึ่ง
อาจเป็นการเดินทางไปสถานที่ท่องเที่ยวธรรมชาติ 

4) เพ่ือการกีฬา (Sport) เป็นการเดินทางไปร่วมกิจกรรมทางด้านกีฬา ได้แก่ การ
เล่นกีฬา นักเล่นกีฬา และผู้สนใจติดตามการดูการแข่งขันกีฬา ทําให้เกิดการเดินทางไปยังเมืองต่าง ๆ 
เพ่ือเล่นกีฬาตามฤดูกาล หรือการเดินทางไปยังที่ต่าง ๆ เพ่ือชมการแข่งกีฬา เช่น การแข่งขันฟุตบอล 
เป็นต้น 

5) เพ่ือการเย่ียมญาติมิตร (Visiting) เป็นการเดินทางเพ่ือเย่ียมญาติที่อยู่ไกล เพ่ือ
แสดงความรัก ความผูกพันที่มีต่อกัน ซึ่งมีความเกี่ยวข้องกับวัฒนธรรมหรือประเพณีด้ังเดิม โดยจะมีการ
เดินทางจํานวนมากในช่วงที่มีเทศกาล 

6) เพ่ือศาสนา (Religion) เป็นการเดินทางเพ่ือปฏิบัติศาสนกิจ หรือเพ่ือนมัสการ 
สิ่งศักด์ิสิทธ์ิทางศาสนา ตามความเช่ือและศรัทธา 

7) เพ่ือธุรกิจ (Business) เป็นการเดินทางเพ่ือติดต่อธุรกิจเป็นหลัก และมีโอกาส
ท่องเที่ยวด้วย ซึ่งเป็นประเภทที่พบมากในประเทศที่มีความเจริญเติบโตทางด้านเศรษฐกิจ โดยจะมี
รายได้จากนักท่องเที่ยวประเภทน้ีมาก 

8) เพ่ือการประชุมและสัมมนา (Convention and Conference) เป็นการเดินทาง
เพ่ือร่วมเข้าประชุมและสัมมนา และมีการท่องเที่ยวด้วย ซึ่งการท่องเที่ยวรูปแบบน้ีจะรวมไปถึงการ
ท่องเที่ยวเพ่ือชมนิทรรศการและการแสดงสินค้าต่าง ๆ 

9) เพ่ือเย่ียมญาติ เพ่ือศาสนา เพ่ือธุรกิจ  และเพ่ือประชุมสัมมนา เป็นวัตถุประสงค์
หลัก และยังแบ่งเวลาสําหรับการท่องเที่ยวนันทนาการด้วย เป็นการท่องเที่ยวตามวัตถุประสงค์ต่าง ๆ
ไม่ว่าจะเป็นตามวัฒนธรรม ความเช่ือทางศาสนา ธุรกิจ (ทิพวรรณ พุ่มมณี, 2550) 

 
2.2 รูปแบบการท่องเท่ียวในประเทศไทย 
            ประเทศไทยจําแนกรูปแบบของการท่องเที่ยวออกเป็น 3 รูปแบบหลัก (วารัชต์ มัธยมบุรุษ, 
ม.ป.ป) ได้แก่ 1) การท่องเที่ยวในแหล่งธรรมชาติ (natural based tourism)  2) การท่องเที่ยวใน
แหล่งวัฒนธรรม (cultural based tourism)  และ 3) การท่องเที่ยวในความสนใจพิเศษ (special 
interest tourism) ซึ่งแสดงรายละเอียดแต่ละรูปแบบดังน้ี 
            2.2.1 รูปแบบการท่องเที่ยวในแหล่งธรรมชาติ  

1) การท่องเที่ยวเชิงนิเวศ (ecotourism) หมายถึง การท่องเที่ยวในแหล่งธรรมชาติ
ที่เก่ียวข้องกับระบบนิเวศ  โดยทําการจัดการสิ่งแวดล้อมและการท่องเที่ยวอย่างมีส่วนร่วมของผู้ที่
เก่ียวข้องในท้องถิ่นให้มีจิตสํานึกต่อการรักษาระบบนิเวศอย่างย่ังยืน 

2) การท่องเที่ยวเชิงนิเวศทางทะเล (marine ecotourism) หมายถึงการท่องเที่ยว 
อย่างมีความรับผิดชอบในแหล่งธรรมชาติทางทะเลที่มีเอกลักษณ์เฉพาะถิ่น และเก่ียวเน่ืองกับระบบ
นิเวศทางทะเล โดยมีกระบวนการเรียนรู้ร่วมกันในการจัดสิ่งแวดล้อมของผู้ที่เก่ียวข้องในท้องถิ่น ให้มี
จิตสํานึกต่อการรักษาระบบนิเวศอย่างย่ังยืน 
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3) การท่องเที่ยวเชิงธรณี วิทยา (geo-tourism) หมายถึง การท่องเที่ยวดูการ
เปลี่ยนแปลงของพ้ืนที่โลก เช่น  หินผา ลานหินทราย  อุโมงค์โพรง ถ้ํานํ้าลอด  ถ้ําหินงอกหินย้อย  และ
ศึกษาธรรมชาติของหิน ดิน แร่ต่าง ๆ และฟอสซิล  

4) การท่องเที่ยวเชิงเกษตร (agro tourism) หมายถึง การท่องเที่ยวในพ้ืนที่
เกษตรกรรม สวนเกษตร วนเกษตร สวนสมุนไพร ฟาร์มปศุสัตว์และเลี้ยงสัตว์ เพ่ือช่ืนชมความสวยงาม
และประสบการณ์ในสวนเกษตร 

5) การท่องเที่ยวเชิงดาราศาสตร์ (astrological tourism)  หมายถึง การท่องเที่ยว
เพ่ือชมปรากฏการณ์ทางดาราศาสตร์ที่เกิดขึ้น เช่น สุริยุปราคา และฝนดาวตก เพ่ือการเรียนรู้ระบบ 
สุริยจักรวาล   
            2.2.2 รูปแบบการท่องเที่ยวในแหล่งวัฒนธรรม  

      1) การท่องเที่ยวเชิงประวัติศาสตร์ (historical tourism) หมายถึงการท่องเที่ยวทาง
โบราณคดี และประวัติศาสตร์ เพ่ือช่ืนชมสถานที่ท่องเท่ียวได้ความรู้มีความเข้าใจต่อประวัติศาสตร์ และ
โบราณคดี 

 2) การท่องเที่ ยวชมงานวัฒนธรรมและประเพณี  (cultural and traditional 
tourism) หมายถึงการท่องเที่ยว เพ่ือชมงานประเพณีต่างๆ ที่ชาวบ้านในท้องถิ่นน้ันๆ จัดขึ้น เพ่ือความ
เพลิดเพลินและการศึกษาความเช่ือ การยอมรับนับถือ   การเคารพพิธีกรรมต่าง ๆ และความเข้าใจต่อ
สภาพสังคมและวัฒนธรรม 

 3) การท่องเที่ยวชมวิถีชีวิตในชนบท (rural tourism / village tourism) หมายถึง
การท่องเที่ยวในหมู่บ้านชนบท เพ่ือชมลักษณะวิถีชีวิต ผลงานสร้างสรรค์และภูมิปัญญาพ้ืนบ้าน  ทําให้
มีความเข้าใจในวัฒนธรรมท้องถิ่น  
            2.2.3 รูปแบบการท่องเที่ยวในความสนใจพิเศษ  

1) การท่องเที่ยวเชิงสุขภาพ (health tourism) หมายถึงการท่องเที่ยวในแหล่ง
ธรรมชาติและแหล่งวัฒนธรรม เพ่ือการพักผ่อนและเรียนรู้วิธีรักษาสุขภาพ อีกทั้งยังได้รับความ
เพลิดเพลิน สุนทรียภาพ และการรักษาคุณค่าและคุณภาพชีวิตที่ดี 

2) การท่องเที่ยวเชิงทัศนศึกษาและศาสนา (edu-meditation tourism) หมายถึง 
การท่องเที่ยวทัศนศึกษาทางศาสนา เพ่ือหาความรู้ สัจธรรมแห่งชีวิต นอกจากน้ันยังมีการเรียนรู้
วัฒนธรรมและภูมิปัญญาไทย เช่น การทําอาหารไทย การนวดแผนไทย รําไทย มวยไทย การช่าง และ
งานศิลปหัตถกรรมไทยรวมถึงการบังคับช้างและเป็นควาญช้าง เป็นต้น 

3) การท่องเท่ียวเพ่ือศึกษากลุ่มชาติพันธ์ุหรือวัฒนธรรมกลุ่มน้อย (ethnic tourism) 
หมายถึง การท่องเที่ยวเพ่ือเรียนรู้วิถีชีวิตความเป็นอยู่วัฒนธรรมของชาวบ้านวัฒนธรรมชนกลุ่มน้อย
หรือชนเผาต่าง ๆ เช่น หมู่บ้านชาวไทยโซ่ง หมู่บ้านผู้ไทย และหมู่บ้านชาวจีนฮ่อ เป็นต้น  

4) การท่องเที่ยวเชิงกีฬา (sports tourism) หมายถึง การท่องเที่ยวเพ่ือเล่นกีฬา 
ตามความถนัด หรือความสนใจ ในประเภทกีฬา เช่น กอล์ฟ ดํานํ้า สนุกเกอร์ และสกีน้ํา เป็นต้น  

5) การท่องเที่ยวแบบผจญภัย (adventure travel) หมายถึง การทางท่องเที่ยวไป
ยังแหล่งท่องเที่ยวทางธรรมชาติที่นักท่องเที่ยวได้รับความสนุกสนานต่ืนเต้น มีการผจญภัย มีความทรง
จํา มีความหวาดเสียว และได้ประสบการณ์ใหม่ 
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6) การท่องเที่ ยวแบบโฮมสเตย์และฟาร์มสเตย์  (home stay & farm stay) 
หมายถึง การท่องเที่ยวโดยใช้ชีวิตใกล้ชิดกับครอบครัวในท้องถิ่นที่ไปเยือนเพ่ือการเรียนรู้ภูมิปัญญา
ท้องถิ่น และวัฒนธรรมท้องถิ่น  

7) การท่องเที่ยวพํานักระยะยาว (long stay) หมายถึง เป็นการท่องเที่ยวของกลุ่ม
ผู้ใช้ชีวิตในบ้ันปลายหลังเกษียณอายุจากการทํางาน ที่ต้องการมาใช้ชีวิตต่างแดนเป็นหลัก เพ่ือเพ่ิม
ปัจจัยที่ห้าของชีวิตคือ การท่องเที่ยว โดยเดินทางท่องเที่ยวต่างประเทศเฉลี่ย 3 – 4 ครั้งต่อปี คราวละ
นาน ๆ อย่างน้อย 1 เดือน 

8) การท่องเที่ยวแบบให้รางวัล (incentive travel) หมายถึงการจัดนําเที่ยวให้แก่
กลุ่มลูกค้าของบริษัทที่ประสบความสําเร็จในการขายสินค้าน้ัน ๆ ตามเป้าหมายหรือเกินเป้าหมาย เช่น 
กลุ่มผู้แทนบริษัทจําหน่ายรถยนต์ที่สามารถขายสินค้าได้ตามเป้าหมายที่ต้ังไว้ ต้ังเป้าหมาย จึงมีรางวัล
นําเที่ยวโดยออกค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ค่าพักแรมและค่าอาหารระหว่างการเดินทาง เป็นต้น  

9) การท่องเที่ ยวเพ่ือการประชุม (MICE หมายถึง M=meeting/I= incentive/ 
C=conference / E=exhibition) เป็นการจัดนําเที่ยวให้แก่กลุ่มลูกค้าของผู้ที่จัดประชุม มีรายการ 
จัดนําเที่ยวก่อนการประชุม (pre-tour) และการจัดรายการนําเที่ยวหลังการประชุม (post-tour) 

10) การท่องเที่ยวแบบผสมผสานเป็นการคัดสรรรูปแบบการท่องเที่ยวแล้วนํามาจัด
รายการนําเที่ยว เพ่ือให้นักท่องเที่ยวได้รับความแตกต่างระหว่างการเดินทางท่องเที่ยว เช่น การ
ท่องเที่ยวเชิงนิเวศและเกษตร (eco–agro tourism) การท่องเท่ียวเชิงเกษตรและประวัติศาสตร์ (agro-
historical tourism) การท่องเที่ยวเชิงนิเวศและผจญภัย (eco-adventure travel) การท่องเที่ยวเชิง
ธรณีวิทยาและประวัติศาสตร์ (geo- historical tourism) การท่องเที่ยวเชิงเกษตรและวัฒนธรรม 
(agro-cultural tourism) เป็นต้น 

 
2.3 สถานที่ท่องเท่ียวทางธรรมชาติในประเทศไทย 
            สถานที่ท่องเที่ยวทางธรรมชาติในประเทศไทยที่นิยม ได้แก่ สถานที่ท่องเที่ยวทางบกและ
สถานที่ท่องเที่ยวทางทะเล ซึ่งประเทศไทยมีอุทยานแห่งชาติทั้งหมดจํานวน 147 แห่ง แสดงดังน้ี (กรม
อุทยานแห่งชาติ สัตว์ป่า และพันธ์พืช, 2559) 
 
ตารางที่ 2.1 อุทยานแห่งชาติในประเทศไทย 
ลําดับ ช่ืออุทยานแห่งชาติ จํานวนนักท่องเที่ยวทั้งหมด 

1 เขาใหญ่ 1,276,373 
2 ทับลาน 21,011 
3 ปางสีดา 91,804 
4 ตาพระยา 936 
5 นํ้าตกสามหลั่น 29,434 
6 นํ้าตกเจ็ดสาวน้อย (เตรียมการ) 583,012 
7 นํ้าตกพลิ้ว 667,465 
8 เขาชะเมา – เขาวง 176,662 
9 เขาคิชฌกูฎ 163,678 



 7 

ลําดับ ช่ืออุทยานแห่งชาติ จํานวนนักท่องเที่ยวทั้งหมด 
10 เขาแหลมหญ้า – หมู่เกาะเสม็ด 333,311 
11 หมู่เกาะช้าง 279,617 
12 นํ้าตกคลองแก้ว 22,233 
13 เขาสิบห้าช้ัน 5,065 
14 เอราวัณ 691,721 
15 เฉลิมรัตนโกสินทร์ 32,193 
16 ไทรโยค 156,116 
17 เขื่อนศรีนครินทร์ 124,898 
18 เขาแหลม 35,295 
19 พุเตย 10,422 
20 ทองผาภูมิ 40,543 
21 ลําคลองงู 3,498 
22 เฉลิมพระเกียรติไทยประจัน 48,828 
23 เขาสามร้อยยอด 145,623 
24 แก่งกระจาน 155,380 
25 นํ้าตกห้วยยาง 21,469 
26 หาดวนกร 31,853 
27 กุยบุรี 10,037 
28 หมู่เกาะอ่างทอง 149,186 
29 เขาสก 342,144 
30 แหลมสน 33,967 
31 แก่งกรุง 647 
32 ใต้ร่มเย็น 31,640 
33 หมู่เกาะชุมพร 25,859 
34 ลํานํ้ากระบุรี 13,142 
35 นํ้าตกหงาว 78,340 
36 คลองพนม 1,190 
37 ธารเสด็จ-เกาะพะงัน (เตรียมการ) 59,707 
38 หมู่เกาะระนอง 681 
39 เขาหลวง 111,240 
40 ตะรุเตา 263,196 
41 ทะเลบัน 11,591 
42 อ่าวพังงา 1,371,741 
43 หมู่เกาะสุรินทร์ 52,157 
44 เขาพนมเบญจา 14,413 
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ลําดับ ช่ืออุทยานแห่งชาติ จํานวนนักท่องเที่ยวทั้งหมด 
45 สิรินาถ 32,086 
46 หาดเจ้าไหม 85,431 
47 หมู่เกาะสิมิลัน 490,913 
48 หาดนพรัตน์ธารา-หมู่เกาะพีพี 1,731,573 
49 หมู่เกาะเภตรา 33,179 
50 เขาล้ําปี-หาดท้ายเหมือง 44,613 
51 ศรีพังงา 22,742 
52 หมู่เกาะลันตา 152,579 
53 นํ้าตกโยง 100,085 
54 เขาหลัก-ลํารู่ 74,756 
55 ธารโบกขรณี 155,808 
56 นํ้าตกสี่ขีด 21,886 
57 เขานัน 12,900 
58 หาดขนอม-หมู่เกาะทะเลใต้(เตรียมการ) 44,810 
59 เขาปู่ - เขาย่า 71,412 
60 เขานํ้าค้าง 3,784 
61 สันกาลาคีรี(เตรียมการ) 1,785 
62 บางลาง 14,931 
63 บูโด-สุไหงปาดี 12,298 
64 นํ้าตกทรายขาว 155,626 
65 นํ้าตกซีโป (เตรียมการ) 36,465 
66 อ่าวมะนาว-เขาตันหยง (เตรียมการ) 39,825 
67 ตาดโตน 452,147 
68 ไทรทอง 81,527 
69 ป่าหินงาม 132,346 
70 ภูแลนคา 87,151 
71 ภูกระดึง 72,635 
72 ภูเรือ 194,295 
73 ภูผาม่าน 7,293 
74 ภูเวียง 6,872 
75 ภูสวนทราย 8,570 
76 นํ้าพอง 9,616 
77 แก่งตะนะ 42,458 
78 ภูจอง-นายอย 115,644 
79 ภูผาเทิบ 67,654 
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ลําดับ ช่ืออุทยานแห่งชาติ จํานวนนักท่องเที่ยวทั้งหมด 
80 ผาแต้ม 266,084 
81 ภูสระดอกบัว 2,658 
82 เขาพระวิหาร 170,184 
83 ภูพาน 4,867 
84 ภูเก้า – ภูพานคํา 5,204 
85 ภูผายล 3,577 
86 ภูลังกา 30,990 
87 ภูผาเหล็ก 2,374 
88 นายูง- นํ้าโสม (เตรียมการ) 12,019 
89 ทุ่งแสลงหลวง 69,399 
90 นํ้าหนาว 40,890 
91 ภูหินร่องกล้า 308,681 
92 นํ้าตกชาติตระการ 11,761 
93 ลํานํ้าน่าน 25,733 
94 ตาดหมอก 8,619 
95 ต้นสักใหญ่ 3,216 
96 แก่งเจ็ดแคว (เตรียมการ) 8,117 
97 ภูสอยดาว 25,025 
98 เขาค้อ 23,110 
99 คลองลาน 167,316 
100 แม่วงก์ 44,981 
101 คลองวังเจ้า 16,851 
102 เวียงโกศัย 24,912 
103 แม่ยม 7,741 
104 ดอยภูคา 42,057 
105 ดอยผากลอง 3,151 
106 ศรีน่าน 90,173 
107 แม่จริม 12,149 
108 ถ้ําสะเกิน 9,901 
109 ขุนน่าน 2,623 
110 นันทบุรี (เตรียมการ) 10,327 
111 ขุนสถาน (เตรียมการ) 56,799 
112 ดอยขุนตาล 11,923 
113 แจ้ซ้อน 233,597 
114 แม่วะ 2,343 
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ลําดับ ช่ืออุทยานแห่งชาติ จํานวนนักท่องเที่ยวทั้งหมด 
115 ดอยจง (เตรียมการ) 8,140 
116 ถ้ําผาไท (เตรียมการ) 32,538 
117 ลานสาง 43,503 
118 รามคําแหง 22,222 
119 ศรีสัชนาลัย 19,392 
120 ตากสินมหาราช 26,786 
121 แม่เมย 10,138 
122 นํ้าตกพาเจริญ (เตรียมการ) 86,059 
123 ขุนพะวอ 6,387 
124 ดอยหลวง 36,573 
125 ขุนแจ 12,986 
126 ภูซาง 132,178 
127 ดอยภูนาง 11,532 
128 แม่ปืม 4,153 
129 ล้านํ้ากก (เตรียมการ) 149,827 
130 ดอยอินทนนท์ 806,133 
131 ดอยสุเทพ-ปย 334,991 
132 แม่ปิง 31,697 
133 ศรีลานนา 86,686 
134 ออบหลวง 44,856 
135 ห้วยนํ้าดัง 199,759 
136 ดอยผ้าห่มปก 142,137 
137 ผาแดง 40,887 
138 แม่ตะไคร้(เตรียมการ) 40,887 
139 ออบขาน (เตรียมการ) 65,417 
140 ดอยเวียงผา (เตรียมการ) 3,137 
141 แม่โถ (เตรียมการ) 869 
142 ขุนขาน 544 
143 แม่วาง 67,866 
144 นํ้าตกแม่สุรินทร์ 7,365 
145 สาละวิน 1,067 
146 แม่เงา (เตรียมการ) 17,309 
147 ถ้ําปลา – นํ้าตกผาเสื่อ 81,451 

