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งานวิจัยนี้เป็นการศึกษารูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้ที่ใช้รถบัสในย่านเมืองเก่านครหลวง

เวียงจันทน์ มีวัตถุประสงค์คือ 1. เพื่อส ารวจรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้ใช้บริการรถบัสในย่านเมืองเก่าในนคร
หลวงเวียงจันทน์ 2. วิเคราะห์ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้ใช้รถบัส และ 3. เสนอแนะ
แนวทางการส่งเสริมการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ รูปแบบของงานวิจัยนี้ มีการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามจากผู้ที่ใช้บริการรถ
โดยสารสาธาณณะ จ านวน 140 ตัวอย่าง โดยสามารถจ าแนกผู้ใช้บริการออกเป็น 2 ประเภทได้แก่ คนลาว และคนต่างชาติ แล้วน า
ข้อมูลมาวิเคราะห์ด้วยสถิติเชิงพรรณนา สถิติไคสแควร์ 

จากผลการศึกษาพบว่าผู้ใช้รถบัสส่วนใหญ่เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์  
โดยเฉพาะนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติจะเดินเท้ามากกว่าคนลาว หลังจากรสบัสเปิดให้บริการตั้งแต่ปี 2017 คนลาวส่วนใหญ่ยังคงใช้
รถยนต์เป็นหลักในการเดินทางเพื่อไปท างาน การเดินทางด้วยรถบัสเป็นการเดินทางเพื่อการท่องเที่ยวและการซื้อสินค้าของผู้หญิง
คนต่างชาติ ป้ายรถเมล์ที่มีคนเดินเยอะจึงมักเป็นแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ รวมถึงเป็นย่านพาณิชยกรรมการค้า ตลาด และโรงแรม 
เมื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับการเดินเท้า พบว่า คุณลักษณะของผู้เดินทาง ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ เชื้อชาติ และลักษณะ
ทางกายภาพบริเวณป้ายรถบัส ได้แก่ ป้ายและเครื่องหมายบอกทิศทางในเวลาเดิน ที่นั่งหรือผ่อนคลายในเวลาหยุดพัก ห้องน้ า ความ
ต่อเนื่องของกิจกรรม และความสะอาดของทางเท้ามีผลต่อการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางอย่างมีนัยส าคัญ ผลการศึกษาน าไปสู่
ข้อเสนอแนะที่ส าคัญในการออกแบบเมืองเพื่อส่งเสริมการเดินทางแบบไม้ใช้เครื่องยนต์  อาทิ การออกแบบป้ายสัญลักษณ์ที่อ านวย
ความสะดวกส าหรับนักท่องเที่ยว รวมถึงการออกแบบภูมิทัศน์ให้ทางเท้ามีต้นไม้ร่มรื่นน่าเดิน มีห้องน้ า จุดนั่งพักระหว่างทางและมี
กิจกรรมสองข้างทาง จะช่วยส่งเสริมการเดินเท้าน าไปสู่การพัฒนาเมืองน่าอยู่และยั่งยืนต่อไป 

 

สาขาวิชา การวางแผนภาคและเมือง ลายมือชื่อนิสิต ................................................ 
ปีการศกึษา 2561 ลายมือชื่อ อ.ท่ีปรกึษาหลัก .............................. 
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บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 

# # 6073330825 : MAJOR URBAN AND REGIONAL PLANNING 
KEYWORD: Last 
 Phongeun Vanvongthong : LAST MILE CONNECTIVITY (LMC) OF BUS USERS IN HISTORICAL DISTRICT 

IN VIENTIANE, THE LAO PEOPLE'S DEMOCRATIC REPUBLIC. Advisor: Peamsook Sanit 
  

This research is a study about Last Mile Connectivity (LMC) of bus users in historical district in 
Vientiane, Lao People’s Democratic Republic (Laos). The purpose of this research is (1) to survey the mode of 
trips for last mile connectivity of bus users in historical district in Vientiane (2) to analyze the aspects that 
relates to the mode of trips made for last mile connectivity of bus users and (3) make suggestions to influence 
the approach for using non-motorized transport into the travel mode. This research collected the data through 
questionnaire surveys from 140 passengers who used public bus. The users are divided into 2 types which are 
local passengers and foreigners and the data were analyzed with Descriptive Statistics and Square Statistics. 