ที่มา : กรมอุทยานแห่งชาติ (2559) 
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2.4 การกําหนดกลุ่มตัวอย่าง 
            2.4.1 ความหมายของประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
   ประชากร หมายถึง ทุก ๆ หน่วยของสิ่งมีชีวิต หรือไม่มีชีวิตที่ต้องการศึกษาทั้งหมด 
ซึ่งอาจเป็น คน สัตว์ พืช วัตถุสิ่งของต่าง ๆ  
   กลุ่มตัวอย่าง หมายถึง สิ่งต่าง ๆ ที่เป็นส่วนหน่ึงของประชากรที่ผู้วิจัยสนใจเพ่ือที่จะ
นําข้อสรุปไปอ้างอิงกับประชากรทั้งหมด ในการดําเนินการวิจัยประชากรมีจํานวนมาก และอยู่กระจัด
กระจาย ไม่สะดวกในการเก็บข้อมูลทั้งหมดของประชากรได้ กลุ่มตัวอย่างจึงถูกนํามาใช้สะท้อนลักษณะ
ของประชากร  
            2.4.2 การกําหนดขนาดตัวอย่าง 
   การคํานวณขนาดตัวอย่างสําหรับการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคทวิ (Binary 
logistic regression) ควรใช้มีขนาดตัวอย่างไม่น้อยกว่า 30 เท่าของจํานวนตัวแปรอิสระ(กัลยา, 2559) 
 
2.5 วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่าง 
            การเลือกหน่วยตัวอย่างแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ เลือกหน่วยตัวอย่างโดยใช้ความน่าจะเป็น 
(Probability sampling) และการเลือกหน่วยตัวอย่างโดยไม่ใช้ความน่าจะเป็น (Non-probability 
sampling) แสดงรายละเอียดดังน้ี (สํานักงานสถิติแห่งชาติ, 2560)    
            2.5.1 การเลือกหน่วยตัวอย่างโดยไม่ใช้ความน่าจะเป็น 
  1) การเลือกแบบบังเอิญ (Accidental sampling)  
   เป็นการเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างเท่าที่จะหาครบได้ตามจํานวนที่ต้องการไม่
มีหลักเกณฑ์ใดๆ กลุ่มตัวอย่างจะเป็นใครก็ได้ที่สามารถให้ข้อมูลที่เราต้องการ เช่น การเก็บข้อมูลการใช้
รถทัศนาจรสัมภาษณ์เช่น นักเรียน เป็นต้น ซึ่งการเลือกกลุ่มตัวอย่างมีข้อดี คือ ไม่ยุ่งยากในการเก็บ
ข้อมูล ส่วนข้อจํากัด ข้อมูลไม่สามารถอ้างอิงไปยังประชากรทั้งหมดได้ 
  2) การเลือกแบบกําหนดโควต้า (Quota sampling) 
   เป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่างเพื่อให้ได้กลุ่มย่อยๆ ตามลักษณะของตัวแปรที่กําหนดไว้ใน
ความมุ่งหมาย ซึ่ง อาจได้แก่ เพศ การศึกษา และกําหนดขนาดของกลุ่มย่อย หรือกําหนดว่าจะใช้
ตัวอย่างกลุ่มละเท่าไร แล้วเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างโดยใช้วิธีการเลือกแบบบังเอิญ ข้อดีของ
วิธีน้ีช่วยลดข้อจํากัดของการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ ในการเลือกตัวอย่างไม่ครอบคลุม ส่วน
ข้อจํากัด มักจะเกิดความลําเอียงในการเก็บข้อมูล เช่น การเก็บข้อมูลจากบุคคลที่รู้จักให้ได้ตามโควตา 
เก็บข้อมูลจากบริเวณเดียวกัน ทําให้ข้อมูลมีความคล้ายคลึงกัน 
  3) การเลือกแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive sampling) 
   เป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่างที่ผู้วิจัยใช้หลักเหตุผล และวิจารณญาณพิจารณาเลือกกลุ่ม
ตัวอย่าง โดยกําหนดกฎเกณฑ์ในการเลือกให้ เหาะสมกับชนิดของการวิจัย โดยปกติมักจะใช้
วัตถุประสงค์บางประการของการวิจัยเป็นเคร่ืองช่วยตัดสินใจ เช่น การเลือกสัมภาษณ์ผู้สูงอายุ ซึ่งการ
เลือกกลุ่มตัวอย่างน้ีมักใช้กับกลุ่มตัวอย่างจํานวนไม่มากด้วยเหตุเพราะ ขาดงบประมาณ เป็นต้น วิธีการ
เลือกกลุ่มตัวอย่างน้ีมีข้อดี เป็นการเลือกแบบมีจุดมุ่งหมาย สามารถเป็นตัวแทนของประชากรในเรื่องที่
ศึกษาได้ ส่วนข้อจํากัด อาจจะลําเอียงหรืออคติในการเลือก 
 



 12 

  4) การเลือกแบบตามสะดวก (Convenience sampling) 
   เป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่างที่ผู้วิจัยเป็นผู้กําหนดหน่วยการสุ่มเอง โดยคํานึงถึงความ
สะดวกในการเก็บรวบรวมข้อมูล เช่น เลือกเก็บข้อมูลเฉพาะพ้ืนที่ที่สามารถเดินทางไปได้สะดวก ข้อดี 
การเลือกกลุ่มตัวอย่างสะดวกสบายในการเก็บรวบรวมข้อมูล ส่วนข้อจํากัดกลุ่มตัวอย่างที่ได้ไม่สามารถ
เป็นตัวแทนที่ดีของประชากรไม่สามารถสรุปผลของประชากรได้ทั้งหมด 
  5) การเลือกแบบบอกต่อหรือแนะนําต่อ (Snowball sampling) 
   เป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่างที่เริ่มมาจากบางหน่วย บางคนแล้วขยายขนาดมากขึ้นจาก
หน่วยหรือคนที่ผู้วิจัยได้ข้อมูลแล้วมีการแนะนําต่อ ๆ การเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบน้ีนิยมใช้ในการวิจัยเชิง
คุณภาพ จึงไม่มีการกําหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างที่แน่นอน และไม่กล่าวถึงกลุ่มตัวอย่างในลักษณะของ
ตัวแทนประชากร ข้อดี หากได้รับการแนะนําหรือบอกต่อจากหน่วยงานที่เช่ือมั่นได้จะทําให้ได้ข้อมูลที่
เป็นจริง เช่ือถือได้ ส่วนข้อจํากัดอาจเสี่ยงต่อการไม่ได้รับคําแนะนํา หรือแนะนําแบบผิด ๆ ทําให้
ผลการวิจัยที่ได้ไม่ตรงกับความจริง 
            2.5.2 การเลือกหน่วยตัวอย่างโดยใช้ความน่าจะเป็น 
   เป็นการเลือกหน่วยตัวอย่างจากหน่วยทุกหน่วยในประชากรด้วยเทคนิคการสุ่ม
ตัวอย่างตามขนาดตัวอย่างที่กําหนดไว้ โดยหน่วยตัวอย่างในประชากรสามารถคํานวณหาความน่าจะ
เป็นที่จะถูกเลือกมาเป็นตัวแทนในตัวอย่าง และสามารถนําผลที่ได้อ้างอิงไปยังประชากร  โดยการเลือก
กลุ่มตัวอย่างโดยใช้ความน่าจะเป็น สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ การเลือกหน่วยตัวอย่างโดย
ใช้ความน่าจะเป็นเท่ากัน และ การเลือกหน่วยตัวอย่างโดยใช้ความน่าจะเป็นไม่เท่ากัน (unequal 
probability sampling ) แสดงรายละเอียดดังน้ี 
  1)  เลือกหน่วยตัวอย่างโดยใช้ความน่าจะเป็นเท่ากัน หมายถึง การเลือกหน่วย
ตัวอย่างจํานวน n หน่วยจากทั้งสิ้นจํานวน N หน่วยในประชากรโดยโอกาสหรือความน่าจะเป็นของ 
แต่ละหน่วยถูกเลือกขึ้นมาเป็นตัวอย่างสามารถคํานวณค่าได้ และมีค่าเท่ากันทุกหน่วย โดยวิธีการเลือก
ตัวอย่างสามารถทําได้หลายวิธี ดังน้ี 
  1.1) วิธีการเลือกตัวอย่างอย่างง่าย (simple random sampling) 
   เป็นการสุ่มตัวอย่างซึ่งหน่วยตัวอย่างในประชากรมีโอกาสถูกเลือกเท่า ๆ 
กัน วิธีน้ีใช้ได้เหมาะสมกับประชากรที่มีจํานวนไม่มากนักและผู้วิจัยมีความรู้เก่ียวกับประชากรท่ีจะ
ศึกษาน้อย การสุ่มตัวอย่างแบบน้ีใช้วิธีสุ่มตัวอย่างแต่ละหน่วยจากประชากรทั้งหมด ซึ่งสะดวก และ
จัดเป็นวิธีเบ้ืองต้นที่จะนําไปสู่การสุ่มตัวอย่างแบบอ่ืน ๆ การสุ่มอาจแบ่งได้ 3 วิธี คือ    
   1.1.1) วิธีจับฉลาก เป็นวิธีที่นิยมใช้เมื่อประชากรมีขนาดไม่ใหญ่มาก 
โดยการเขียนหมายเลขเท่ากับจํานวนรายช่ือประชากรทั้งหมด ทําเป็นฉลาก จากนั้นจึงทําการจับฉลาก
ทีละใบแบบสุ่มจนครบตามขนาดตัวอย่างที่กําหนด เช่น ประชากรทั้งหมด 100 คน ต้องการกลุ่ม
ตัวอย่าง 30 คน ก็นําเอาประชากรทั้ง 100 คน มาให้หมายเลขตั้งแต่ 001 ถึง 100 ทําการเขียนลงใน
ฉลากแล้วนํามาคลุกเคล้ากันให้ทั่ว แล้วสุ่มมาเพียง 100 หมายเลข โดยการเลือกตัวอย่างสามารถทําได้ 
2 แบบได้แก่ การเลือกหน่วยตัวอย่างแบบไม่มีการแท่นที่ หรือ ใส่คืน และการเลือกตัวอย่างแบบใส่คืน 
   1.1.2) วิธีการใช้ตารางเลขสุ่ม เป็นวิธีที่นิยมใช้เมื่อประชากรมีขนาด
ใหญ่ วิธีน้ีสะดวกกว่าวิธีจับฉลาก เป็นตารางที่นักสถิติทําขึ้น ตารางเลขสุ่มประกอบด้วยตัวเลข 10 ตัวมี
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ค่าต้ังแต่ 0 – 9 วางต่อ ๆ กันแบบไม่มีลําดับ ในการเลือกแต่ละคร้ังตัวเลขแต่ละตัวจะมีโอกาสถูกเลือก
เท่า ๆ กัน สามารถใช้ได้ทั้งวิธีแบบไม่มีการแทนที่/ใส่คืน หรือ ใส่คืน   
   1.1.3) วิธีใช้คอมพิวเตอร์ในการสุ่ม วิธีน้ีใช้คอมพิวเตอร์สร้างเลขสุ่ม
ขึ้นมาระหว่างหมายเลข 1 ถึง N แล้วใช้คําสั่งให้เลือกหมายเลขตามจํานวนที่ต้องการ ซึ่งวิธีการนี้เป็น
การพัฒนามาจากการจับฉลากและการใช้ตารางเลขสุ่ม เพ่ือให้ง่ายและสะดวกต่อการนําไปใช้ ซึ่งวิธีน้ี
เหมาะกับการเลือกหน่วยตัวอย่างที่มีขนาดใหญ่ การใช้คอมพิวเตอร์มาช่วยจะเหมาะสมกว่า 
  1.2) วิธีการเลือกตัวอย่างแบบมีระบบ (systematic sampling) 
  เป็นการสุ่มตัวอย่างโดยมีรายช่ือของทุกหน่วยประชากรมาเรียงเป็นระบบ
ตามบัญชีเรียกช่ือ หรือทําบัญชีไว้แล้วอย่างเป็นระบบ ดังน้ันการสุ่มแบบน้ีจะทราบประชากรที่แน่นอน 
เช่น รายช่ือประชาชนตามเลขที่บ้าน โดยมีขั้นตอนในการสุ่มดังน้ี 
  (1) นับจํานวนประชากรในบัญชีรายช่ือที่จัดเรียงไว้อย่างเป็นระบบ 
  (2) กําหนดขนาดตัวอย่างที่ต้องการ 
  (3) คํานวณหาช่วงหรือระยะห่างในการสุ่มของแต่ละหน่วย 
  (4) นําหมายเลขมาสุ่มหาจุดเริ่มต้น โดยการจับสลาก 
  (5) ทําการเลือกสมาชิกทุกตัวที่ n ในทุกช่วงประชากร 
  1.3) วิธีการสุ่มแบบแบ่งช้ันภูมิ (Stratified sampling) 
  ในกรณีที่ประชากรมีลักษณะที่หลากหลาย และผู้วิจัยต้องการตัวแทนของ
สมาชิกในแต่ละลักษณะน้ันมาเป็นตัวอย่าง ดังน้ันจึงต้องแยกสมาชิกในประชากรออกเป็นช้ัน หรือกลุ่ม
ย่อยเสียก่อน โดยสมาชิกภายในแต่ละช้ันจะมีลักษณะเหมือนกัน และระหว่างช้ันจะมีลักษณะแตกต่าง
กัน จากน้ันจึงสุ่มสมาชิกภายในแต่ละช้ันตามจํานวน ด้วยการสุ่มอย่างง่ายหรือการสุ่มอย่างเป็นระบบได้ 
 
2.6 แบบจําลองโลจิต 
            2.6.1 ทฤษฎีแบบจําลองโลจิต 
  เป็นแบบจําลองทางเลือกโดยกําหนดให้ Cn เป็นเซตที่เป็นไปได้สําหรับแต่ละบุคคล และ
กําหนดให้ Jn ≤ J เป็นจํานวนทางเลือกทั้งหมดที่เป็นไปได้ และทําการพัฒนาจากทฤษฎีอรรถประโยชน์
หาความน่าจะเป็นในแต่ละทางเลือก i ในเซต Cn จากการเลือกของบุคคลที่ n แสดงดังน้ี 
 

),(Pr)( CnjUUiP jninn   (2.1) 
  
 โดยอรรถประโยชน์ของแต่ละทางเลือกจะประกอบไปด้วยอรรถประโยชน์ที่
แน่นอนที ่มองเห็นได้ และอรรถประโยชน์ที ่ไม่แน่นอน จากสมการที ่ 2.2 สามารถเขียนเป็น
ความสัมพันธ์ได้ดังน้ี 
 

),,(Pr)( ijCnjVVinP jnjninin    (2.2) 
   
 โดยแบบจําลองโลจิตสมมติให้เทอม in และ jn เป็นอิสระต่อกัน และมีการกระจาย
แบบ gumbel ซึ่งมีฟังก์ชันการแจกแจงความน่าจะเป็นดังน้ี 
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 )()( exp)(   eef  (2.3) 

  
เมื่อ    คือ location parameter 

  คือ  positive scale parameter 
  
  จากสมมติฐานดังกล่าวสามารถหาความน่าจะเป็นได้ดังน้ี ในกรณีสองทางเลือกหรือ 
Binary Logit  Model คือ 
  

jnin

in

vv

v

ee

e
inP


)(  (2.4) 

 
และในกรณีทางเลือกมากกว่า 2 ทางเลือกหรือ Multinomial logit แสดงได้ดังน้ี 






Cnj

v

v

n jn

in

e

e
P i)(  (2.5) 

 
โดยมีเง่ือนไขดังสมการ (2.6) และ (2.7) 
 

1)(0  inP  ,  for all iCn,     (2.6) 
  





Cni

n iP 1)(     (2.7) 

 
เมื่อ Pn(i) คือ ความน่าจะเป็นที่บุคคลหรือกลุ่ม เลือกทางเลือกที่ i 

Vin,Vjn  คือ อรรถประโยชน์ของทางเลือกที่ i และ j สําหรับบุคคลที่ n  
Cn คือ เซตทางเลือกที่เป็นไปได้สําหรับแต่ละบุคคล 

            2.6.2 การประมาณค่าสัมประสิทธ์ิ 
การประมาณค่าสัมประสิทธ์ิสําหรับแบบจําลองโลจิตน้ันมีอยู่หลายวิธีในการศึกษานี้จะ

ใช้วิธี Maximum Likelihood เน่ืองจากเป็นวิธีที่สะดวก สามารถวิเคราะห์ได้ง่าย และนํามาใช้อย่าง
แพร่หลาย โดยในการประมาณค่าด้วยวิธี Maximum Likelihood มีหลักการดังต่อไปน้ี 

ฟังก์ชันความเป็นไปได้ (Likelihood function) หมายถึง ความน่าจะเป็นของ
ประชากรท้ังหมดที่เลือกทางเลือกที่ i โดยฟังก์ชันความเป็นไปได้จะจัดอยู่ในรูปผลคูณความน่าจะเป็น
ของในการเลือกของแต่ละบุคคล แสดงดังน้ี 

 
in

n

y
N
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n iPL )(

 
     (2.8) 
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เมื่อ L คือ ฟังก์ชันความเป็นไปได้ 
  คือ  ผลคูณอันดับ 

)(iPn  คือ  ความน่าจะเป็นที่บุคคลที่ n เลือกทางเลือกที่ i 
yin คือ  1 ถ้าบุคคลที่ n เลือกทางเลือกที่ i 
  0 นอกเหนือจากน้ัน 
Cn คือ เซตของทางเลือกทั้งหมดที่เป็นไปได้สําหรับบุคคลที่ n 
 
 จากสมการฟังก์ชันความเป็นไปได้พบว่าความน่าจะเป็นจะเปลี่ยนแปลงตาม

ค่าพารามิเตอร์ ik ดังน้ันในการประมาณค่าพารามิเตอร์ตัวแปรด้วยวิธีน้ีเป็นการหาค่าพารามิเตอร์ ik  
ค่าใด ๆ ที่ทําให้ฟังก์ชันความเป็นไปได้น้ีมีค่าสูงสุด โดยทําให้อยู่ในรูปลอการิทึม แสดงดังน้ี 
 

)( )(log)log(
1

iPyL n

N

n Ci
in

n

 
 

     (2.9) 

 
ในการหาค่ามากที่สุดของฟังก์ชันลอการิทึมความเป็นไปได้จากการอนุพันธ์แบบ

เทียบตัวแปรดังสมการ )( ikLL  / ik = 0: สําหรับ k เท่ากับ 1,2,3,…,k หรืออาจใช้กระบวนการทาง
ตัวเลข เช่น Fletcher Powell และทฤษฎี Davidon เพ่ือหาคําตอบสมการ ซึ่งพบว่าวิธีของ Newton-
Raphson เป็นวิธีที่นิยมใช้กันมากที่สุด โดยวิธีน้ีเป็นกรรมวิธีกระทําซ้ําในการประมาณค่าพารามิเตอร์
ทําให้มีประสิทธิภาพในการคํานวณสูงและสามารถหาคําตอบได้ง่าย  
 
2.7 การวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค 
            การวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค (logistic regression analysis) เป็นเทคนิคการวิเคราะห์
สถิติเชิงคุณภาพ ใช้สําหรับหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ (มากกว่าหรือเท่ากับ 1 ตัว) กับ 
ตัวแปรตาม และพยากรณ์โอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจ เมื่อแบ่งตามระดับการวัดของตัวแปร
สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทคือ การวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคทวิ (Binary logistic 
regression) และการวิเคราะห์โลจิสติคแบบพหุกลุ่ม(Multinomial logistic regression) ซึ่งการ
วิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคดังกล่าวแตกต่างกันในด้านของตัวแปรตาม โดยการวิเคราะห์ความ
ถดถอยโลจิสติคทวิใช้กับตัวแปรตามที่มีค่าได้เพียง 2 ค่า คือ 0 กับ 1 เช่น กลุ่มที่มีเหตุการณ์กับกลุ่มที่
ไม่มีเหตุการณ์ หรือ เลือกและไม่เลือก เป็นต้น ส่วนการวิเคราะห์โลจิสติคแบบพหุกลุ่มใช้กับตัวแปร
ตามที่มีมากกว่า 2 ค่า เช่น ตัวแปรตามหมายถึงรูปแบบการขนส่งของแต่ละบุคคล แก่ เครื่องบิน 
รถยนต์ส่วนบุคคล และรถโดยสารสาธารณะ เป็นต้น (ยุทธ ไกยวรรณ์, 2555) 
            2.7.1 วัตถุประสงค์การวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค 

1) เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระที่มีต่อโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ (ตัวแปร
ตาม) พร้อมทั้งศึกษาระดับความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระแต่ละตัว  

2) เพ่ือพยากรณ์โอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจ จากสมการที่เหมาะสม หรือใช้
สมการโดยการ เลือกตัวแปรอิสระที่เหมาะสมเพ่ือทําให้เปอร์เซ็นต์ของความถูกต้องในการพยากรณ์ 
มีค่าสูงสุด 
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            2.7.2 เง่ือนไขของการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค  
การวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค จะมีเง่ือนไขน้อยกว่าการวิเคราะห์การถดถอย

แบบปกติ ซึ่งการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคมีเง่ือนไขดังน้ี (กัลยา, 2559) 
 1) ตัวแปรอิสระ X’s อาจจะเป็นข้อมูลชนิด Dichotomous (มีค่าได้ 2 ค่า ) หรือ

เป็นสเกลอันตรภาค (Interval Scale) และสเกลอัตราส่วน (Ratio Scale)  
 2) ค่าคาดหวังของค่าความคลาดเคล่ือนเป็นศูนย์หรือ E(e) = 0  
 3) el และ ej เป็นอิสระกัน  
 4) eI และ Xi เป็นอิสระกัน  
 5) ตัวแปรอิสระไม่ควรมีความสัมพันธ์กัน หรือไม่ควรเกิดปัญหา Multicolinearity 

สําหรับเง่ือนไขของการวิเคราะห์การถดถอยแบบปกติ  
นอกจากจะมีเง่ือนไขทั้ง 5 ข้อข้างต้นจะต้องเพ่ิมเง่ือนไขอีก 2 ข้อ คือ  
1) ค่าคลาดเคลื่อนมีการแจกแจงแบบปกติ  
2) ค่าแปรปรวนของค่าคลาดเคล่ือนคงที่ หมายเหตุ การวิเคราะห์การถดถอยโลจิ

สติคจะต้องใช้ขนาดตัวอย่าง n มากกว่าการวิเคราะห์การถดถอยแบบปกติ โดยท่ัวไป n  30p โดย
ที่ p เป็นจํานวนตัวแปรอิสระ 

            2.7.3 ขั้นตอนของการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค  
  สําหรับขั้นตอนการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค จะคล้ายกับการวิเคราะห์ความ

ถดถอยแบบปกติ โดยมีขั้นตอนดังน้ี 
  ขั้นที่ 1 เลือกตัวแปรอิสระที่คาดว่ามีความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม (โอกาสที่เหตุการณ์

จะเกิด) โดยที่ตัวแปริสระอาจมีมากกว่า 1 ตัว 
  ขั้นที่ 2 ตรวจสอบหาค่าผิดปกติของตัวแปรอิสระแต่ละตัว 
  ขั้นที่ 3 สร้างสมการ Logistic Response Function แล้วตรวจสอบความถูกต้อง

เหมาะสมของสมการ 
  ขั้นที่ 4 ตรวจสอบเง่ือนไขของการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค 
  ขั้นที่ 5 ถ้าวัตถุประสงค์เพ่ือพยากรณ์ case ใหม่ ว่าจะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจหรือไม่ 

จะใช้สมการ P (เกิดเหตุการณ์) 
pp

pp

xx

xx

e

e









 ...

...

110

110

1
ของ case น้ัน เมื่อทราบตัวแปรอิสระ X’s ถ้า 

P(เกิดเหตุการณ์)<0.5 จะได้ Y=0 หรือไม่เกิดเหตุการณ์ และ P(เกิดเหตุการณ์) ≥ 0.5 จะได้ Y=1 หรือ
เกิดเหตุการณ์(กัลยา, 2559) 
            2.7.4 เทคนิคการเลือกตัวแปรอิสระเข้าสมการความถดถอยโลจิสติค  

ในการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคเป็นการวิเคราะห์เพ่ือทํานายโอกาสที่เหตุการณ์
ที่สนใจ (y = 1) จะเกิดขึ้น และสมการถดถอยโลจิสติคที่ดี จะต้องประกอบด้วยตัวแปรทํานายที่
เหมาะสมที่จะทําให้ค่าทํานายโอกาสท่ีจะเกิดน้ันใกล้เคียงกับความเป็นจริง ในการเลือกตัวแปรทํานาย
เข้าวิเคราะห์ เพ่ือให้ได้สมการโลจิสติคที่ดีน้ัน มีวิธีเลือก 3 วิธี Enter Method, forward method 
และ backward method แสดงรายละเอียด ดังน้ี(ยุทธ ไกยวรรณ์, 2555) 
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1) Enter Method 
วิธี enter method เป็นวิธีเลือกตัวแปรทํานายทั้งหมด เข้าสมการถดถอยโลจิสติค

พร้อมกันในขั้นตอนเดียว ในการพิจารณาตัวแปรทํานายที่เหมาะสมท่ีจะนํามาใช้ทํานายใน model 
ผู้วิจัยจะต้องเป็นผู้ตัดสินใจเองว่าตัวแปรทํานายตัวใดบ้างที่มีความสัมพันธ์กับตัวแปรเกณฑ์ หรือควรจะ
อยู่ในสมการความถดถอยโลจิสติค โดยพิจารณาค่าสถิติทดสอบ ถ้ามีนัยสําคัญทางสถิติ ถือว่าตัวแปร 
ทํานายน้ันควรจะอยู่ในสมการความถดถอยโลจิสติค 

2) forward method มีวิธีย่อย 3 วิธีคือ 
วิธี forward method เป็นการวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติคแบบเดินหน้า วิธีการน้ี 

จะคัดเลือกตัวแปรทํานายที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑ์ได้สูงสุด และมีนัยสําคัญทางสถิติ 
เข้าสมการก่อน จากน้ันจึงเลือกตัวแปรทํานายที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑ์ได้อันดับ
รองลงมา และมีนัยสําคัญทางสถิติเข้าสมการ ตามลําดับ การนําตัวแปรทํานายเข้าสมการจะทําเช่นน้ี
เรื่อย ๆ จนไม่มีตัวแปรทํานายใดที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑ์อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติอีก
แล้วการนําตัวแปรทํานายเข้าสมการแบบ forward method มีวิธีย่อย ๆ อีก 3 วิธี ได้แก่ 

2.1) วิธี forward stepwise : likelihood ratio 
วิธีน้ีบางทีเรียกว่า forward LR วิธีน้ีเริ่มจากการนําตัวแปรทํานายเข้าสมการ 

ทีละ 1 ตัวโดยที่ตัวแปรทํานายที่เลือกเข้าสมการทําให้ค่าทํานายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจ
ถูกต้องมากข้ึน เกณฑ์ในการพิจารณาเลือกตัวแปรทํานายเข้าสมการคือ ค่าแสดงความสัมพันธ์ที่มีค่า
มากที่สุดก่อน และมีนัยสําคัญทางสถิติ เมื่อนําตัวแปรทํานายเข้าสมการแล้วจะมีการตรวจสอบตัวแปร
ทํานายน้ันว่าควรจะถูกตัดออกหรือควรจะคงอยู่ในสมการ โดยพิจารณาจากอัตราส่วนความเป็นไปได้
หรือการเปลี่ยนแปลงของ -2LL (-2 likelihood ratio) ถ้าค่า -2LL ลดลงแสดงว่าตัวแปรทํานาย ควร
จะคงอยู่ในสมการ 

2.2) วิธี forward stepwise : wald 
วิธีน้ีเหมือนกับวิธี forward LR ทุกประการ เพียงแต่จะพิจารณาจากค่าสถิติ

ของ wald (wald statistic) เท่าน้ัน 
2.3) วิธี forward stepwise : condition 

วิธีน้ีจะเหมือนกับวิธี forward LR แตกต่างกันตรงท่ี วิธี forward LR เป็นวิธีที่
ไม่มีเง่ือนไข(unconditional) ส่วนวิธีน้ีจะมีเง่ือนไข (condition) ความแตกต่างของแบบมีเง่ือนไข และ
ไม่มีเง่ือนไขมีดังน้ี 

1) แบบมีเง่ือนไข ให้ใช้กับตัวอย่างขนาดตัวอย่างเล็ก แบบไม่มีเง่ือนไขใช้กับ
ตัวอย่างขนาดใดก็ได้ 

2) แบบไม่มีเง่ือนไข มีการควบคุมปัจจัยอ่ืน ๆ ที่คาดว่าจะมีอิทธิพลต่อโอกาสที่
จะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจ เช่น ถ้าผู้วิจัยคาดว่าการด่ืมแอลกอฮอล์และจํานวนปีที่ด่ืมแอลกอฮอล์ทําให้คน
เป็นโรคตับแข็ง ตัวแปรเกณฑ์ (y) คือ 1 เป็นโรคตับแข็ง และ 0 คือไม่เป็นโรคตับแข็ง ส่วนตัวแปร
ทํานาย x1 คือ ด่ืมแอลกอฮอล์ และ x2 คือจํานวนปีที่ด่ืมแอลกอฮอล์  

3) backward method  
วิธี backward method เป็นวิธีที่นําตัวแปรทํานายทั้ง p ตัว เข้าสมการพร้อมกัน 

จากน้ันจึงพิจารณาตัวแปรทํานายที่อธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑ์ได้น้อยที่สุดออกจากสมการ
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ก่อน ทําเช่นน้ีไปเรื่อยๆ จนกระทั่งเหลือตัวแปรทํานายที่สามารถอธิบายความผันแปรของตัวแปรเกณฑ์
ได้อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ การนําตัวแปรทํานายเข้าสมการวิธีน้ีมีวิธีย่อย 3 วิธี ได้แก่ 
 3.1) วิธี backward stepwise : likelihood ratio  
  วิ ธี น้ี บ างที เรียก ว่า  backward LR ซึ่ ง เป็ น วิ ธีตรงข้ าม กับ วิ ธี  forward 
stepwise: likelihood ratio ซึ่งเป็นวิธีที่ นําตัวแปรทํานายทั้งหมด p ตัว (x1, x2, x3,…, xp) เข้า
สมการ แล้วพิจารณาว่าจะนําตัวแปรทํานายตัวใดออกจากสมการ โดยพิจารณานําออกทีละ 1 ตัว โดย
พิจารณาจากเกณฑ์การนําตัวแปรทํานายออกจากสมการคือ จะนําตัวแปรทํานายที่ไม่มีผลต่อการ
ทํานายโอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจ ตัวแปรทํานายตัวแรกที่จะนําออกจากสมการจะเป็นตัวแปรที่
ไม่มีผลต่อการทํานายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจน้อยที่สุด สําหรับเกณฑ์การนําตัวแปรทํานาย
ออกจากสมการจะพิจารณาจกอัตราส่วนความเป็นไปได้หรือจากการเปล่ียนแปลงของ -2LL เหมือนวิธี 
forward stepwise: likelihood ratio 
 3.2) วิธี backward stepwise : wald 
  วิธีน้ีจะเหมือน backward LR ทุกประการเพียงแต่จะพิจารณาจากค่าสถิติ
ของ wald (wald statistic) เท่าน้ัน 
 3.3) วิธี backward stepwise : condition 

วิธีน้ีจะเหมือน backward LR ทุกประการ แตกต่างกันตรงที่วิธี backward 
LR เป็นวิธีที่ไม่มีเง่ือนไข (unconditional) ส่วนวิธีน้ีจะมีเง่ือนไข 
            2.7.5 โมเดลการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคทวิ  
  1) กรณีตัวแปรอิสระ 1 ตัว 
  การวิเคราะห์ความถดถอยอย่างง่าย สมการแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง x และ y จะ
อยู่ในรูปเชิงเส้นดังน้ี 
 

exy  10   2.10 
 
 แต่สําหรับการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค ตัวแปรตามหรือ y มีค่าได้เพียง 2 ค่า 
คือ ไม่เกิดเหตุการณ์ (y=0) และ เกิดเหตุการณ์ (y=1) ซึ่งความสัมพันธ์ไม่ได้อยู่ในรูปเชิงเส้น เน่ืองจาก
ตัวแปรตามมีค่า 0 กับ 1 ความสัมพันธ์จะอยู่ในรูป 
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x
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 เรียกสมการที่ 2.11 ว่า Logistic Response Function โดยที่ 0 ≤ P(Y) ≤ 1 
 เมื่อ  (Y) คือ ความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์ Y และ  
  E คือ exponential function  
 และความน่าจะเป็นของการไม่เกิดเหตุการณ์ที่สนใจ (y=0) มีค่าเท่ากับ 1- P(Y) 
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  2) กรณีตัวแปรอิสระมากกว่า 1 ตัว 
   เมื่อตัวแปรอิสระมากกว่า 1 ตัว หรือมีตัวแปรอิสระ n ตัว จะได้สมการความสัมพันธ์
ระหว่าง x และ y ดังน้ี 

nxn...1x10e

nxn...1x10

e

e
)Y(P

1





  2.12 

   
  P (ไม่เกิดเหตุการณ์) = 1- P(Y) 
  
 จากสมการความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามของการวิเคราะห์
ความถดถอยโลจิสติคไม่ได้อยู่ในรูปเชิงเส้น โดยปรับให้อยู่ในรูปของ Odds หรือ Odd Ratio ซึ่ง Odds 
หรือ Odd ratio หมายถึงอัตราส่วนระหว่างโอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจ (y=1) กับโอกาสที่จะไม่
เกิดเหตุการณ์ ดังน้ัน Odds ของการเกิดเหตุการณ์ แสดงดังสมการที่ 2.13 และแปลงให้เป็นเส้นตรงได้
ดังสมการที่ 2.14 และ 2.15 
 

nxn...1x10e
P1

P 


 2.13 

 

x10)
P1

P
log( 


 2.14 

 
Log(odds of P) =logit(P)  nn10 x...x  2.15 

 
 เมื่อ  P  คือ  ความน่าจะเป็นที่จะเกิดเหตุการณ์ 
  0  คือ  ค่าของ y เมื่อ x เท่ากับ 0 

  n  คือ  อัตราการเปลี่ยนแปลงของ y เมื่อ xn เปลี่ยนไป 1 หน่วย โดยที่ 
   ตัวแปรอิสระอ่ืน ๆ คงที่ 

    คือ  ความคลาดเคลื่อนของการพยากรณ์ 
            2.7.6 การตรวจสอบความเหมาะสมของสมการถดถอยโลจิสติค 

การตรวจสอบความเหมาะสมของสมการโลจิสติคมี 2 วิธี คือ การพิจารณาความ
เป็นไปได้  (likelihood value)  และ  Hosmer and Lemeshow แสดงรายละเอียดดังน้ี  (ยุทธ 
ไกยวรรณ์, 2555) 

1) พิจารณาความเป็นไปได้ (likelihood value)  
ในการพิจารณาค่าความเป็นไปได้ เพ่ือวัดค่าความเหมาะสมของสมการโลจิสติค

จะศึกษาจากค่า -2LL (-2 log likelihood) ซึ่งเป็นค่ามาจาก log likelihood ที่คูณด้วย -2 เพ่ือ
ต้องการให้ค่าที่ได้มีการแจกแจงลักษณะเป็นการแจกแจง 2 สําหรับการทดสอบนัยสําคัญทางสถิติ 

การพิจารณาค่า –2LL ถ้ามีค่าตํ่า สมการโลจิสติคมีความเหมาะสมที่สุด ในการ
ทดสอบนัยสําคัญ โดยความเหมาะสมของสมการโลจิสติคใช้สถิติ 2 - test 
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2) พิจารณาสถิติทดสอบความเหมาะสมของ Hosmer  and Lemeshow จะใช้
ทดสอบความเหมาะสม model ดังน้ี 

)...( 1101

1
)(

ppxbxbbe
yp 
  

 
สมมติฐานที่ทดสอบ คือ 
H0 : Model เหมาะสม 
H1 : Model ไม่เหมาะสม 

 ในการทดสอบ 2  ไม่มีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ H0 แสดงว่า model มีความ
เหมาะสม 
            2.7.7 สถิติทดสอบระดับความสัมพันธ์ 

ค่าสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ (R2) ในสมการถดถอยโลจิสติค คือค่าความแปรปรวน
ของตัวแปรตามที่สามารถอธิบายได้โดยตัวแปรอิสระ ซึ่งมีสถิติที่ทดสอบระดับความสัมพันธ์หลายค่า 
ได้แก่ Cox & Snell R Square และ Nagelkerke R square แสดงรายละเอียดดังน้ี(ยุทธ ไกยวรรณ์, 
2555) 

1) สถิติทดสอบ Cox & Snell R Square เป็นการตรวจสอบความสอดคล้องของ
โมเดล หรือเปอร์เซ็นต์ที่สามารถอธิบายความแปรปรวนในการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค ซึ่ง Cox 
& Snell R Square มีค่าน้อยกว่า 1 เสมอ (กัลยา, 2559) 

2) สถิติทดสอบ Nagelkerke R square ค่าสถิติของ Nagelkerke R square จะมี
ลักษณะเหมือนกับ Cox & Snell R Square แต่จะมีค่ามากกว่าเสมอ  

ค่า R2 จาก Cox & Snell R Square และ Nagelkerke R square สามารถคิดเป็น
เปอร์เซ็นต์ได้จากการนําไปคูณด้วย 100 เป็นค่า R2 เทียม หรือเรียกว่า Pseudo R2 ซึ่งเป็นค่า
เปอร์เซ็นต์ที่อธิบายความผันแปรในการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติค 