The results of this research revealed that the last mile  of bus users in the historical area of 
Vientiane Capital City is walking. Since the operation of public bus in 2017, most Lao people still prefer driving 
for their work trip. Traveling by bus are commonly used by tourist and for the purpose to go shopping for local 
female passengers. The bus stop with a lot of pedestrians is therefore likely to become the crucial tourist spot 
and tend to be a commercial and hotel area. When analyzing on the aspects that are related to walking as the 
mode of trip, it was found that the characteristics of pedestrians such as gender, age, income, nationality and 
the physical features of the atmosphere around the bus stop such as the sign and symbols to point out 
directions for pedestrians, the seat bench, public restrooms, the continuous of activities and the cleanliness of 
walking streets have a significant effect on making decisions to walk as the mode of travel to the last mile 
connectivity. This research leads to a suggestion to take the concept approach that focuses on influencing 
non-motorized transport when designing cities, for instance, designing the signs and symbols that for tourists’ 
travel convenience, designing the landscape for the walking streets to provide shades for pedestrians, the 
availability of public restrooms, seat benches between trips and the inclusive of activities along the journey 
will promote the walking preferences which can lead to becoming a livable and sustainable city.  
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กิตติกรรมประกาศ 
  

ความส าเร็จของวิทยานิพนธ์เล่มนี้ เป็นความกรุณาและช่วยเหลืออย่างยิ่ งจากคณะ
สถาปัตยกรรมศาสตร์ และบัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่สนันสนุนทุนการศึกษาให้ข้าพเจ้า
มาเรียนต่อปริญญาโท จนส าเร็จ ขอขอบพระคุณ ศาสตราจารย์. ดร.บัณฑิต จุลาสัย ดร.ปริญญ์ เจียรมณี
โชติชยั ที่ช่วยแนะน าให้มาเรียน นอกจากนี้ขอขอบคุณจารย์ในภาควิชาที่ช่วยสั่งสอนและถ่ายทอดความรู้
ต่างๆ ที่มีให้ข้าพเจ้าจนจบการศึกษา และสิ่งส าคัญวิทยานิพนธ์เล่มนี้ส าเร็จลุล่วงได้ด้วยดี เพราะรับความ
กรุณาอย่างยิ่งจาก ดร. เปี่ยมสุข สนิท อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ ที่ช่วยแนะน าแนวทางข้อคิดอันเป็น
ประโยชน์ ตลอดจนแก้ไขข้อบกพร่องในวิทยานิพนธ์ตั้งแต่เริ่มต้นจนส าเร็จและถูกต้องสมบูรณ์ยิ่งขึ้น  
นอกจากนี้ข้าพเจ้าได้เรียนรู้หลักการท างานวิจัย ท าวิทยานิพนธ์ รวมไปถึงโอกาส และการให้ความ
ช่วยเหลือข้าพเจ้าในด้านต่างๆ นอกจากนี้ขอขอบคุณ ดร. สมประสงค์ สัตยมัลลี ที่ช่วยแนะน าและให้
ความรู้เพ่ิมเติมจนวิทยานิพนธ์ส าเร็จ 

ขอขอบคุณเจ้าหน้าที่ประจ าหน่วยงานและสถานที่ราชการคุณ ทะนงสี เดดวงสอน หัวหน้า
แผนกแผนการและการขนส่งโดยสารรถบัส หน่วยงานรัฐวิสาหกิจรถเมล์นครหลวงเวียงจันทน์ที่ให้ข้อมูล
เกี่ยวกับระบบการขนส่งรถบัส หอสมุดกลางจุฬา ห้องสมุดคณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ ตลอดจน
เจ้าหน้าที่ประจ าภาควิชาการวางแผนภาคและเมืองทุกท่าน นอกจากนี้ขอขอบคุณ เพื่อนๆ ผังเมืองรุ่นที่ 
43 ทุกท่านที่ร่วมให้ก าลังใจ ชี้แนะ ให้ค าปรึกษาตลอดจนน้องนักศึกษาคณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยแห่งชาตลิาว ที่ช่วยเก็บข้อมูลและให้ความช่วยเหลือในทุกๆด้าน 

สุดท้ายนี้ขอกราบขอบคุณบิดา มารดา พี่น้องทุกๆคน ซึ่งเป็นผู้ให้ก าลังใจ ก าลังกาย ก าลัง
ทรัพย์ และยังคอยอบรมสั่งสอนให้ความช่วยเหลือข้าพเจ้าโดยตลอด รวมถึงแรงผลักดันต่างๆ ที่ท าให้
ข้าพเจ้าประสบความส าเร็จในวันนี้ ข้าพเจ้ามีความรู้สึกซาบซึ้งกับความกรุณา ความห่วงใยตลอดความ
ร่วมมือของทุกท่านเป็นอย่างยิ่งทั้งผู้ที่ได้กล่าวนามและไม่ได้กล่าวนามไว้ที่นี้  ขอขอบคุณทุกท่านไว้ ณ 
โอกาสนี้ 
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บทที่  1 
บทน า 

 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญ 
การเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง (Last Mile Connectivity: LMC) คือ รูปแบบการ