 
2.8 งานวิจัยที่เก่ียวข้อง  
            เยาวเรศ เขื่อนคํา(2553) ได้วิเคราะห์ความเหมาะสมของเส้นทางจักรยานในเมืองเชียงใหม่ 
โดยได้เสนอปัจจัยสําคัญที่ควรพิจารณา ได้แก่ ปัจจัยทางด้านทรัพยากรการท่องเท่ียว และตําแหน่งของ
สถานที่ท่องเที่ยว ปัจจัยด้านสิ่งอํานวยความสะดวกและบริการด้านการท่องเที่ยว และปัจจัยด้าน
คมนาคมและการจราจรในพ้ืนที่ ซึ่งในแต่ละปัจจัยหลักจะมีตัวแปรย่อยที่ให้ค่าคะแนนตามลําดับ
ความสําคัญของตัวแปรน้ัน 
            ปวรลักษณ์ ปริสัจจนันท์(2554) ได้เสนอปัจจัยที่คาดว่าจะส่งเสริมให้มีการเลือกใช้จักรยาน 
ได้แก่ การรับรู้ข้อมูลข่าวสารเก่ียวกับการประชาสัมพันธ์การใช้จักรยาน และการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐาน เช่นทางจักรยาน 
            ชานนท์ ไชยสัตย์ (2550) ได้ทําการศึกษาเส้นทางจักรยาน พฤติกรรมความต้องการ ที่จอด
รถจักรยาน และสถานีรถจักรยานท่ีมีศักยภาพเพ่ือใช้ในการเดินทางและท่องเที่ยว ซึ่งกลุ่มตัวอย่าง
ต้องการเส้นทางจักรยานท่ีปลอดภัย และมีสิ่งอํานวยความสะดวก โดยกิจกรรมส่วนใหญ่ที่ใช้เส้นทาง
จักรยานน้ันเพ่ือนันทนาการ 
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            ปทิตตา สนทมิโน (2550) ได้ทําการศึกษาแนวทางการจัดเส้นทางจักรยานเพ่ือส่งเสริมการ
ท่องเที่ยวเชิงวัฒนธรรม ซึ่งพบว่าปัจจัยที่เป็นอุปสรรคในการใช้จักรยานในการท่องเที่ยว คือ การไม่มี
พ้ืนที่จอดรถสําหรับจักรยาน 
            ปนายุ ไชยรัตนานนท์ (2546) ได้เสนอสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีควรจัดให้มีเพ่ือส่งเสริมให้มี
การใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว ได้แก่ ป้ายบอกทาง คู่มือแนะนําเส้นทางจักรยาน ป้ายเตือนระวัง
อันตราย ที่จอดรถตามสถานที่ท่องเที่ยว จุดบริการเช่า/คืนจักรยาน 
            มุฑิตา ป่ินสุนทร (2542) ได้ทําการศึกษาการวางแผนเส้นทางจักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว 
ในเขตกรุงรัตนโกสินทร์ โดยได้เสนอจุดบริการที่เก่ียวข้องกับจักรยาน ได้แก่ การบริการเช่าและซ่อม
จักรยาน การปฐมพยาบาล และการบริการแผนที่เส้นทางจักรยาน  
            Martens (2007) ได้ศึกษา Bicycle master plan (BMP) ใน Dutch ประเทศเนเธอแลนด์ 
ซึ่งพบว่า การส่งเสริมการใช้จักรยานใน Dutch ประสบความสําเร็จ ซึ่งได้มีการยกระดับที่จอด
รถจักรยานและการรักษาความปลอดภัยที่สถานีรถไฟส่งผลให้ผู้ใช้มีความพึงพอใจมากขึ้น และมีการ
ขยายให้มีจํานวนรถจักรยานที่จอดที่สถานีมากขึ้น นอกจากน้ียังมีการกระตุ้นให้มีการใช้รถจักรยาน
ร่วมกับรถบัสแต่พบว่ามีการใช่ร่วมกันไม่บ่อยนัก 
            Chen & Chen (2013) พบว่านักป่ันจักรยานชอบเส้นทางจักรยานที่มีสถานที่ท่องเที่ยว 
            Börjesson & Eliasson (2012) พบว่าปัจจัยด้านการเดินทางนั้น ระยะเวลาในการเดินทาง 
(Journey duration) เป็นปัจจัยที่มีความสําคัญกับการเลือกรูปแบบของการขนส่ง 
            Pucher et al.(2011) ได้ทําการทบทวนแนวโน้มการใช้จักรยาน ความปลอดภัย และ
นโยบายใน Canada และ USA ต้ังแต่ปี 1977-2009 จากการศึกษาพบว่าการข่ีจักรยานมีแนวโน้ม
สูงขึ้นทั้งใน USA. และ Canada อัตราการใช้จักรยานยังเปล่ียนแปลงตามพ้ืนที่ ความไม่เท่าเทียมทาง
เศรษฐกิจและสังคม  
            Garrard, Rose, & Lo (2008) พบว่าในเพศหญิงต้องการใช้จักรยานในเส้นทางออฟโรด (off-
road ) มากกว่าถนนที่ไม่มีสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับจักรยาน 
            Hunt & Abraham (2007) พบว่า จุดจอดรถตู้ล็อกเกอร์ห้องแต่งตัว และห้องอาบนํ้า น้ันมี
ความเก่ียวข้องกับการใช้จักรยานเช่นเดียวกัน โดยการจัดเตรียมห้องอาบนํ้าที่จุดหมายปลายทาง 
ส่งผลบวกต่อความสนใจในการใช้จักรยานอย่างมีนัยสําคัญ 
            Dill & Voros (2007) และ Shiva Nagendra & Khare (2003) พบว่าปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 
ได้แก่ สภาพอากาศ (weather conditions) น้ันมีผลต่อการใช้จักรยาน โดยพบว่าเมื่อสภาพอากาศ 
ไม่ปกติจะลดการใช้จักรยานได้มากถึง 30% 
            Dill & Voros (2007) Moudon et al.  (2005)  และ  Pucher & Buehler (2008) พบว่า
ปัจจัยด้านลักษณะเศรษฐกิจและสังคม ปัจจัยด้านอายุและระดับรายได้มีผลโดยตรงต่อการใช้จักรยาน 
            Ortúzar, Iacobelli, & Valeze (2000) พบว่าขนาดของครอบครัว  จํานวนรถยนต์ที่
ครอบครองและจํานวนรถจักรยานยนต์มีผลโดยตรงต่อการใช้จักรยาน โดยในครอบครัวขนาดใหญ่หรือ
การครอบครองรถจักรยานจะมีความสัมพันธ์ในทิศทางบวกต่อการใช้จักรยานซึ่งตรงกันข้ามกับ 
การครอบครองรถยนต์  
            Pikora, Giles-Corti, Bull, Jamrozik, & Donovan (2003) พบว่าความ ต่อ เน่ื องของ
เส้นทางน้ันเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการใช้จักรยาน 
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            Pucher, Komanoff, & Schimek (1999) ทางจักรยานเฉพาะสําหรับจักรยาน รวมทั้งการมี
สิ่งอํานวยความสะดวกบริเวณจุดจอดรถที่ได้มาตรฐานจะทําให้การใช้จักรยานมีเสน่ห์ดึงดูดสําหรับ 
กลุ่มผู้ที่ไม่ใช้จักรยานมากขึ้น  
            Ritchie (1998) ศึกษาปัจจัยที่เก่ียวข้องกับแรงจูงใจใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวได้วิเคราะห์
ลักษณะของเส้นทางในการป่ันจักรยานเพ่ือพักผ่อนซึ่งพบว่านักป่ันจักรยานชอบเส้นทางที่สวยงาม 
มีความปลอดภัยทางถนนสูงและมีปริมาณการจราจรตํ่า 
            Hopkinson & Wardman (1996) และ Rietveld & Daniel (2004) พบว่า การรับรู้ความ
เสี่ยง (Perception of risk) จากการใช้จักรยานต้องใช้ถนนร่วมกับยานพาหนะประเภทอ่ืน ๆ มีบทบาท
ต่อความต้องการในการเดินทาง 
            จากการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวข้องกับปัจจัยที่มีผลต่อการใช้จักรยานในท่ีน้ีมีทั้งการใช้
จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวและการใช้จักรยานท่ัวไป ส่วนของการใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว
ยกตัวอย่างเช่น Ritchie (1998) ได้วิเคราะห์ลักษณะของเส้นทางในการปั่นจักรยานเพ่ือพักผ่อน 
ซึ่งพบว่านักป่ันจักรยานชอบเส้นทางที่สวยงามมีความปลอดภัยทางถนนสูงและมีปริมาณการจราจรตํ่า
นอกจากน้ียังพบว่านักป่ันจักรยานชอบเส้นทางจักรยานท่ีมีสถานที่ท่องเที่ยว(Chen & Chen, 2013) 
ซึ่งส่วนใหญ่เป็นปัจจัยเก่ียวกับลักษณะของเส้นทาง ซึ่งเป็นการวิเคราะห์เชิงคุณภาพ ส่วนการศึกษา
เก่ียวกับการใช้จักรยานท่ัวไปน้ันประกอบด้วยทั้งปัจจัยลักษณะส่วนบุคคล ส่วนการศึกษาเก่ียวกับการ 
ใช้จักรยานทั่วไปมีปัจจัยที่พิจารณาได้แก่ ลักษณะส่วนบุคคล โครงสร้างพ้ืนฐาน สิ่งอํานวยความสะดวก 
สิ่งแวดล้อม ดังน้ันในงานวิจัยน้ีจึงศึกษาการเลือกใช้จักรยานในสถานที่ท่องเที่ยวทั้งประเทศ และทําการ
วิเคราะห์โดยใช้แบบจําลองโลจิตแบบสองทางเลือก โดยพิจารณาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการใช้จักรยานท้ัง 
5 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยลักษณะเศรษฐกิจและสังคม การเดินทาง สิ่งแวดล้อม โครงสร้างพ้ืนฐาน และการ
รับรู้ความเสี่ยง ซึ่งได้เพ่ิมปัจจัยที่สําคัญคือ การรับรู้ความเสี่ยง เน่ืองจากในประเทศไทยน้ันมีสถิติการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนสูงเป็นอันดับ 2 ของโลกและเป็นอันดับ 1 ของอาเซียน(World Health 
Organization, 2013) เพ่ือนําปัจจัยดังกล่าวไประบุความสําคัญในการพัฒนานโยบายเกี่ยวกับการ
ส่งเสริมการใช้จักรยานได้สอดคล้องกับกลุ่มเป้าหมายและบริบทของพ้ืนที่ 
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บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

   
            การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวของคนไทย มีวิธีการ
ดําเนินงานประกอบด้วย ทบทวนงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการ
ท่องเที่ยว การจัดทําแบบสํารวจข้อมูล ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล  
การวิเคราะห์ข้อมูล และสรุปวิธีการดําเนินงาน โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

 
3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา 
            การศึกษาครั้งน้ีทําการศึกษาพฤติกรรมการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว สํารวจข้อมูล
ภาคสนามด้วยการสัมภาษณ์โดยใช้แบบสอบถาม โดยมีขั้นตอนวิธีการดําเนินการวิจัยดังน้ี 
            1) ทบทวนงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวทั้ง 
ในประเทศและต่างประเทศ 
            2) จัดทําแบบสํารวจข้อมูล โดยศึกษาตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาจากการทบทวนงานวิจัย 
            3) วางแผนการสํารวจข้อมูล กําหนดขนาดตัวอย่าง และคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง 
            4) ดําเนินการสํารวจข้อมูลภาคสนามด้วยการสัมภาษณ์นักท่องเที่ยวโดยใช้แบบสอบถาม 
            5) วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการสํารวจเบ้ืองต้นโดยการใช้สถิติเชิงพรรณนา 
            6) วิเคราะห์ผลแบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว โดยใช้แบบจําลองโลจิต
แบบสองทางเลือก (Binary logit model) 
            7) สรุปผลการวิจัย และจัดทําข้อเสนอแนะ เพ่ือให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องใช้เป็นแนวทางในการ
พัฒนานโยบายเกี่ยวกับการส่งเสริมการใช้จักรยานได้สอดคล้องกับกลุ่มเป้าหมายและบริบทของพ้ืนที่ 
            8) จัดทํารายงานฉบับสมบูรณ์ 
 
3.2   พื้นที่ศึกษา 
            ในงานวิจัยน้ีได้ทําการศึกษาครอบคลุมพ้ืนที่ในประเทศไทย โดยสํารวจนักท่องเที่ยวชาวไทย 
ที่เดินทางมายังสถานที่ท่องเที่ยวทางธรรมชาติทั้งในสถานที่ท่องเที่ยวทางภูเขาและสถานที่ท่องเที่ยว
ทางทะเล ซึ่งประเทศไทยมีอุทยานแห่งชาติจํานวน 147 แห่ง (กรมอุทยานแห่งชาติ สัตว์ป่า และพันธ์
พืช. 2560) เป็นอุทยานแห่งชาติภูเขาจํานวน 123 แห่ง และอุทยานแห่งชาติทางทะเล จํานวน 24 แห่ง 
(คณะอนุกรรมการจัดการความรู้เพ่ือผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล. 2553) โดยอุทยานแห่งชาติภูเขา
เป็นสถานท่ีท่องเที่ยวที่ได้รับความนิยมจากนักท่องเที่ยวชาวไทยมากท่ีสุด คือ อุทยานแห่งชาติเขาใหญ่ 
และ อุทยานแห่งชาติทางทะเล เช่น หัวหิน 
 
3.3  ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา 
            ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาแบ่งได้เป็น 5 ปัจจัยหลัก ได้แก่ ปัจจัยลักษณะเศรษฐกิจและสังคม
ผู้ตอบแบบสอบถาม ปัจจัยด้านการเดินทาง  ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน 
และปัจจัยการรับรู้ความเสี่ยง แสดงรายละเอียดดังน้ี 
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   1) ปัจจัยลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ อายุ ระดับรายได้ (Dill 
& Voros, 2007; Moudon et al., 2005; Pucher & Buehler, 2008) ขนาดของครัวเรือนจํานวน
รถจักรยานในครัวเรือน จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน (Ortúzar et al., 2000) และเพศ (Garrard et al., 
2008) 
   2) ปัจจัยด้านการเดินทาง ได้แก่ จํานวนวันเดินทาง (Börjesson & Eliasson, 2012) 
   3) ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม เช่น สภาพอากาศ (Dill & Voros, 2007; Shiva Nagendra & 
Khare, 2003) 
   4) ปัจจัยทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น ทางจักรยาน และ ห้องแต่งตัว (Hunt & Abraham, 
2007) 
   5) ปัจ จัยการรับรู้ความเสี่ ยง (Hopkinson & Wardman, 1996; Rietveld & Daniel, 
2004)  
   โดยทั้ง 5 ปัจจัยข้างต้นเป็นตัวแปรอิสระเป็นปัจจัยที่ใช้ในการศึกษาน้ีสําหรับการศึกษา
พฤติกรรมการเลือกใช้จักรยานโดยใช้แบบจําลองโลจิตแบบสองทางเลือก  โดยตัวแปรตามมี 2 ค่า คือ 1 
เลือกใช้จักรยาน 0 ไม่ใช้ ส่วนตัวแปรอิสระในกรณีที่เป็นข้อมูลเชิงกลุ่มได้มีการแปลงให้เป็นตัวแปรหุ่น 
ที่มีค่า 0 กับ 1 เท่าน้ัน ซึ่งรายละเอียดของการวัดตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา แสดงดังตารางที่ 3.1 
 
ตารางที่ 3.1 ตัวแปรที่ใช้การศึกษา 
ลําดับ ตัวแปร สัญลักษณ ์ คําอธิบาย 
1 เพศ Male ตัวแปรหุ่น ;เพศชาย=1, เพศหญิง =0 
2 อายุ AGE_1 ตัวแปรหุ่น ;อายุน้อยกว่า 30 =1, อายุมากกว่า 

>30= 0 
  AGE_2 ตัวแปรหุ่น ; อายุมากกว่า 30 =1 
3 การศึกษา ED_1 ตัวแปรหุ่น ; ระดับการศึกษาตํ่ากว่าปริญญาตรี 

=1 
  ED_2 ตัวแปรหุ่น ; ระดับการศึกษาปริญญาตรี หรอืสูง

กว่า=1 
4 รายได้ IN1 ตัวแปรหุ่น ; รายได้ต่อเดือนน้อยกว่า 20,000 
  IN2 ตัวแปรหุ่น ; รายได้ต่อเดือนต้ังแต่ 20,000 ขึ้น

ไป 
5 จํานวนวันเดินทาง J_duration ตัวแปรอัตราส่วน ; จํานวนวันในการเดินทาง 
6 สมาชิกในครัวเรือน Nhh ตัวแปรอัตราส่วน ; จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
7 จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน Ncar ตัวแปรอัตราส่วน ; จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน 
8 จํานวนรถจักรยานใน

ครัวเรือน 
Nbi ตัวแปรอัตราส่วน ; จํานวนรถจักรยานใน

ครัวเรือน 
9 สิ่งแวดล้อม Rain ตัวแปรอันตรภาค ; ฤดูฝนท่านใช้จักรยาน 

ในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 
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ตารางที่ 3.1 ตัวแปรที่ใช้การศึกษา (ต่อ) 
ลําดับ ตัวแปร สัญลักษณ ์ คําอธิบาย 
10  Summer ตัวแปรอันตรภาค ; ฤดูร้อนท่านใช้จักรยาน 

ในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 
11  Winter ตัวแปรอันตรภาค ; ฤดูหนาวท่านใช้จักรยาน 

ในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 
12 โครงสร้างพ้ืนฐาน Width_B ตัวแปรอันตรภาค ; ความกว้างของทางจักรยาน

มีความเหมาะสมกับการใช้งาน 
13  Dress_R ตัวแปรอันตรภาค ; มีห้องแต่งตัวให้บริการ 

ในสถานทีท่่องเที่ยว 
14 การรับรู้ความเสี่ยง P_risk ตัวแปรอันตรภาค ; การใช้จักรยานเป็นเรื่อง 

ที่เสี่ยงอันตราย เพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้ 
 
3.4  ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
             การศึกษานี้ประชากรคือนักท่องเที่ยวชาวไทยที่เดินทางมายังสถานที่ท่องเที่ยวทางธรรมชาติ
ทั้งในสถานที่ท่องเที่ยวทางภูเขาและสถานที่ท่องเที่ยวทางทะเล  
            การคํานวณขนาดตัวอย่างสําหรับการวิเคราะห์แบบจําลองโลจิสติค ควรใช้มีขนาดตัวอย่างไม่
น้อยกว่า 30 เท่าของจํานวนตัวแปรอิสระ (กัลยา, 2559) จํานวนตัวแปรอิสระในการศึกษานี้เท่ากับ 14 
ตัว เพราะฉะน้ันจํานวนตัวอย่างน้อยที่สุดเท่ากับ 14 x 30 เท่ากับ 420 คน กลุ่มตัวอย่างประกอบด้วย
นักท่องเที่ยวชาวไทยที่เดินทางมายังสถานที่ท่องเที่ยวทางธรรมชาติทั้งผู้ที่เลือกใช้จักรยานหรือผู้ที่ไม่ใช้
จักรยานจํานวน 461 คน จึงเพียงพอสําหรับการนําไปวิเคราะห์ 
 
3.4  การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง 
            การเลือกตัวอย่างน้ันถือว่าเป็นสิ่งที่สําคัญเพ่ือต้องการข้อมูลที่ถูกต้อง โดยในที่น้ีจะมีวิธีการ
เลือกตัวอย่างตามสะดวกของผู้วิจัยและผู้ถูกวิจัย เป็นการเลือกตัวอย่างโดยผู้วิจัยพยายามเก็บตัวอย่างที่
ได้รับความร่วมมือตามจํานวนที่ต้องการ โดยกลุ่มตัวอย่างจะมีทั้งผู้ที่เลือกใช้จักรยานหรือผู้ที่ไม่ใช้
จักรยาน  
 
3.5   วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
            การเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์ (face to face interview) นักท่องเที่ยวที่เดินทาง
มาท่องเที่ยวภายในสถานท่ีท่องเที่ยวโดยเคร่ืองมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลคือ แบบสอบถาม โดย
แบบสอบถามประกอบด้วย 2 ส่วน คือ ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม และทัศนคติเก่ียวกับการใช้
จักรยาน แสดงรายละเอียดดังน้ี 
            ตอนที่ 1 เป็นข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ ขนาดของ
ครอบครัว จํานวนรถจักรยาน จํานวนรถยนต์ และจํานวนวันเดินทาง 
            ตอนท่ี 2 เป็นทัศนคติเกี่ยวกับการใช้จักรยาน ได้แก่ ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม โครงสร้างพ้ืนฐาน
และการรับรู้ความเสี่ยง เป็นแบบสอบถามมาตรส่วน 5 ระดับ ดังน้ี 



26 

 ระดับความคิดเห็น        คะแนน 
 เห็นด้วยมากที่สุด   5 
 เห็นด้วยมาก   4 
 เห็นด้วยปานกลาง  3 
 เห็นด้วยน้อย   2 
 เห็นด้วยน้อยที่สุด  1 
 
3.6  วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล 
            การวิเคราะห์ข้อมูลในการศึกษานี้จะใช้สถิติพรรณนา และสถิติอนุมาน โดยมีรายละเอียดดังน้ี 
            3.6.1 สถิติพรรณนาที่ใช้คือ ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความโด่ง และค่า
ความเบ้ 
            3.6.2 สถิติอนุมาน เป็นการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวใช้
แบบจําลองโลจิตแบบสองทางเลือก (Binary logit model) กําหนดให้ 1 คือเลือกใช้จักรยาน และ 0 
ไม่ใช้จักรยาน วิเคราะห์ด้วยความถดถอยโลจิสติค (Logistic Regression Analysis) 
 
3.7  การออกแบบแบบจําลองการเลือกใช้จักรยานของคนไทยโดยใช้แบบจําลองโลจิตแบบสอง
ทางเลือก 
            การออกแบบหรือพัฒนาแบบจําลองการเลือกใช้จักรยานของคนไทย โดยใช้แบบจําลองโลจิต
แบบสองทางเลือก มีตัวแปรทางตาม 2 ทางเลือกได้แก่ เลือกใช้จักรยาน กําหนดให้มีค่าเท่ากับ 1 และ
ไม่เลือกใช้จักรยาน มีค่าเท่ากับ 0 ส่วนตัวแปรอิสระท่ีพิจารณาในการศึกษานี้ ได้แก่ อายุ ระดับรายได้ 
ขนาดของครัวเรือน จํานวนรถจักรยานในครัวเรือน จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน เพศ จํานวนวันเดินทาง 
ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม เช่น ฤดูกาล ปัจจัยทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ไดแก่ ทางจักรยาน ห้องแต่งตัว 
และปัจจัยการรับรู้ความเสี่ยงในการใช้จักรยาน 
            ในงานวิจัยน้ีจะพิจารณา 2 ทางเลือก โดยทางเลือกของการเลือกใช้จักรยานจะจัดอยู่ใน
รูปแบบอรรถประโยชน์ สามารถแสดงได้ดังน้ี 
 

Z     = β0 +β1 Male +β2 AGE_1 + β3ED_1+ β4IN2 + β5 J_duration  
          + β6 Ncar +β7 Nbi +β8 Nhh + β9 Rain + β10Summer 
          + β11 Winter + β12 Width_B+β13 Dress_R +β14 P_risk 

(3.1) 

 
            เมื่อ Z   คือ  อรรถประโยชน์ของการเลือกใช้จักรยาน 

 β0 , β1 , β2 , … , β14      คือ สัมประสิทธ์ิทีแ่สดงอิทธิพลของตัวแปรตัวที่ i ที่มีต่อ 
    ตัวแปรตาม 

 Male  คือ เพศชาย=1, เพศหญิง =0 
    AGE_1  คือ อายุ  
      กําหนดให้ อายุน้อยกว่า 30 = 1, อายุมากกว่า >30= 0 
 



27 

    ED_1  คือ ระดับการศึกษา  
      กําหนดให้ ระดับการศึกษาตํ่ากว่าปริญญาตรี =1  
      ระดับการศึกษาปริญญาตรี หรือสูงกว่า = 0 
  IN2  คือ รายได้ต่อเดือนในครัวเรือน 
    รายได้ต่อเดือนน้อยกว่า 20,000 = 0 
    รายได้ต่อเดือนต้ังแต่ 20,000 ขึ้นไป =1 
  J_du  คือ จํานวนวันในการเดินทาง 
  Nhh  คือ จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
  Ncar  คือ จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน 
  Nbi  คือ จํานวนรถจักรยานในครัวเรือน 
  Rain  คือ ฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 
  Summer  คือ ฤดูร้อนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 
  Winter   คือ ฤดูหนาวท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อย 
     เพียงใด 
  Width_B  คือ ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสม 
     กับการใช้งาน 
  Dress_R  คือ มีห้องแต่งตัวให้บริการในสถานที่ท่องเที่ยว 
  P_risk  คือ การใช้จักรยานเป็นเรื่องที่เสี่ยงอันตราย  
     เพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้ 
 
            และต่อไปนําฟังก์ชันอรรถประโยชน์ไปคํานวณหาความน่าจะเป็นหรือโอกาสที่จะเลือกใช้
จักรยาน ในรูปแบบความน่าจะเป็นดังสมการต่อไปน้ี 
 

ze

ze
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


1
)(

 

(3.2) 

 
           เมื่อ P(y)   คือ  ความน่าจะเปน็หรือสโอกาสของการเลือกใช้จักรยาน 

    e  คือ ค่าล็อกธรรมชาติมีค่าประมาณ 2.718 
 
3.8  การทดสอบความน่าเชื่อถือของแบบจําลอง 
            การทดสอบระดับความสอดคล้องของแบบจําลองของสมการถดถอยโลจิสติคมีการตรวจสอบ
หลายวิธีโดยในการศึกษานี้ได้ใช้ค่า -2log likelihood (-2LL) ใช้สถิติไคสแควร์ (chi-square test) ซึ่ง
หากมีนัยสําคัญทางสถิติแสดงว่าตัวแปรสามารถร่วมกันทํานายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ได้ และ 
Hosmer-Lemeshow สถิติทดสอบไคสแควร์ ซึ่งหากค่าไคสแควร์ไม่มีนัยสําคัญทางสถิติหรือยอมรับ
สมมติฐานหลัก แสดงว่าแบบจําลองมีความเหมาะสม (กัลยา.  2559) 
           นอกจากน้ียังทําการพิจารณาค่าดัชนีความสอดคล้องของโมเดล (Pseudo R2) เมื่อมีค่าเข้าใกล้ 
1 แสดงว่าสามารถอธิบายพฤติกรรมที่เกิดขึ้นได้ดีส่วนความถูกต้องของการทํานายพฤติกรรม หรือการ
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พยากรณ์โมเดลพิจารณาจากค่าของเปอร์เซ็นต์ความแม่นยําในการพยากรณ์ (percent correct 
prediction) ซึ่งค่าที่สูงแสดงว่าโมเดลน้ันมีความแม่นยําในการพยากรณ์ 
 
3.9 สรุปวิธีการดําเนินงานวิจัย 
            การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวของคนไทย มีขั้นตอนการ
ดําเนินการศึกษาคือ ทบทวนงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับการใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ และการวิเคราะห์โลจิสติค จากนั้นทําการกําหนดพ้ืนที่ศึกษาโดยในการศึกษานี้ครอบคลุม
พ้ืนที่ในประเทศไทย โดยสํารวจนักท่องเที่ยวชาวไทยที่เดินทางมายังสถานที่ท่องเที่ยวทางธรรมชาติทั้ง
ในสถานที่ท่องเที่ยวทางภูเขาและสถานที่ท่องเที่ยวทางทะเล  จัดทําแบบสํารวจ โดยตัวแปรที่ใช้ใน
การศึกษานํามาจากการทบทวนงานวิจัยที่เก่ียวข้อง ได้แก่ อายุ ระดับรายได้  ขนาดของครัวเรือน 
จํานวนรถจักรยานในครัวเรือน จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน เพศ จํานวนวันเดินทาง ปัจจัยด้าน
สิ่งแวดล้อม เช่น สภาพอากาศ ปัจจัยทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น ทางจักรยาน ห้องแต่งตัว และ
ปัจจัยการรับรู้ความเสี่ยงในการใช้จักรยาน 
            วางแผนการสํารวจข้อมูล กําหนดขนาดตัวอย่างไม่น้อยกว่า 30 เท่าของจํานวนตัวแปรอิสระ 
เพราะฉะน้ันจํานวนตัวอย่างน้อยที่สุดเท่ากับ 14 x 30 เท่ากับ 420 คน การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างวิธีการ
เลือกตัวอย่างตามสะดวก สํารวจข้อมูลภาคสนามด้วยการสัมภาษณ์นักท่องเที่ยวด้วยแบบสอบถาม  
จากน้ันทําการวิเคราะห์ข้อมูลเบ้ืองต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา และวิเคราะห์แบบจําลองพฤติกรรมการ
เลือกใช้จักรยาน โดยใช้แบบจําลองโลจิตแบบสองทางเลือก และสรุปผลการวิจัยและจัดทําข้อเสนอแนะ 
เพ่ือให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องนําไปเป็นแนวทางในการพัฒนานโยบายเก่ียวกับการส่งเสริมการใช้จักรยาน
ได้สอดคล้องกับกลุ่มเป้าหมายและบริบทของพ้ืนที่ต่อไป 
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บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
4.1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม  
            ในการศึกษานี้ได้ทําการวิเคราะห์ลักษณะทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ เพศ อายุ 
ระดับการศึกษา อาชีพ จํานวนสมาชิกในครัวเรือน ระดับรายได้ต่อเดือนในครัวเรือน จํานวนรถยนต์ใน
ครัวเรือน จํานวนจักรยานยนต์ในครัวเรือน จํานวนรถจักรยานในครัวเรือน ตามประเภทของสถานที่
ท่องเที่ยว จํานวนครั้งที่เดินทาง จํานวนวันเดินทาง ประเภทของยานพาหนะที่เดินทางมาที่สถานที่
ท่องเที่ยว การเลือกใช้จักรยาน ตามประเภทของทางจักรยาน ความต้องการทางจักรยานความต้องการ
ให้มีการจัดทําทางจักรยานในสถานที่ท่องเที่ยว แสดงรายละเอียดดังน้ี 
  4.1.1 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามเพศ 
   ผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามเพศ พบว่า ตัวอย่างนักท่องเที่ยวเป็นเพศชายจํานวน 
195 คน ร้อยละ 45 ส่วนเพศหญิงมีจํานวน 266 คนคิดเป็นร้อยละ 55 ดังแสดงในตาราง 4.1 และรูปที่ 
4.1 
 
ตารางที่ 4.1 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามเพศ 

เพศ จํานวน ร้อยละ 
ชาย 195 42 
หญิง 266 58 
รวม 461 100 

 

 
 

รูปที่ 4.1 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามเพศ 
 
 

ชาย
42%

หญิง
58%
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            4.1.2 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามอายุ  
นักท่องเที่ยวส่วนใหญ่มีอายุอยู่ในช่วง 21-30 ปี คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมา คือ อายุ

ตํ่ากว่า 20 ปี คิดเป็นร้อยละ 20 ส่วนอายุ 31-40 ปี 41-50 ปี และมากกว่า 50 ปีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 
12 6 และ 2 ตามลําดับ แสดงดังตารางที่ 4.2 และรูปที่ 4.2 

 
ตารางที่ 4.2 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามอายุ 

อายุ จํานวน ร้อยละ 
ตํ่ากว่า 20 ปี 94 20 

21-30 ปี 275 60 
31-40 ปี 57 12 
41-50 ปี 25 6 

มากกว่า 50 ปี 10 2 
รวม 461 100 

 

 
 

รูปที่ 4.2 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามอายุ 
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            4.1.3 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามระดับการศึกษา  
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีการศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 55.53

รองลงมาคือ ม.6/ปวช. ปริญญาโท อนุปริญญา/ปวส. ม.3 และปริญญาเอก คิดเป็นร้อยละ 26.25 
10.85  4.12  2.17 และ 1.08 ตามลําดับ จากการที่ระดับการศึกษาของนักท่องเที่ยวส่วนใหญ่น้ัน 
จบการศึกษาระดับปริญญาตรีมากที่สุด อาจเพราะสอดคล้องกับอายุของนักท่องเที่ยวที่ส่วนใหญ่อายุ 
21-30 ปี แสดงดังตารางที่ 4.3 และรูปที่ 4.3 

 
ตารางที่ 4.3 แสดงจํานวนผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามระดับการศึกษา 

ระดับการศึกษา จํานวน ร้อยละ 
ม.3 10 2.17 

ม.6/ปวช. 121 26.25 
อนุปริญญา/ปวส. 19 4.12 

ปริญญาตร ี 256 55.53 
ปริญญาโท 50 10.85 
ปริญญาเอก 5 1.08 
รวมทั้งหมด 461 100 

 

 
 

รูปที่ 4.3 แสดงจํานวนผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามระดับการศึกษา 
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            4.1.4  ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามอาชีพ 
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอาชีพเป็นนักเรียน/นักศึกษา คิดเป็นร้อยละ 53.15 

รองลงมาพนักงานบริษัทเอกชนคิดเป็นร้อยละ 19.52 ราชการ/รัฐวิสาหกิจ คิดเป็นร้อยละ 8.89 ธุรกิจ
ส่วนตัวคิดเป็นร้อยละ 8.68 อ่ืน ๆ คิดเป็นร้อยละ 4.77 รับจ้างทั่วไป คิดเป็นร้อยละ 3.90 และ
เกษตรกร คิดเป็นร้อยละ 1.08 ตามลําดับ แสดงดังตารางที่ 4.4 และรูปที่ 4.4 

 
ตารางที่ 4.4 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามอาชีพ 

อาชีพ จํานวน ร้อยละ 
ราชการ/รัฐวิสาหกิจ 41 8.89 
พนักงานบริษัทเอกชน 90 19.52 

ธุรกิจส่วนตัว 40 8.68 
เกษตรกร 5 1.08 

นักเรียน/นักศึกษา 245 53.15 
รับจ้างทั่วไป 18 3.90 

อ่ืนๆ 22 4.77 
รวมทั้งหมด 461 100 

 

 
 

รูปที่ 4.4 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามอาชีพ 
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            4.1.5 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนสมาชิกในครัวเรือน พบว่า ผู้ตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่มีจํานวนสมาชิกในครัวเรือน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 37.96 รองลงมาคือ 5 คน  
คิดเป็นร้อยละ 21.04 จํานวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 16.05 จํานวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 10.85 
ตามลําดับ แสงดังตารางที่ 4.5 และรูปที่ 4.5 
 
ตารางที่ 4.5 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
จํานวนสมาชิกในครัวเรือน(คน) จํานวน ร้อยละ 

1 3 0.65 
2 30 6.51 
3 74 16.05 
4 175 37.96 
5 97 21.04 
6 50 10.85 
7 21 4.56 
8 7 1.52 
9 2 0.43 
10 1 0.22 
12 1 0.22 
รวม 461 100 

 

 
 

รูปที่ 4.5 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
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            4.1.6  ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามรายได้ต่อเดือนในครัวเรือน 
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีรายได้อยู่ระหว่าง 10,001-50,000 คิดเป็นร้อยละ 

48.59 รองลงมาคือมีรายได้อยู่ระหว่าง 50,001-100,000 คิดเป็นร้อยละ 19.96 และรายได้น้อยกว่า
หรือเท่ากับ 10,000 คิดเป็นร้อยละ 19.52 ตามลําดับ แสดงดังตารางที่ 4.6 และรูปที่ 4.6 
 
ตารางที่ 4.6 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกรายได้ต่อเดือนในครัวเรือน 

รายได้ต่อเดือน จํานวน ร้อยละ 
1 (น้อยกว่าหรอืเท่ากับ 10,000) 90 19.52 
2 (10,001-50,000) 224 48.59 
3 (50,001-100,000) 92 19.96 
4 (มากกว่า 100,000) 55 11.93 

รวม 461 100 
 

 
 

รูปที่ 4.6 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกรายได้ต่อเดือนในครัวเรือน 
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            4.1.7  ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนรถยนต์ในครัวเรือน 
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีจํานวนรถยนต์ในครัวเรือน 1 คัน คิดเป็นร้อยละ 

34.71 รองลงมาคือ 2 คัน คิดเป็นร้อยละ 26.68 และผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีรถยนต์คิดเป็นร้อยละ
17.79 แสดงดังตารางที่ 4.7 และรูปที่ 4.7 
 
ตารางที่ 4.7 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกจํานวนรถยนต์ในครัวเรือน 
จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน(คนั)   จํานวน ร้อยละ 

0 82 17.79 
1 160 34.71 
2 123 26.68 
3 64 13.88 
4 25 5.42 
5 4 0.87 
6 2 0.43 
8 1 0.22 

รวม 461 100 
 
 

 
 

รูปที่ 4.7 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกจํานวนรถยนต์ในครัวเรือน 
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            4.1.8  ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามรถจักรยานยนต์ในครัวเรือน 
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีจํานวนรถจักรยานยนต์จํานวน 2 คัน คิดเป็นร้อยละ 

36.44 รองลงมาคือจํานวน 1 คัน คิดเป็นร้อยละ 29.28 และ 3 คัน คิดเป็นร้อยละ 19.09 ตามลําดับ 
แสดงดังตารางที่ 4.8 และรูปที่ 4.8 

 
ตารางที่ 4.8 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนรถจักรยานยนต์ในครัวเรือน 

จาํนวนจักรยานยนต์ใน
ครัวเรือน(คัน) 

จํานวน ร้อยละ 

0 37 8.03 
1 135 29.28 
2 168 36.44 
3 88 19.09 
4 26 5.64 
5 3 0.65 
6 3 0.65 
10 1 0.22 
รวม 461 100 

 

 
 

รูปที่ 4.8 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนรถจักรยานยนต์ในครัวเรือน 
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            4.1.9  ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามรถจักรยานในครัวเรือน 
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีจํานวนรถจักรยานในครัวเรือน 1 คัน คิดเป็นร้อยละ 

39.05 รองลงมาคือ 2 คัน คิดเป็นร้อยละ 23.21 และไม่มีจักรยานคิดเป็นร้อยละ 23.86 ตามลําดับ 
แสดงดังตารางที่ 4.9 และรูปที่ 4.9 

 
ตารางที่ 4.9 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกจํานวนรถจักรยานในครัวเรือน 

จํานวนจักรยานในครัวเรือน
(คัน) 

จํานวน ร้อยละ 

0 110 23.86 
1 180 39.05 
2 107 23.21 
3 38 8.24 
4 16 3.47 
5 5 1.08 
6 2 0.43 
8 1 0.22 
9 1 0.22 
10 1 0.22 
รวม 461 100 

 

 
 

รูปที่ 4.9 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนจักรยานในครัวเรือน 
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            4.1.10 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามประเภทของสถานที่ท่องเที่ยว 
ข้อมูลผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางไปสถานที่ท่องเที่ยวอุทยานแห่งชาติภูเขา 

คิดเป็นร้อยละ 55.97 รองลงมาคืออุทยานแห่งชาติทางทะเลคิดเป็นร้อยละ 44.03 แสดงดังตารางที่ 
4.10 และรูปที่ 4.10 

 
ตารางที่ 4.10 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามประเภทของสถานที่ท่องเที่ยว 
ประเภทของสถานที่ท่องเที่ยว จํานวน ร้อยละ 

อุทยานแห่งชาติภูเขา 258 55.97 
อุทยานแห่งชาติทางทะเล 203 44.03 

รวม 461 100 
 

 
 

รูปที่ 4.10 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามประเภทของสถานที่ท่องเที่ยว 
 
           4.1.11  ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนคร้ังที่เดินทางมาสถานที่ท่องเที่ยว 

ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางมาสถานที่ท่องเที่ยวเป็นครั้งที่ 4 คิดเป็นร้อยละ 
38.39 รองลงมาคือเดินทางเป็นครั้งที่ 2 คิดเป็นร้อยละ 27.33 และเดินทางเป็นครั้งแรกคิดเป็นร้อยละ 
23.43 แสดงดังตารางที่ 4.11 และรูปที่ 4.11 

 
ตารางที่ 4.11 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนคร้ังที่เดินทาง 

จํานวนคร้ังที่เดินทางมายัง สถานที่ท่องเที่ยว จํานวน ร้อยละ 
ครั้งแรก 108 23.43 
ครั้งที่ 2 126 27.33 
ครั้งที่ 3 46 9.98 
ครั้งที่ 4      177 38.39 
อ่ืนๆ  4 0.87 

รวม 461 100 

อุทยานแห่งชาติภูเขา
56%

อุทยานแห่งชาติ
ทางทะเล

44%
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รูปที่ 4.11 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนคร้ังที่เดินทาง 
 
             4.1.12 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนวันเดินทาง 

ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางมาสถานท่ีท่องเที่ยวโดยไม่พักค้างคืนถึงร้อยละ 
41.21 ส่วนที่พักค้างจํานวน 2 คืน คิดเป็นร้อยละ 24.95 รองลงมาคือพักค้างจํานวน 1 คืน คิดเป็นร้อย
ละ 21.91 แสดงดังตารางที่ 4.12 และรูปที่ 4.12 

 
ตารางที่ 4.12 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามจํานวนวันเดินทาง 

จํานวนวันเดินทาง (คืน) จํานวน ร้อยละ 
0 190 41.21 
1 101 21.91 
2 115 24.95 
3 42 9.11 
4 5 1.08 
5 5 1.08 
7 2 0.43 
9 1 0.22 

รวม 461 100 
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รูปที่ 4.12 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกจาํนวนวันเดินทาง 
 

            4.1.13 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามประเภทของยานพาหนะที่เดินทางมาที่
สถานที่ท่องเที่ยว 

ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางมาสถานท่ีท่องเที่ยวโดยรถยนต์ส่วนบุคคล 
คิดเป็นร้อยละ 70.72 รองลงมาคือรถเช่าเหมาคิดเป็นร้อยละ 11.06 และรถโดยสารคิดเป็นร้อยละ 
6.72 แสดงดังตารางที่ 4.13 และรูปที่ 4.13 

 
ตารางที่ 4.13 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามประเภทยานพาหนะที่เดินทาง 

ประเภทยานพาหนะที่เดินทางมาที่สถานที่ทอ่งเที่ยว จํานวน ร้อยละ 
รถยนต์ส่วนตัว 326 70.72 
รถเช่าเหมา 51 11.06 
รถโดยสารประจําทาง 31 6.72 
รถบัสของบริษัทนําเที่ยว      26 5.64 
รถไฟ  3 0.65 
รถจักรยานยนต์  11 2.39 
รถจักรยาน  7 1.52 
อ่ืนๆ  6 1.30 

รวม 461 100 
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รูปที่ 4.13 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามประเภทของยานพาหนะ 
ที่เดินทางมาที่สถานที่ท่องเทีย่ว 

 
             4.1.14 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามการเลือกใช้จักรยานในสถานที่ท่องเที่ยว 

 นักท่องเที่ยวส่วนใหญ่ไม่ใช้จักรยานจํานวน 307 คนคิดเป็นร้อยละ 66.59 ส่วน
นักท่องเที่ยวที่ใช้จักรยานมีจํานวน 154 คน คิดเป็นร้อยละ 33.41 แสดงดังตารางที่ 4.14  และรูปที่ 
4.14 
 
ตารางที่ 4.14 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามการเลือกใช้จักรยานในสถานที่
ท่องเที่ยว 

การใช้จักรยานในสถานทีท่่องเที่ยว จํานวน ร้อยละ 
ใช้ 154 33.41 

ไม่ใช้ 307 66.59 
รวม 461 100 
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รูปที่ 4.14 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามการเลือกใช้จักรยานในสถานที่ท่องเที่ยว 
 
            4.1.15 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามประเภทของทางจักรยานที่คิดว่าเหมาะสม 

ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามประเภทของทางจักรยานท่ีคิดว่าเหมาะสม
เป็นทางจักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เลือกทางจักรยานเฉพาะ คิดเป็น
ร้อยละ 68.11 รองลงมาคือ ทางจักรยานร่วมกับฟุตบาท คิดเป็นร้อยละ 14.32 ทางจักรยานขนานกับ
กระแสจราจร คิดเป็นร้อยละ 11.71 และ ทางจักรยานร่มกับกระแสจราจร คิดเป็นร้อยละ 5.86 
ตามลําดับ แสดงดังตารางที่ 4.15 และรูปที่ 4.15 

 
ตารางที่ 4.15 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามประเภทของทางจักรยานที่คิดว่า
เหมาะสม 
ทางจักรยานประเภทใดที่ท่านคิดว่าเหมาะสมเป็นทางจักรยานเพ่ือการ
ท่องเที่ยว 

จํานวน ร้อยละ 

ทางจักรยานเฉพาะ 314 68.11 
ทางจักรยานร่วมกับฟุตบาท 66 14.32 
ทางจักรยานร่วมกับกระแสจราจร 27 5.86 
ทางจักรยานขนานกับกระแจราจร 54 11.71 

รวม 461 100 
 

ใช้
33%

ไม่ใช้
67%
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รูปที่ 4.15 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามประเภทของทางจักรยานที่คิดว่าเหมาะสม 
           
   4.1.16 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามความต้องการทางจักรยาน 

ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ต้องการให้จัดทําทางจักรยานในสถานที่ท่องเที่ยว  
คิดเป็นร้อยละ 66.16 รองลงมาคือ ไม่แน่ใจ คิดเป็นร้อยละ 24.51 และ ไม่ต้องการ คิดเป็นร้อยละ 
9.33 ตามลําดับ แสดงดังตารางที่ 4.16 และรูปที่ 4.16 

 
ตารางที่ 4.16 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามความต้องการทางจักรยาน 

การจัดทําทางจักรยานในสถานที่ท่องเที่ยว จํานวน ร้อยละ 
ต้องการ 305 66.16 

ไม่ต้องการ 43 9.33 
ไม่แน่ใจ 113 24.51 
รวม 461 100 

314, 68%

66, 14%

27, 6% 54, 12%
ทางจักรยานเฉพาะ

ทางจักรยานร่วมกับฟุตบาท

ทางจักรยานร่วมกับกระแสจราจร

ทางจักรยานขนานกับกระแจราจร
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รูปที่ 4.16 แสดงจํานวนของผู้ตอบแบบสอบถามจําแนกตามความต้องการทางจักรยาน 
 
4.2 วิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของนักท่องเท่ียว 
            ในการสํารวจข้อมูลทัศนคติ ประกอบด้วย ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมด้านฤดูกาล ในที่น้ีพิจารณา
ฤดูฝน ฤดูร้อน และฤดูหนาว และปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ได้แก่ ทางจักรยาน ห้องแต่งตัว รวมทั้ง
ปัจจัยการรับรู้ความเสี่ยง ตัวอย่างจํานวน 461 คน โดยแบ่งระดับความคิดเห็นออกเป็น 5 ระดับ ดังน้ี 
 ระดับความคิดเห็น        คะแนน 
 เห็นด้วยมากที่สุด   5 
 เห็นด้วยมาก   4 
 เห็นด้วยปานกลาง  3 
 เห็นด้วยน้อย   2 
 เห็นด้วยน้อยที่สุด  1 
 
 การแปลผลของการรวบรวมข้อมูลแบบมาตรส่วนประมาณค่า (Rating Scale) โดยใช้ค่าเฉล่ีย
เลขคณิต น้ันทําได้โดยกําหนดคะแนนแทนนํ้าหนักให้แต่ละช่วงของระดับความคิดเห็นแล้วคํานวณ
ค่าเฉลี่ย และนําค่าเฉลี่ยที่ได้ไปเทียบกับเกณฑ์การแปลความหมาย โดยสามารถคํานวณได้ดังน้ี 
 ระดับ =   (คะแนนสูงสุด – คะแนนตํ่าสุด)/จํานวนช้ัน 

  = 
(5 1)

5


 

  = 0.80 
 
 
 

ต้องการ
66%

ไม่ต้องการ
9%

ไม่แน่ใจ
25%
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 และสามารถแบ่งการแปลผลได้ดังน้ี 
 ระดับ         ความหมาย 
 4.21 - 5.00     มากที่สุด 
 3.41 - 4.20     มาก 
 2.61 - 3.40     ปานกลาง 
 1.81 - 2.60     น้อย 
 1.00 - 1.80     น้อยที่สุด 
  
            การสํารวจข้อมูลทัศนคติของนักท่องเที่ยวโดยใช้ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ซึ่งพิจารณาในภาพรวมทั้ง
ผู้ใช้จักรยานและผู้ใช้จักรยาน และพิจารณาระหว่างผู้ใช้จักรยานและผู้ไม่ใช้จักรยาน แสดงรายละเอียด
ดังน้ี 
            4.2.1 วิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของนักท่องเที่ยวในภาพรวม 
   การวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของนักท่องเที่ยวในภาพรวมทั้งผู้ใช้จักรยานและผู้ไม่ใช้
จักรยาน จากกลุ่มตัวอย่างจํานวน 461 คน แสดงดังตารางที่ 4.17 
 
ตารางที่ 4.17 การวิเคราะห์ทัศนคติของนักท่องเที่ยว 

ตัวแปรทัศนคติ ค่าเฉล่ีย แปลผล 
Rain ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 1.48 น้อยที่สุด 
Summer ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 2.11 น้อย 
Winter ในฤดูหนาวท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 2.21 น้อย 
Width_B ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งาน 3.89 มาก 
Dress_R มีห้องแต่งตัวให้บริการในสถานที่ท่องเที่ยว 3.59 มาก 
P_risk การใช้จักรยานเป็นเรื่องที่เสี่ยงอันตราย 

เพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้ 
3.77 มาก 

 

            จากการวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของนักท่องเที่ยวในภาพรวมพบว่า ปัจจัยที่มีสําคัญระดับมาก
ได้แก่  “Width_B” ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งาน P_risk “การใช้
จักรยานเป็นเรื่องที่เสี่ยงอันตราย เพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้” และ Dress_R “มีห้องแต่งตัวให้บริการ
ในสถานที่ท่องเที่ยว” ส่วนที่มีความสําคัญอยู่ในระดับน้อยได้แก่ Winter “ในฤดูหนาวท่านใช้จักรยาน
ในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด”และ Summer “ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อย
เพียงใด” และที่มีความสําคัญน้อยที่สุดได้แก่ Rain “ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อย
เพียงใด” 
            4.2.2 วิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของนักท่องเที่ยวสําหรับผู้ใช้จักรยาน 
   การวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของนักท่องเที่ยวสําหรับผู้ใช้จักรยานจากกลุ่มตัวอย่าง
จํานวน 154 คน แสดงดังตารางที่ 4.18 
 



46 
 

  

ตารางที่ 4.18 การวิเคราะห์ทัศนคติของนักท่องเที่ยวที่เลือกใช้จักรยาน 
ตัวแปรทัศนคติ ค่าเฉล่ีย แปลผล 

Rain ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 2.00 น้อย 
Summer ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 2.60 ปานกลาง 
Winter ในฤดูหนาวท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 2.70 ปานกลาง 
Width_B ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งาน 4.08 มาก 
Dress_R มีห้องแต่งตัวให้บริการในสถานที่ท่องเที่ยว 3.68 มาก 
P_risk การใช้จักรยานเป็นเรื่องที่เสี่ยงอันตราย 

เพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้ 
3.70 มาก 

 
            จากตารางที่ 4.18 การวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของนักท่องเที่ยวสําหรับผู้ใช้จักรยาน พบว่า 
ปัจจัยที่มีสําคัญอยู่ในระดับมากได้แก่  “Width_B” ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับ
การใช้งาน P_risk “การใช้จักรยานเป็นเรื่องที่ เสี่ยงอันตราย เพราะอาจถูกรถเฉ่ียวชนได้” และ 
Dress_R “มีห้องแต่งตัวให้บริการในสถานที่ท่องเที่ยว” ส่วนปัจจัยที่สําคัญอยู่ในระดับปานกลางได้แก่ 
Winter “ในฤดูหนาวท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด”และ Summer “ในฤดูร้อนท่าน
ใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด” และพบว่า Rain “ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการ
ท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด”เป็นปัจจัยที่มีความสําคัญน้อยที่สุด  
            4.2.3 วิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของนักท่องเที่ยวสําหรับผู้ไม่ใช้จักรยาน 
   การวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของนักท่องเที่ยวสําหรับผู้ใช้จักรยานจากกลุ่มตัวอย่าง
จํานวน 307 คน แสดงดังตารางที่ 4.19 
 
ตารางที่ 4.19 การวิเคราะห์ทัศนคติของนักท่องเที่ยวที่ไม่เลือกใช้จักรยาน 

ตัวแปรทัศนคติ ค่าเฉล่ีย การแปลผล 
Rain ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 1.21 น้อยที่สุด 
Summer ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 1.87 น้อย 
Winter ในฤดูหนาวท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 1.96 น้อย 
Width_B ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งาน 3.79 มาก 
Dress_R มีห้องแต่งตัวให้บริการในสถานที่ท่องเที่ยว 3.54 มาก 
P_risk การใช้จักรยานเป็นเรื่องที่เสี่ยงอันตราย 

เพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้ 
3.80 มาก 

 

            จากการวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของนักท่องเที่ยวสําหรับผู้ไม่ใช้จักรยาน พบว่า  “Width_B” 
ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งาน P_risk “การใช้จักรยานเป็นเรื่องที่เสี่ยง
อันตราย เพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้” และ Dress_R “มีห้องแต่งตัวให้บริการในสถานท่ีท่องเที่ยว” 
เป็นปัจจัยที่มีสําคัญอยู่ในระดับมาก ส่วน Winter “ในฤดูหนาวท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมาก
น้อยเพียงใด”และ Summer “ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด” เป็นปัจจัย
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ที่มีความสําคัญอยู่ในระดับน้อย นอกจากน้ียังพบว่า Rain “ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยว
มากน้อยเพียงใด”เป็นปัจจัยที่มีความสําคัญน้อยที่สุด 
 
4.3  การวิเคราะห์สถิติพื้นฐานของตัวแปรในแบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพื่อการท่องเท่ียว 
            จากการตอบแบบสอบถามปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว โดยนํา
ข้อมูลเชิงปริมาณซึ่งประกอบด้วย จํานวนวันเดินทาง สมาชิกในครัวเรือน รถยนต์ในครัวเรือน 
รถจักรยานในครัวเรือน และข้อมูลเชิงปริมาณท่ีเป็นตัวแปรทัศนคติ ได้แก่ ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัย
ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน และการรับรู้ความเสี่ยง เป็นข้อคําถามแบบมาตรส่วนการประมาณค่า 5 ระดับ 
(5= เห็นด้วยอย่างย่ิง, 1 = ไม่เห็นด้วยอย่างย่ิง) ในการศึกษานี้ได้ทําการวิเคราะห์สถิติพ้ืนฐานได้แก่
ค่าเฉล่ีย ค่าความเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบ้และค่าความโด่งสําหรับภาพรวม ผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่
ใช้จักรยาน และเพศชายและเพศหญิง แสดงดังตารางที่ 4.20 – ตารางที่ 4.22 
 
ตารางที่ 4.20 ค่าเฉลี่ย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบ้ และค่าความโด่งของตัวแปรที่ ใช้ใน
แบบจําลองสําหรับภาพรวม 

ตัวแปรทีใ่ช้ในงานวิจัย 
รวม (n=461) 

X  SD Sk Ku 
J_du จํานวนวันเดินทาง 1.14 1.25 1.49 4.52 
Nhh จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 4.37 1.40 0.84 2.36 
Ncar จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน 1.60 1.21 0.90 1.57 
Nbi จํานวนรถจักรยานในครัวเรือน 1.38 1.29 1.99 7.98 
Rain ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 1.48 0.76 2.14 5.70 
Summer ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 2.11 1.01 0.77 0.09 
Winter ในฤดูหนาวท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 2.21 1.18 0.71 -0.49 
Width_B ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งาน 3.89 0.92 -0.51 -0.11 
Dress_R มีห้องแต่งตัวให้บริการในสถานท่ีท่องเที่ยว 3.59 1.03 -0.29 -0.51 
P_risk การใช้จักรยานเป็นเรื่องท่ีเสี่ยงอันตราย 

เพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้ 
3.77 1.01 -0.53 -0.11 

X = ค่าเฉล่ีย, SD = ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน, Sk = ค่าความเบ้, Ku = ค่าความโด่ง 
 
            จากตารางที่ 4.20 เมื่อพิจารณาค่าเฉล่ียของตัวแปรของแบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือ
การท่องเที่ยวในภาพรวม เมื่อพิจารณาตัวแปรได้ผลดังน้ี ตัวแปรที่มีค่าสูงสุด คือ จํานวนสมาชิกใน
ครัวเรือนเท่ากับ 4.37 รองลงมาคือ ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งานเท่ากับ 
3.89 และการใช้จักรยานเป็นเรื่องที่เสี่ยงอันตรายเพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้เท่ากับ 3.77 ค่าเบ่ียงเบน
มาตรฐานในภาพรวมน้ันพบว่ามีค่าอยู่ระหว่าง 0.76 – 1.40 และเมื่อพิจารณาค่าความเบ้ (Skewness) 
ซึ่งเป็นการตรวจสอบความสมมาตรการแจกแจงของข้อมูล ในภาพรวมมีค่าอยู่ระหว่าง -0.53 ถึง  2.14 
ส่วนใหญ่มีค่ามากกว่า 0 เล็กน้อย ส่วนที่มีค่าแตกต่างจาก 0 ค่อนข้างมากคือ Rain “ในฤดูฝนท่านใช้
จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด” มีค่าเท่ากับ 2.14  ส่วนค่าความโด่ง (Kurtosis) ของตัวแปร
มีค่า -0.51 ถึง 7.98 ซึ่งตัวแปรที่มีค่ามากที่สุดคือ Nbi “จํานวนรถจักรยานในครัวเรือน” ซึ่งค่าของการ
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แจกแจงของตัวแปรจะเป็นโค้งปกติอย่างแท้จริงต้องมีค่าความเบ้ (Skewness) และความโด่ง 
(Kurtosis) ค่าเท่ากับ 0 แต่มีนักวิจัย Kline (2005) กล่าวว่าหากค่าสัมบูรณ์ของความเบ้ (Skewness) 
และความโด่ง (Kurtosis) ไม่เกิน 3 และ 8 แสดงว่าการแจกแจงของตัวแปรที่ไม่เป็นแบบโค้งปกติไม่
รุนแรงสามารถนําไปวิเคราะห์ได้ 
 
ตารางที่ 4.21 ค่าเฉลี่ย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบ้ และค่าความโด่งของตัวแปรที่ใช้ในโมเดล 
สําหรับผู้ใช้จักรยานและผู้ไม่ใช้จักรยาน  

ตัวแปรท่ีใช้ในงานวิจัย 
ผู้ใช้จักรยาน 
(n = 154) 

ผู้ไม่ใช้จักรยาน 
(n = 307) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 
J_du จํานวนวันเดินทาง 1.19 1.33 1.78 6.75 1.11 1.21 1.30 2.88 
Nhh จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 4.30 1.46 0.30 -0.16 4.40 1.37 1.19 3.93 
Ncar จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน 1.59 1.30 1.33 3.51 1.61 1.17 0.61 0.11 
Nbi จํานวนจักรยานยนต์ 

ในครัวเรือน 
1.62 1.34 1.88 6.10 1.26 1.25 2.14 9.75 

Rain ในฤดูฝนท่านใช้จักรยาน 
ในการท่องเที่ยวมากน้อย 
เพียงใด 

2.00 0.87 1.29 2.40 1.21 0.54 3.74 19.01 

Summer ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยาน 
ในการท่องเที่ยวมากน้อย 
เพียงใด 

2.60 0.95 0.46 -0.21 1.87 0.95 1.11 1.01 

Winter ในฤดูหนาวท่านใช้ 
จักรยานในการท่องเที่ยว 
มากน้อยเพียงใด 

2.70 1.17 0.33 -0.83 1.96 1.11 0.99 0.08 

Width_B ความกว้างของ 
ทางจักรยานมีความ 
เหมาะสมกับการใช้งาน 

4.08 0.70 -0.12 -0.96 3.79 1.00 -0.43 -0.38 

Dress_R มีห้องแต่งตัวให้บริการ 
ในสถานท่ีท่องเที่ยว 

3.68 0.94 -0.30 -0.13 3.54 1.07 -0.26 -0.67 

P_risk การใช้จักรยานเป็นเรื่อง 
ท่ีเสี่ยงอันตราย เพราะ 
อาจถูกรถเฉี่ยวชนได้ 

3.70 1.04 -0.63 0.16 3.80 0.99 -0.46 -0.31 

X = ค่าเฉล่ีย, SD = ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน, Sk = ค่าความเบ้, Ku = ค่าความโด่ง 
 
            จากตารางที่ 4.21 เมื่อพิจารณาค่าเฉล่ียของตัวแปรของแบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือ
การท่องเที่ยวสําหรับผู้ใช้จักรยานและผู้ไม่ใช้จักรยาน พบว่าตัวแปรที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุดสําหรับผู้ใช้
จักรยาน คือ จํานวนสมาชิกในครัวเรือนเท่ากับ 4.30 (SD =1.46) รองลงมาคือ ความกว้างของทาง
จักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งานเท่ากับ 4.08 และการใช้จักรยานเป็นเรื่องที่เสี่ยงอันตรายเพราะ
อาจถูกรถเฉี่ยวชนได้เท่ากับ 3.70 โดยค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานในภาพรวมน้ันพบว่ามีค่าอยู่ระหว่าง 0.70 
– 1.46 เมื่อพิจารณาค่าความเบ้ (Skewness) ในภาพรวมมีค่าอยู่ระหว่าง –0.63 ถึง  1.88 ซึ่งค่าส่วน
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ใหญ่ใกล้เคียงกับ 0 แต่ตัวแปรที่มีค่าความเบ้สูงที่สุดคือ Nbi “จํานวนจักรยานยนต์ในครัวเรือน” ส่วน
ค่าความโด่ง (Kurtosis) ของตัวแปรมีค่าอยู่ระหว่าง –0.96 ถึง 6.75 ตัวแปรที่มีค่าความโด่งสูงที่สุดคือ 
J_du “จํานวนวันเดินทาง” ซึ่งการแจกแจงของตัวแปรจะเป็นโค้งปกติอย่างแท้จริงต้องมีค่าความเบ้ 
(Skewness) และความโด่ง (Kurtosis) ค่าเท่ากับ 0 แต่หากค่าสัมบูรณ์ของความเบ้ (Skewness) และ
ความโด่ง (Kurtosis) ไม่เกิน 3 และ 8 แสดงว่าการแจกแจงของตัวแปรที่ไม่เป็นแบบโค้งปกติไม่รุนแรง
สามารถนําไปวิเคราะห์ได้(Kline, 2005) 
            ส่วนผู้ไม่ใช้จักรยาน พบว่าตัวแปรที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด คือ จํานวนสมาชิกในครัวเรือนเท่ากับ 
4.40 (SD =1.37) รองลงมาคือ การใช้จักรยานเป็นเรื่องที่เสี่ยงอันตรายเพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้
เท่ากับ 3.80 และ ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งานเท่ากับ 3.79 โดยค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐานในภาพรวมน้ันพบว่ามีค่าอยู่ระหว่าง 0.54 – 1.37 เมื่อพิจารณาค่าความเบ้ 
(Skewness) ในภาพรวมมีค่าอยู่ระหว่าง –0.46 ถึง 3.74 และค่าความโด่ง (Kurtosis) ของตัวแปรมีค่า
อยู่ระหว่าง –0.38 ถึง 19.01 โดยตัวแปร Rain “ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อย
เพียงใด” มีค่าความเบ้ (Skewness) และความโด่ง (Kurtosis) สูงที่สุด ซึ่งการแจกแจงของตัวแปรจะ
เป็นโค้งปกติอย่างแท้จริงต้องมีค่าความเบ้ (Skewness) และความโด่ง (Kurtosis) ค่าเท่ากับ 0 แต่หาก
ค่าสัมบูรณ์ของความเบ้ (Skewness) และความโด่ง (Kurtosis) ไม่เกิน 3 และ 8 แสดงว่าการแจกแจง
ของตัวแปรที่ไม่เป็นแบบโค้งปกติไม่รุนแรงสามารถนําไปวิเคราะห์ได้(Kline, 2005) 
 
ตารางที่ 4.22 ค่าเฉลี่ย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบ้ และค่าความโด่งของตัวแปรที่ ใช้ใน
แบบจําลอง สําหรับเพศชายและเพศหญิง 

ตัวแปรท่ีใช้ในงานวิจัย 
เพศชาย เพศหญิง 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 
J_du จํานวนวันเดินทาง 1.22 1.21 1.00 1.85 1.08 1.28 1.83 6.35 
Nhh จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 4.28 1.43 0.63 0.96 4.43 1.38 1.04 3.58 
Ncar จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน 1.82 1.21 0.98 2.78 1.44 1.19 0.88 0.75 
Nbi จํานวนจักรยานในครัวเรือน 1.48 1.26 1.53 4.30 1.31 1.31 2.34 10.69 
Rain ในฤดูฝนท่านใช้จักรยาน 

ในการท่องเท่ียวมากน้อย
เพียงใด 

1.56 0.85 2.07 4.93 1.41 0.69 2.09 5.77 

Summer ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยาน 
ในการท่องเท่ียวมากน้อย
เพียงใด 

2.24 1.07 0.66 -0.24 2.02 0.96 0.83 0.39 

Winter ในฤดูหนาวท่านใช้จักรยาน 
ในการท่องเท่ียวมากน้อย
เพียงใด 

2.34 1.21 0.49 -0.92 2.11 1.15 0.90 -0.05 

Width_B ความกว้างของทางจักรยาน 
มีความเหมาะสมกับการใช้
งาน 

3.95 0.92 -0.52 -0.27 3.85 0.91 -0.51 0.03 

Dress_R มีห้องแต่งตัวให้บริการ 
ในสถานท่ีท่องเที่ยว 

3.56 1.11 -0.34 -0.60 3.60 0.97 -0.22 -0.49 
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ตัวแปรท่ีใช้ในงานวิจัย 
เพศชาย เพศหญิง 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 
P_risk การใช้จักรยานเป็นเรื่อง 

ท่ีเสี่ยงอันตราย เพราะอาจ
ถูกรถเฉี่ยวชนได้ 

3.78 1.04 -0.60 -0.02 3.76 0.98 -0.47 -0.18 

X = ค่าเฉล่ีย, SD = ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน, Sk = ค่าความเบ้, Ku = ค่าความโด่ง 
 
            จากตารางที่ 4.22 เมื่อพิจารณาค่าเฉล่ียของตัวแปรของแบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือ
การท่องเที่ยวสําหรับเพศชายและเพศหญิง พบว่าในเพศชายตัวแปรที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด คือ จํานวน
สมาชิกในครัวเรือนเท่ากับ 4.28 (SD =1.43) รองลงมาคือ ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสม
กับการใช้งานเท่ากับ 3.95 และการใช้จักรยานเป็นเรื่องที่เสี่ยงอันตรายเพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้
เท่ากับ 3.78 โดยค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานในภาพรวมนั้นพบว่ามีค่าอยู่ระหว่าง 0.85 – 1.43 เมื่อพิจารณา
ค่าความเบ้ (Skewness) ในภาพรวมมีค่าอยู่ระหว่าง –0.60 ถึง  2.07 และค่าความโด่ง (Kurtosis) ของ
ตัวแปรมีค่าอยู่ระหว่าง –0.92 ถึง 4.93 โดยตัวแปร Rain “ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยว
มากน้อยเพียงใด” มีค่าความเบ้ (Skewness) ซึ่งการแจกแจงของตัวแปรจะเป็นโค้งปกติอย่างแท้จริง
ต้องมีค่าความเบ้ (Skewness) และความโด่ง (Kurtosis) ค่าเท่ากับ 0 แต่หากค่าสัมบูรณ์ของความเบ้ 
(Skewness) และความโด่ง (Kurtosis) ไม่เกิน 3 และ 8 แสดงว่าการแจกแจงของตัวแปรที่ไม่เป็นแบบ
โค้งปกติไม่รุนแรงสามารถนําไปวิเคราะห์ได้(Kline, 2005) 
            ส่วนเพศหญิง พบว่า ตัวแปรที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด คือ จํานวนสมาชิกในครัวเรือนเท่ากับ 4.43 
(SD =1.38) รองลงมาคือ ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งานเท่ากับ 3.85 และ
การใช้จักรยานเป็นเรื่องที่เสี่ยงอันตรายเพราะอาจถูกรถเฉี่ยวชนได้เท่ากับ 3.76 โดยค่าเบ่ียงเบน
มาตรฐานในภาพรวมน้ันพบว่ามีค่าอยู่ระหว่าง 0.69 – 1.38 เมื่อพิจารณาค่าความเบ้ (Skewness) ใน
ภาพรวมมีค่าอยู่ระหว่าง –0.51 ถึง 2.34 และค่าความโด่ง (Kurtosis) ของตัวแปรมีค่าอยู่ระหว่าง  
–0.49 ถึง 10.69 โดยตัวแปร Nbi “จํานวนจักรยานในครัวเรือน” มีค่าความเบ้ (Skewness) และความ
โด่ง (Kurtosis) สูงที่สุด ซึ่งการแจกแจงของตัวแปรจะเป็นโค้งปกติอย่างแท้จริงต้องมีค่าความเบ้ 
(Skewness) และความโด่ง (Kurtosis) ค่าเท่ากับ 0 แต่หากค่าสัมบูรณ์ของความเบ้ (Skewness) และ
ความโด่ง (Kurtosis) ไม่เกิน 3 และ 8 แสดงว่าการแจกแจงของตัวแปรที่ไม่เป็นแบบโค้งปกติไม่รุนแรง
สามารถนําไปวิเคราะห์ได้(Kline, 2005) 
 
4.4  แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพื่อการท่องเท่ียว  
            4.4.1 ตัวแปรที่ใช้ในแบบจําลอง  

การศึกษาคร้ังน้ีได้ทําการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว 
ใช้แบบจําลองโลจิตแบบสองทางเลือก (Binary logit model) วิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคทวิ 
(Binary logistic regression) ตัวแปรตามมี 2 ค่า 0 กับ 1 ในแบบจําลองนี้กําหนดให้ 1 คือ เลือกใช้
จักรยาน และ 0 คือไม่เลือกใช้จักรยาน ส่วนตัวแปรอิสระ 14 ตัว ซึ่งเป็นตัวแปรด้านลักษณะเศรษฐกิจ
สังคมและตัวแปรทางด้านทัศนคติ โดยตัวแปรด้านลักษณะเศรษฐกิจสังคมได้แก่ เพศ อายุ ระดับ
การศึกษา ระดับรายได้ จํานวนวันเดินทาง สมาชิกในครัวเรือน รถยนต์ในครัวเรือน รถจักรยานใน
ครัวเรือน ส่วนตัวแปรทางด้านทัศนคติเป็นการวัด ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม ฤดูกาล ในที่น้ีพิจารณาฤดูฝน 
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ฤดูร้อน และฤดูหนาว และปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ได้แก่ ทางจักรยาน ห้องแต่งตัว รวมทั้งปัจจัย
การรับรู้ความเสี่ยง ซึ่งข้อคําถามใช้มาตรวัดแบบการประมาณค่า 5 ระดับ (5= เห็นด้วยอย่างย่ิง, 1 = 
ไม่เห็นด้วยอย่างย่ิง) แสดงรายละเอียดดังตารางที่ 4.23  
 
ตารางที่ 4.23 ตัวแปรที่ใช้ในแบบจําลอง 
ตัวแปรอิสระ สัญลักษณ ์ คําอธิบาย ประเภทตัวแปร 
เพศ Male ตัวแปรหุ่น; เพศชาย =1, เพศหญิง =0 นามบัญญัติ 
อายุ AGE_1 ตัวแปรหุ่น; อายุ<30=1, อายุ>30 =0 อัตราส่วน 

ระดับการศึกษา ED_1 ตัวแปรหุ่น; ระดับการศึกษาตํ่ากว่าปริญญาตรี =1, อ่ืนๆ = 0 อันดับ 
ระดับรายได้ IN2 ตัวแปรหุ่น; ระดับรายได้ต่อครัวเรือนเท่ากับ $581 หรือ

มากกว่า, อ่ืน ๆ = 0 
อันดับ 

จํานวนวันเดินทาง J_du จํานวนวันในการเดินทาง   อัตราส่วน 
สมาชิกในครัวเรือน Nhh จํานวนสมาชิกในครัวเรือน  อัตราสว่น 
รถยนต์ในครัวเรือน Ncar จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน อัตราส่วน 
รถจักรยานใน
ครัวเรือน 

Nbi จํานวนรถจักรยานในครัวเรือน อัตราส่วน 

สิ่งแวดล้อม Rain ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด อันตรภาค 
 Summer ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด อันตรภาค 
 Winter ในฤดูหนาวท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด อันตรภาค 
โครงสร้างพ้ืนฐาน Width_B ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งาน อันตรภาค 
 Dress_R มีห้องแต่งตัวให้บริการในสถานท่ีท่องเที่ยว อันตรภาค 
การรับรู้ความเสี่ยง P_risk การใช้จักรยานเป็นเร่ืองท่ีเสี่ยงอันตราย เพราะอาจถูกรถเฉี่ยว

ชนได้ 
อันตรภาค 

 
            4.4.2 การตรวจสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระ 

ในการศึกษานี้ได้วิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ระหว่างตัวอิสระในแบบจําลอง
การเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว โดยใช้วิธีการหาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระ 
ด้วยวิธีของเพียร์สัน (Pearson Correlation Coefficients) ซึ่งมีตัวแปรอิสระทั้งหมด 14 ตัวแปร 
ประกอบด้วย เพศ อายุ ระดับการศึกษา ระดับรายได้ จํานวนวันเดินทาง สมาชิกในครัวเรือน รถยนต์ใน
ครัวเรือน รถจักรยานในครัวเรือน ส่วนตัวแปรทางด้านทัศนคติได้แก่ ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม โครงสร้าง
พ้ืนฐาน ได้แก่ ทางจักรยาน ห้องแต่งตัว และการรับรู้ความเสี่ยง แสดงดังตารางที่ 4.24 
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ตารางที่ 4.24 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระในแบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยว 

Item Male AGE_1 ED_1 IN2 Nhh Ncar Nbi J_du Rain Summer Winter Width_B Dress_R P_risk 
Male 1              
AGE_1 -0.211** 1             
ED_1 -0.032 0.141** 1            
IN2 0.194** -0.532** -0.217** 1           
Nhh -0.052 -0.026 -0.007 -0.001 1          
Ncar 0.151** -0.188** -0.172** 0.202** 0.168** 1         
Nbi 0.064 -0.166** -0.025 0.098* 0.036 0.190** 1        
J_du 0.056 -0.105* -0.055 0.109* 0.019 0.062 0.103*        
Rain 0.099* -0.104* -0.032 0.005 -0.015 0.078 0.214** -0.003 1      
Summer 0.108* -0.140** 0.005 0.003 -0.005 0.098* 0.196** 0.047 0.517** 1     
Winter 0.098* -0.107* -0.052 0.011 -0.073 0.082 0.264** 0.071 0.417** 0.701** 1    
Width_B 0.053 -0.100* -0.049 0.073 -0.050 0.099* 0.169** 0.045 0.085 0.071 0.092* 1   
Dress_R -0.018 -0.055 0.028 0.035 0.041 0.039 0.108* -0.001 -0.001 0.007 0.039 0.329** 1  
P_risk 0.012 0.024 -0.080 0.002 -0.063 0.008 0.049 0.068 -0.019 0.006 0.011 0.141** 0.204** 1 

*มีความสัมพันธ์ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
**มีความสัมพันธ์ที่ระดับนัยสําคัญ 0.01 
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            จากการตรวจสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระพบว่าส่วนใหญ่มีค่าความสัมพันธ์ 
(Correlation) ไม่เกิน 0.50 ซึ่งถือว่ามีความสัมพันธ์ปานกลาง ส่วนตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรค่อนข้างสูงคือปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม ได้แก่ ตัวแปร Rain “ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานใน
การท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด” มีความสัมพันธ์กับ Summer “ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยานในการ
ท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด”เท่ากับ 0.571  และ Winter “ในฤดูหนาวท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยว
มากน้อยเพียงใด” มีความสัมพันธ์กับ Summer “ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อย
เพียงใด” เท่ากับ 0.701 ส่วนปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจและสังคม พบว่า AGE_1 “กลุ่มอายุตํ่ากว่า 30 
ปี” กับ ระดับรายได้ต่อครัวเรือนเท่ากับ 20,000 บาทหรือมากกว่า”มีความสัมพันธ์เท่ากับ -0.532 
เน่ืองจากตัวแปรอิสระไม่ควรมีความสัมพันธ์กัน จึงได้เพ่ิมการทดสอบภาวะร่วมเส้นตรงพหุ 
(Multicollinearity) โดยพิจารณาค่า VIF (Variance Inflation Factor) และค่า Tolerance แสดงดัง
ตารางที่ 4.25  
   
ตารางที่ 4.25 ค่า VIF (Variance Inflation Factor) เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ 

ตัวแปรทีใ่ช้ในงานวิจัย 
Collinearity Statistics 
Tolerance VIF 

male เพศชาย 0.919 1.088 
AGE_1 ผู้ท่ีมีอายุน้อยกว่า 30 ป ี 0.673 1.485 
ED_1 ผู้ที่มกีารศึกษาตํ่ากว่าปริญญาตร ี 0.915 1.092 
IN_2 ระดับรายได้ต่อครัวเรือนเท่ากับ 20,000 หรือมากกว่า 0.674 1.485 
J_du จํานวนวันเดินทาง 0.966 1.035 
Nhh จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 0.942 1.062 
Ncar จํานวนรถยนต์ในครัวเรือน 0.865 1.156 
Nbi จํานวนจักรยานในครัวเรือน 0.854 1.171 
Rain ในฤดูฝนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 0.709 1.410 
Summer ในฤดูร้อนท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 0.437 2.288 
Winter ในฤดูหนาวท่านใช้จักรยานในการท่องเที่ยวมากน้อยเพียงใด 0.479 2.089 
Width_B ความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งาน 0.852 1.174 
Dress_R มีห้องแต่งตัวให้บริการในสถานที่ท่องเที่ยว 0.851 1.175 
P_risk การใช้จักรยานเป็นเรื่องที่เส่ียงอันตราย  

เพราะอาจถูกรถเฉ่ียวชนได้ 
0.932 1.104 

 
            จากตารางที่ 4.25 พบว่าตัวแปรอิสระมีค่า VIF อยู่ระหว่าง 1.062 ถึง 2.288 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 
2.5 ถือว่าตัวแปรอิสระไม่มีปัญหาภาวะร่วมเส้นตรงพหุ (Midi, Sarkar, & Rana, 2010) ส่วนค่า 
Tolerance ถ้าค่าตํ่ากว่า 0.10 แสดงว่ามีปัญหา Multicollinearity ขั้นรุนแรง (Menard, 1995 อ้าง
ถึงใน (Midi et al., 2010) ซึ่งค่า Tolerance ของตัวแปรอิสระทุกตัวมีค่ามากกว่า 0.10 แสดงว่าตัว
แปรอิสระต่าง ๆ ไม่ก่อให้เกิดภาวะ Multicollinearity ดังน้ันในการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการ
เลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวจึงไม่จําเป็นต้องคัดเลือกตัวแปรอิสระทิ้ง 
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            4.4.3 โครงสร้างของแบบจําลอง 
  ในการศึกษานี้ใช้แบบจําลองโลจิตแบบสองทางเลือก (Binary Logit model) สําหรับ
ทํานายพฤติกรรมการเลือกใช้จักรยานของนักท่องเที่ยวในประเทศไทย ใช้การวิเคราะห์ความถดถอย 
โลจิสติคมาอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระกับตัวแปรตาม และพยากรณ์โอกาสที่จะเกิด
เหตุการณ์ที่สนใจ โดยมีฟังก์ชันอรรถประโยชน์ เป็นองค์ประกอบสําคญั ซึ่งตัวแปรตาม (y) ในการศึกษา
น้ีเป็นตัวแปรเชิงคุณภาพมี 2 ค่า คือ y=1 เลือกใช้จักรยาน และ y=0 ไม่เลือกใช้จักรยาน สามารถนํามา
เขียนสมการได้ดังน้ี 

zu

zu
e

P(use)
1 e




 
(4.1) 

 
P(No)= 1 – P(use) 
 

             เมื่อ  P(use)  =  ความน่าจะเป็นที่นักท่องเที่ยวเลือกใช้จักรยาน 
  e  =  ฟังก์ชันเอกซ์โพเนนเชียล (2.71828) 

 zu  =  ฟังก์ชันก์อรรถประโยชน์ของนักท่องเที่ยวที่เลือกใช้จักรยาน 
  P(No)  =  ความน่าจะเป็นที่นักท่องเที่ยวไม่เลือกใช้จักรยาน 
  
           ในการพัฒนาแบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว ได้ทํารูปแบบ
แบบจําลองไว้ 3 ทางเลือก ซึ่งสามารถเขียนฟังก์ชันอรรถประโยชน์ ได้ดังน้ี 
 

รูปแบบที่ 1 พิจารณาทุกตัวแปรทั้ง หมด 
0 1 2 3 4 5zu male AGE_1 ED1 IN2 Ncar       (4.2) 

     6 7 8 9 10Nbi Nmhh J_ du Rain Summer       
     11 12 13 14W inter Width_ B Dress _ R P _ risk      

 
รูปแบบที่ 2 พิจารณาเฉพาะตัวแปรลักษณะเศรษฐกิจและสังคม 

0 1 2 3 4 5zu male AGE_1 ED1 IN2 Ncar       (4.3) 
     6 7Nbi Nmhh    

 
รูปแบบที่ 3 พิจารณาตัวแปรระดับการศึกษา จํานวนรถจักรยานในครัวเรือน 

สิ่งแวดล้อม และโครงสร้างพ้ืนฐาน 
0 1 2 3 4zu ED1 Nbi Rain Summer       (4.4) 

     5 6 7W inter Width _ B Dress _ R     
       

 
 



55 
 

  

            4.4.4 ผลการพัฒนาแบบจําลอง 
ผลการพัฒนาแบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวทั้ง 3 รูปแบบ ซึ่งเป็น

วิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวจากปัจจัยที่เก่ียวข้อง ได้แก่ ลักษณะ
เศรษฐกิจและสังคม จํานวนวันเดินทาง สิ่งแวดล้อม และโครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่งเป็นแบบจําลอง 
โลจิตแบบสองทางเลือก (Binary logit model) วิเคราะห์ด้วยความถดถอยโลจิสติคทวิ (Binary 
logistic regression) นําตัวแปรอิสระเข้าสมการถดถอยโลจิสติคด้วยวิธี Enter แสดงผลในแต่ละ
แบบจําลองดังน้ี 

1) แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวรูปแบบที่ 1 
 แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวรูปแบบที่ 1 จะทําการ

พิจารณาตัวแปรอิสระ ได้แก่ ลักษณะเศรษฐกิจและสังคม จํานวนวันเดินทาง สิ่งแวดล้อม และ
โครงสร้างพ้ืนฐาน มีทั้งหมด 14 ตัว ในการทดสอบความเหมาะสมของแบบจําลอง (goodness of fit) 
พบว่าในการพิจารณาค่าความเป็นไปได้ (likelihood value) มีค่า -2Log likelihood เท่ากับ 434.066 
และหากพิจารณาสถิติทดสอบ Hosmer and Lemeshow Test สําหรับตรวจสอบความเหมาะสมของ
แบบจําลองมีค่า Chi-square = 12.687 p-value = 0.123 (p > 0.05) ซึ่งมากกว่า 0.05 กล่าวคือ 
ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% ไม่ปฏิเสธสมมติฐาน แสดงว่าสมการถดถอยโลจิสติคของแบบจําลองนี้มี
ความเหมาะสม หากพิจารณาสถิติทดสอบระดับความสัมพันธ์จากค่า R2  ของ Cox & Snell และ 
Nagelkerke หรือที่เรียกว่า Pseduo R2 พบว่ามีค่า Nagelkerke R2 =0.393 กล่าวคือร้อยละ 39.3 
ของความผันแปรอธิบายได้โดยสมการโลจิสติค และการประเมินความแม่นยําของแบบจําลองจากค่า
เปอร์เซ็นต์ของการพยากรณ์ถูก (Percentage correct) เท่ากับ 80.7 แสดงว่าแบบจําลองนี้สามารถ
ทํานายจํานวนผู้เลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวได้ถูกต้องได้ถึงร้อยละ 80.7 แสดงดังตารางที่ 4.26  
 
ตารางที่ 4.26 แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวรูปแบบที่ 1 
ตัวแปรอิสระ Coefficient Standard Error Exp (B) P-value 
Constant -5.291 0.990 0.003 0.000 
Male -0.200 0.256 0.819 0.435 
AGE_1 0.768* 0.341 2.155 0.024 
ED1 0.669* 0.262 1.952 0.011 
IN2 0.289 0.303 1.336 0.339 
Ncar -0.084 0.103 0.919 0.414 
Nbi 0.009 0.104 1.009 0.928 
Nmhh -0.021 0.088 0.979 0.809 
J_du 0.087 0.092 1.091 0.344 
Rain 1.641** 0.227 5.160 0.000 
Summer 0.293 0.168 1.340 0.081 
winter 0.138 0.141 1.148 0.327 
Width_B 0.387** 0.149 1.472 0.010 
Dress_R 0.099 0.127 1.104 0.436 
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ตัวแปรอิสระ Coefficient Standard Error Exp (B) P-value 
P_risk -0.205 0.124 0.814 0.098 
Method Enter    
-2Loglikelihood 434.066    
Cox & Snell R2 0.283    
Nagelkerke R2 0.393    
Percentage Correct 80.7    
N 461    

* หมายถึง มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.05  
** หมายถึง มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.01  
 

จากตารางที่ 4.26 พบว่าปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมด้านฤดูกาล ในฤดูฝนมีอิทธิพลต่อ
การเลือกใช้จักรยานการท่องเที่ยวอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิ 
(coefficient) เพ่ิมขึ้นมากที่สุดเท่ากับ 1.641 (p = 0.000)  รองลงมาตัวแปรลักษณะส่วนบุคคล ได้แก่ 
กลุ่มอายุตํ่ากว่า 30 ปี และกลุ่มที่มีระดับการศึกษาตํ่ากว่าปริญญาตรี มีอิทธิพลอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ
ต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวที่ระดับ 0.05 โดยค่าสัมประสิทธ์ิ (coefficient) ของการ
เลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวในกลุ่มที่อายุ ตํ่ากว่า 30 ปีมีค่าเพ่ิมขึ้น 0.768 (p = 0.024) 
เช่นเดียวกันกับกลุ่มที่ระดับการศึกษาตํ่ากว่าปริญญาตรีที่มีค่าสัมประสิทธ์ิ (coefficient) เพ่ิมขึ้น 
(b=0.669, p = 0.011) และปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐานพบว่า ความกว้างของทางจักรยานมีอิทธิพล
ต่อการเลือกใช้หรือไม่ใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีค่า
สัมประสิทธ์ิเพ่ิมขึ้นเท่ากับ 0.387 (p = 0.010) 

เมื่อพิจารณาค่า Odd ratio จากค่า Exp (B)  พบว่าในฤดูฝนถ้าหากมีความ
ต้องการใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยจะส่งผลให้โอกาสที่นักท่องเที่ยวจะเลือกใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 5.160 
เท่า ในขณะที่โอกาสการเลือกใช้จักรยานของนักท่องเที่ยวที่จบการศึกษาตํ่ากว่าปริญญาตรีเท่ากับ 
1.952 เมื่อเทียบกับนักท่องเที่ยวที่จบการศึกษาระดับปริญญาตรี และกลุ่มอายุตํ่ากว่า 30 ปีมีโอกาส
เลือกใช้จักรยานเท่ากับ 2.155 เมื่อเทียบกับนักท่องเที่ยวที่อายุมากกว่า 30 ปีขึ้นไป นอกจากน้ีสําหรับ
ปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน พบว่าหากทางจักรยานมีความกว้างเหมาะสมกับการใช้งานมีโอกาสที่
นักท่องเที่ยวจะเลือกใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 1.472 เท่าหรือ 47.2% 

สําหรับตัวแปรที่ส่งผลต่อการเลือกใช้จักรยานอย่างไม่มีนัยสําคัญทางสถิติ ได้แก่ 
เพศ ระดับรายได้  รถยนต์ในครัวเรือน รถจักรยานในครัวเรือน ปัจจัยทางด้านสิ่งแวดล้อม ในฤดูร้อน
และฤดูหนาว ปัจจัยทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน การมีห้องแต่งตัวให้บริการในสถานที่ท่องเที่ยว และการ
รับรู้ความเสี่ยง ยกตัวอย่างเช่น ในนักท่องเที่ยวเพศชายมีโอกาสที่จะเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว
ลดลง 0.200 (p=0.435) หรือ ลดลง 18.1% เช่นเดียวกันกับจํานวนสมาชิกในครัวเรือนจํานวนรถยนต์ 
และการรับรู้ความเสี่ยงที่พบว่าเมื่อมีจํานวนเพิ่มขึ้น 1 หน่วยโอกาสของการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการ
ท่องเที่ยวจะลดลง 0.979 เท่า 0.919 เท่า และ 0.814 เท่าตามลําดับ ในทางตรงข้ามพบว่า จํานวน
สมาชิกในครัวเรือน และ จํานวนวันเดินทาง น้ันส่งผลให้โอกาสของการเลือกใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 1.00 
เท่า และ 1.09 เท่า และในฤดูฝนและฤดูหนาวส่งผลให้โอกาสของการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการ



57 
 

  

ท่องเที่ยวเพ่ิมขึ้น 1.34 เท่า และ 1.14 เท่า ส่วนปัจจัยทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน การมีห้องแต่งตัว
ให้บริการในสถานที่ท่องเที่ยว พบว่าส่งผลให้โอกาสของการเลือกใช้จักรยานเพ่ิมมากขึ้น 1.10 เท่า 

 
2) แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวรูปแบบที่ 2 

 แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวรูปแบบที่ 2 จะทําการ
พิจารณาตัวแปรอิสระ ซึ่งเป็นปัจจัยลักษณะเศรษฐกิจและสังคมมีทั้งหมด 7 ตัวแปร ได้แก่ เพศ อายุ 
ระดับการศึกษา ระดับรายได้ รถยนต์ในครัวเรือน รถจักรยานในครัวเรือน และสมาชิกในครัวเรือน ซึ่ง
จากการทดสอบความเหมาะสมของแบบจําลอง (goodness of fit) พบว่าในการพิจารณาค่าความ
เป็นไปได้ (likelihood value) มีค่า -2Log likelihood เท่ากับ 572.608 และหากพิจารณาสถิติ
ทดสอบ Hosmer and Lemeshow Test สําหรับตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจําลองมีค่า Chi-
square = 6.340 p-value = 0.609 (p>0.05) ซึ่งมากกว่า 0.05 กล่าวคือที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 
ไม่ปฏิเสธสมมติฐาน แสดงว่าสมการถดถอยโลจิสติคของแบบจําลองน้ีมีความเหมาะสม หากพิจารณา
สถิติทดสอบระดับความสัมพันธ์จากค่า R2 ของ Cox & Snell และ Nagelkerke หรือที่ เรียกว่า 
Pseduo R2 พบว่ามีค่า Nagelkerke R2 = 0.044 กล่าวคือร้อยละ 4.4 ของความผันแปรอธิบายได้โดย
สมการโลจิสติค และการประเมินความแม่นยําของแบบจําลองจากค่าเปอร์เซ็นต์ของการพยากรณ์ถูก 
(Percentage correct) เท่ากับ 64.6 แสดงว่าแบบจําลองน้ีสามารถทํานายจํานวนผู้เลือกใช้จักรยาน
เพ่ือการท่องเที่ยวได้ถูกต้องได้ถึงร้อยละ 64.6 แสดงดังตารางที่ 4.27 
 
ตารางที่ 4.27 แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว แบบที่ 2 
ตัวแปรอิสระ Coefficient Standard Error Exp (B) P-value 
Constant -1.067* 0.477 1.034 0.025 
Male 0.034 0.211 1.034 0.873 
AGE_1 0.165 0.284 1.179 0.561 
ED1 0.475* 0.217 1.007 0.029 
IN2 0.007 0.259 0.945 0.980 
Ncar -0.007 0.088 0.993 0.940 
Nbi 0.231** 0.080 1.260 0.004 
Nmhh -0.056 0.073 0.945 0.819 
Method Enter    
-2Loglikelihood 572.608    
Cox & Snell R2 0.031    
Nagelkerke R2 0.044    
Percentage Correct 64.6    
N 461    

* หมายถึง มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.05  
** หมายถึง มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.01  
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จากตารางที่ 4.27 แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว แบบท่ี 2 
ซึ่งวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว ซึ่งพิจารณาปัจจัย
ลักษณะเศรษฐกิจและสังคมมีทั้งหมด 7 ตัวแปร ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา ระดับรายได้ รถยนต์
ในครัวเรือน รถจักรยานในครัวเรือน และสมาชิกในครัวเรือน พบว่า รถจักรยานในครัวเรือนมีอิทธิพล
ต่อการเลือกใช้จักรยานการท่องเที่ยวอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิ 
(coefficient) เพ่ิมขึ้นมากที่สุดเท่ากับ 0.231 (p = 0.004)  รองลงมาคือ ระดับการศึกษา ในกลุ่มที่มี
ระดับการศึกษาต่ํากว่าปริญญาตรี มีอิทธิพลอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการ
ท่องเที่ยวที่ระดับ 0.05 มีค่าสัมประสิทธ์ิ (coefficient)  เท่ากับ 0.475 (p = 0.029)  และหากพิจารณา
ค่า Odd ratio จากค่า Exp (B)  พบว่าหากจํานวนรถจักรยานในครัวเรือนเพ่ิมขึ้น 1 คันโอกาสท่ี
นักท่องเที่ยวจะเลือกใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 1.26 เท่าหรือโอกาสเลือกใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 26% และหาก
นักท่องเท่ียวจบการศึกษาต่ํากว่าปริญญาตรีมีโอกาสที่จะเลือกใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 1.007 เท่า ส่วนตัวแปร
ที่ส่งผลต่อการเลือกใช้จักรยานอย่างไม่มีนัยสําคัญทางสถิติได้แก่ เพศ อายุ ระดับรายได้ รถยนต์ใน
ครัวเรือน และสมาชิกในครัวเรือน 

 
3) แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวรูปแบบที่ 3 

แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวรูปแบบที่ 3 จะทําการ
พิจารณาตัวแปรอิสระ ได้แก่ ระดับการศึกษา จํานวนรถจักรยานในครัวเรือน สิ่งแวดล้อม และ
โครงสร้างพ้ืนฐาน ทางจักรยานและห้องแต่งตัว จากการทดสอบความเหมาะสมของแบบจําลอง 
(goodness of fit) พบว่าในการพิจารณ าค่ าความ เป็น ไป ได้  (likelihood value) มีค่ า  -2Log 
likelihood เท่ากับ  444.251  และหากพิจารณาสถิ ติทดสอบ  Hosmer and Lemeshow Test 
สําหรับตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจําลองมีค่า Chi-square = 13.457 p-value = 0.097 
(p>0.05) ซึ่งมากกว่า 0.05 จึงไม่ปฏิเสธสมมติฐาน แสดงว่าสมการถดถอยโลจิสติคของแบบจําลองน้ีมี
ความเหมาะสม  เมื่อพิจารณาสถิติทดสอบระดับความสัมพันธ์จากค่า R2 ของ Cox & Snell และ 
Nagelkerke หรือที่เรียกว่า Pseduo R2 พบว่ามีค่า Nagelkerke R2 =0.370 กล่าวคือร้อยละ 37 ของ
ความผันแปรอธิบายได้โดยสมการโลจิสติค และการประเมินความแม่นยําของแบบจําลองจากค่า
เปอร์เซ็นต์ของการพยากรณ์ถูก (Percentage correct) เท่ากับ 77.9 แสดงว่าแบบจําลองนี้สามารถ
ทํานายจํานวนผู้เลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวได้ถูกต้องได้ถึงร้อยละ 77.9 แสดงดังตารางที่ 4.28 
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ตารางที่ 4.28 แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว แบบที่ 3 
ตัวแปรอิสระ Coefficient Standard Error Exp (B) P-value 
Constant -5.659** 0.740 0.003 0.000 
Male     
AGE_1     
ED1 0.741** 0.247 2.098 0.003 
IN2     
Ncar     
Nbi -0.031 0.100 0.969 0.756 
Nmhh     
J_du     
Rain 1.584** 0.220 4.875 0.000 
Summer 0.216 0.164 1.241 0.189 
winter 0.154 0.138 1.167 0.263 
Width_B 0.336* 0.145 1.400 0.020 
Dress_R 0.057 0.123 1.058 0.645 
P_risk     
Method Enter    
-2Loglikelihood 444.251    
Cox & Snell R2 0.267    
Nagelkerke R2 0.370    
Percentage Correct 77.9    
N 461    

* หมายถึง มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.05  
** หมายถึง มีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.01  
 

จากตารางที่ 4.28 แบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว แบบที่ 3 ซึ่ง
พิจารณาตัวแปรอิสระ ได้แก่ ระดับการศึกษา รถจักรยานในครัวเรือน สิ่งแวดล้อม และโครงสร้าง
พ้ืนฐาน ทางจักรยานและห้องแต่งตัว ต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อ
การเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวคือ ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม โครงสร้างพ้ืนฐานได้แก่ทางจักรยาน 
และระดับการศึกษา โดยปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวมากท่ีสุดคือ ปัจจัยด้าน
สิ่งแวดล้อม ฤดูกาล ซึ่งในฤดูฝนมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้จักรยานการท่องเท่ียวอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ
ที่ระดับ 0.01 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิเพ่ิมขึ้นมากที่สุดเท่ากับ 1.584 (p = 0.000)  รองลงมาคือระดับ
การศึกษา ในกลุ่มที่มีระดับการศึกษาตํ่ากว่าปริญญาตรี มีอิทธิพลอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติต่อการ
เลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวที่ระดับ 0.01 มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากับ 0.741 (p = 0.003) และปัจจัย
ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน คือทางจักรยาน หรือตัวแปร Width_B ซึ่งหากความกว้างของทางจักรยานมี
ความเหมาะสมกับการใช้งาน มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากับ 0.336 (p = 0.020) และหากพิจารณาความ
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น่าจะเป็นของการการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวจากค่า Odd ratio พบว่า ในฤดูฝนถ้าหากมี
ความต้องการใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยโอกาสที่นักท่องเที่ยวจะเลือกใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 4.875 เท่า  
ในขณะที่หากนักท่องเที่ยวจบการศึกษาตํ่ากว่าปริญญาตรีมีโอกาสที่จะเลือกใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 2.098 
เท่า และหากความกว้างของทางจักรยานมีความเหมาะสมกับการใช้งานมีโอกาสที่นักท่องเที่ยวจะ
เลือกใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 1.4 เท่า  ส่วนตัวแปรที่ส่งผลต่อการเลือกใช้จักรยานอย่างไม่มีนัยสําคัญทางสถิติ
ได้แก่ รถจักรยานในครัวเรือน ปัจจัยทางด้านสิ่งแวดล้อม ได้แก่ ฤดูกาล เช่น ฤดูร้อนและฤดูหนาว และ
ห้องแต่งตัว 
  จากการพัฒนาแบบจําลองการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวทั้ง 3 รูปแบบ น้ัน
เมื่อพิจารณาการทดสอบความเหมาะสมของแบบจําลอง (goodness of fit) การพิจารณาค่าความ
เป็นไปได้ (likelihood value) -2Log likelihood และสถิติทดสอบ Hosmer and Lemeshow Test 
พบว่าทุกแบบจําลองสมการถดถอยโลจิสติคมีความเหมาะสม และหาก Pseduo R2  แบบจําลองที่ 1 
จะมีค่าสูงที่สุด (0.393) รองลงมาคือแบบจําลองที่ 3  (0.370) และมีค่าน้อยที่สุดในแบบจําลองที่ 2 
(0.044) และการประเมินความแม่นยําของแบบจําลองจากค่าเปอร์เซ็นต์ของการพยากรณ์ถูก 
(Percentage correct) พบว่าแบบจําลองที่ 1 มีค่าสูงที่สุดเท่ากับ 80.7 รองลงมาคือ แบบจําลองที่ 3 
เท่ากับ 77.9 และแบบจําลองที่ 2 เท่ากับ 64.6 ตามลําดับ ดังน้ันจากการพิจาณาผลของการพัฒนา
แบบจําลองทั้ง 3 รูปแบบที่กล่าวมาข้างต้น จึงสรุปได้ว่าแบบจําลองที่มีความเหมาะสมที่สุด คือ
แบบจําลองที่ 1 สามารถนําไปใช้อธิบายเก่ียวกับปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว
ของคนไทยได้ 
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บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการวิจัย และอภิปรายผล 
            จากการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวโดยใช้แบบจําลองโลจิต
สองทางเลือก (Binary logit model) จากการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคทวิ (Binary logistic 
regression) ตัวแปรตามเป็นตัวแปรเชิงคุณภาพ 2 ค่า คือ เลือกใช้จักรยาน (Y = 1) และ ไม่เลือกใช้
จักรยาน (Y = 0) ส่วนตัวแปรอิสระ 14 ตัว ประกอบด้วย ตัวแปรด้านลักษณะเศรษฐกิจสังคมและตัวแปร
ทางด้านทัศนคติ โดยตัวแปรด้านลักษณะเศรษฐกิจสังคมได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา ระดับรายได้ 
ระยะเวลาในการเดินทาง สมาชิกในครัวเรือน รถยนต์ในครัวเรือน รถจักรยานในครัวเรือน ส่วนตัวแปร
ทางด้านทัศนคติเป็นการวัด ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมเก่ียวกับฤดูกาล ในที่น้ีพิจารณาฤดูฝน ฤดูร้อน และ
ฤดูหนาว ปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ได้แก่ ทางจักรยาน ห้องแต่งตัว และปัจจัยการรับรู้ความเสี่ยง  
มีตัวอย่างเป็นนักท่องเที่ยวคนไทยจํานวน 461 คน ซึ่งจากผลการพัฒนาแบบจําลองพบว่า ปัจจัยที่มีผล
ต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติคือ ด้านสิ่งแวดล้อมด้านฤดูกาล 
พบว่าในฤดูฝนมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้จักรยานการท่องเที่ยวอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
(b=1.641, p = 0.000) รองลงมาตัวแปรลักษณะส่วนบุคคลได้แก่ กลุ่มอายุตํ่ากว่า 30 ปี  (b= 0.768, 
p = 0.024) และกลุ่มที่ระดับการศึกษาตํ่ากว่าปริญญาตรี (b=0.669, p = 0.011) ส่วนปัจจัยด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐานพบว่า ความกว้างของทางจักรยานมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้หรือไม่ใช้จักรยานเพ่ือการ
ท่ องเที่ ยวอ ย่างมี นั ยสํ าคัญทางสถิ ติที่ ระ ดับ  0.01 (b =0.387, p = 0.010) โดยทั้ ง 4 ปั จจั ย 
มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการเลือกใช้จักรยาน  
            การพยากรณ์โอกาสของการเลือกใช้จักรยานจากค่า Odd ratio ซึ่งหากปัจจัยที่พิจารณามีค่า 
Odd ratio มากกว่า 1 แสดงว่าเมื่อปัจจัยดังกล่าวเพ่ิมขึ้นจะทําให้โอกาสของการเลือกใช้จักรยาน
เพ่ิมขึ้น ซึ่งเมื่อพิจารณาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว พบว่าในฤดูฝนถ้าหาก 
มีความต้องการใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยจะส่งผลให้โอกาสที่นักท่องเที่ยวจะเลือกใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 
5.160 เท่า ในขณะที่โอกาสการเลือกใช้จักรยานของนักท่องเที่ยวที่จบการศึกษาต่ํากว่าปริญญาตรี
เท่ากับ 1.952 เท่าเมื่อเทียบกับนักท่องเที่ยวที่จบการศึกษาระดับปริญญาตรี และกลุ่มที่อายุตํ่ากว่า 30 
ปีมีโอกาสเลือกใช้จักรยานเท่ากับ 2.155 เมื่อเทียบกับนักท่องเที่ยวที่อายุมากกว่า 30 ปีขึ้นไป และ
สําหรับปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน พบว่าหากทางจักรยานมีความกว้างเหมาะสมกับการใช้งานมีโอกาส
ที่นักท่องเที่ยวจะเลือกใช้จักรยานเพ่ิมขึ้น 1.472 เท่าหรือ 47.2% 
            ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมสภาพอากาศเป็นปัจจัยที่มีความสําคัญมากสําหรับผู้ใช้จักรยาน :ซึ่งใน
การศึกษานี้พบว่าฤดูฝนจะมีผู้ใช้จักรยานมากที่สุด ดังน้ันนักวางแผนหรือนักนโยบายจึงควรส่งเสริมการ
ใช้จักรยานในฤดูกาลดังกล่าว ซึ่งจากงานวิจัยที่ผ่านมาพบว่าหากไม่ใช่สภาพอากาศปกติจะลดการใช้
จักรยานลงถึงร้อยละ30 (Dill & Voros, 2007; Shiva Nagendra & Khare, 2003) เช่นเดียวกันน้ี 
พบว่าการใช้จักรยานเป็นที่นิยมในกลุ่มนักท่องเที่ยวที่อายุที่ตํ่ากว่า 30 ปี และกลุ่มที่มีระดับการศึกษา
ตํ่ากว่าปริญญาตรีซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Pucher and Buehler(2008) ที่พบว่าเด็กและวัยรุ่นมี
อัตราการขี่จักรยานท่ีสูงและอัตราส่วนการเดินทางลดลงตามอายุ ส่วนปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน
พบว่าเป็นปัจจัยที่มีความสําคัญสําหรับผู้ใช้จักรยานซ่ึงมีอิทธิพลต่อทางบวกต่อการเลือกใช้จักรยาน
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สอดคล้องกับงานวิจัยของ Fernández-Heredia,Monzón and Jara-Díaz (2014) and Hunt and 
Abraham (2007) ส่วนปัจจัยด้านการรับรู้ความเสี่ยง ในงานวิจัยน้ีผลที่ได้ยังไม่มีผลต่อการเลือกใช้
จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยวอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ หรือได้รับการยอมรับว่าเป็นสิ่งที่สําคัญมากสําหรับ
ผู้ใช้จักรยาน แต่พบว่ายังคงเป็นอุปสรรคในการใช้จักรยานซ่ึงมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้จักรยานลดลง  
ซึ่งในงานวิจัยที่ผ่านมาการรับรู้ความเสี่ยงถือเป็นปัจจัยที่สําคัญมาก(Fernández-Heredia et al., 
2014) ดังน้ันนักวางแผนหรือนักนโยบายท่ีเก่ียวข้อง จึงควรให้ความสําคัญกับประเด็นความเส่ียงของ
การใช้จักรยานร่วมกับยานพาหนะประเภทอ่ืน ๆ และควรใส่ใจกับการขจัดอุปสรรคดังกล่าว 
            จากข้อค้นพบในงานวิจัยสามารถนําไปเป็นข้อเสนอแนะด้านนโยบายการส่งเสริมการใช้
จักรยาน โดยควรมีทางจักรยาน และสิ่งอํานวยความสะดวกสนับสนุนการใช้จักรยาน เช่น ห้องแต่งตัว
ภายในสถานท่ีท่องเที่ยว นอกจากน้ียังควรจัดกิจกรรมส่งเสริมการใช้จักรยานในเป้าหมาย คือ กลุ่มเด็ก
และวัยรุ่น ซึ่งเป็นกลุ่มที่มีอัตราการใช้จักรยานมากที่สุด และควรลดอุปสรรคการใช้จักรยาน โดย
คํานึงถึงความเสี่ยงอันตรายจากรถยนต์ น่ันหมายถึงการกําหนดทางเฉพาะจักรยานท่ีชัดเจน และ
ปลอดภัย เพ่ือนําปัจจัยดังกล่าวไประบุความสําคัญในการพัฒนานโยบายเก่ียวกับการส่งเสริมการใช้
จักรยานได้สอดคล้องกับกลุ่มเป้าหมายและบริบทของพ้ืนที่ 
 
5.2 ข้อเสนอแนะ 
            5.2.1 ควรมีการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ยว โดยพิจารณา
ปัจจัยด้านเก่ียวกับลักษณะของสถานที่ท่องเที่ยว  
            5.2.2 ในอนาคตควรศึกษาการเลือกใช้จักรยานเพ่ือการท่องเที่ ยวในกลุ่ม ตัวอย่าง
นักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ 
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