เดินทางขั้นสุดท้ายของผู้โดยสารจากระบบขนส่งสาธารณะเพื่อไปยังจุดหมายปลายทาง เช่น บ้านหรือ
ที่ท างาน เนื่องจากระบบขนส่งสาธารณะไม่ได้ให้บริการเดินทางแบบประตูสู่ประตู  (Door-to-door 
service) เช่นการรับผู้โดยสารจากจุดต้นทาง และไปส่งถึงจุดหมายปลายทาง ดังน้นจึงต้องมีรูปแบบ
การเดินทางเพื่อเข้า-ออกระบบขนส่งสาธารณะหรือที่เรียกว่า First/Last Mile ซึ่งส่วนใหญ่มักจะ
ส่งเสริมให้เป็นรูปแบบการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non-Motorized Transport: NMT) ตาม
แนวคิดการพัฒนาระบบขนส่งอย่างยั่งยืน โดยเน้นการเดินเท้าและจักรยาน เนื่องจากเป็นรูปแบบการ
เดินทางที่ไม่ต้องเสียค่าเดินทาง รวมถึงเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและช่วยประหยัดพลังงาน จึงเป็น
องค์ประกอบส าคัญของการพัฒนาระบบขนส่งอย่างยั่งยืน การส่งเสริมการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะจึงจ าเป็นต้องพิจารณาแนวทางการส่งเสริมการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ในการเชื่อมต่อ
การเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง เพื่อลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวน าไปสู่การพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน
ต่อไป 

ปัจจุบันใน สาธารณะรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) มีการเพิ่มขึ้นของยานพาหนะ
ทั้งรถยนต์และรถจักรยานยนต์จาก 1,577,840 คัน (ปี 2557) เป็น 1,717,504 คัน (ปี 2558) เมื่อ
เปรียบเทียบกับตัวเลขของปี 2557 พบว่าเพิ่มขึ้น 8.17% ต่อปี โดยส่วนใหญ่เป็นรถจักรยานยนต์ที่มี
จ านวนมากถึง 1,326,868 คัน รถยนต์ 337,449 คัน และรถบรรทุก 53,187 คัน ซึ่งนครหลวง
เวียงจันทน์มีปริมาณยานพาหนะมากที่สุด จ านวน 721,882 คัน คิดเป็น 42% ของจ านวน
ยานพาหนะทั้งประเทศ อันเป็นสาเหตุของการเกิดการจราจรติดขัด ในขณะที่การขนส่งสาธารณะ 
ได้แก่รถโดยสารประจ าทาง (รถบัส) มีจ านวนเพียง 67 คัน หรือคิดเป็น 1% เท่านั้น นอกจากนี้ยังมี
ยานพาหนะที่จดทะเบียนในนครหลวงเวียงจันทน์เพิ่มขึ้นเป็นสองเท่าในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา เนื่องจาก
ภาษีในการชื้อรถมีราคาต่ าและยังสามารถผ่อนช าระด้วยอัตราดอกเบี้ยที่ต่ า (ดอกเบ้ีย 0%) 

ในปัจจุบันนครหลวงเวียงจันทน์มีจ านวนประชากรประมาณ 900,000 คน ส่วนใหญ่อาศัยอยู่
นอกเขตเมือง ท าให้มีปริมาณการสัญจรเข้าสู่แหล่งงานในพื้นที่เมืองเก่าค่อนข้างหนาแน่น จึงมีความ
จ าเป็นต้องพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ และการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ เพื่อส่งเสริมการพัฒนา
สภาพแวดล้อมและสุขภาพที่ดี ทั้งนี้ ในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์นับวันยิ่งมีปริมาณการ
สัญจรเพิ่มขึ้นสูง เนื่องจากเป็นแหล่งงาน ทางผ่านและแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ โดยการออกนโยบาย
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เกี่ยวกับการใช้รถยนต์ และส่งเสริมให้คนหันมาเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ด้วยการเดินเท้า และปั่น
จักรยานเพื่อลดปัญหามลพิษภายในเมืองจากทางภาครัฐบาล รวมไปถึงการด าเนินการโครงการ
พัฒนาการขนส่งอย่างยั่งยืนในนครหลวงเวียงจันทน์ ได้แก่โครงการ Vientiane City Bus เป็น
โครงการพัฒนาระบบรถโดยสารประจ าทางจ านวน 21 สาย โดยแบ่งเป็น ในตัวเมือง 11 สาย เส้นทาง
ต่างแขวง 6 สาย และเส้นทางระหว่างประเทศ 4 สาย เริ่มให้บริการมาตั้งแต่ พ.ศ. 2555 โดยการ
สนับสนุนขององค์การร่วมมือระหว่างประเทศญี่ปุ่น (Japan International Cooperation Agency: 
JICA) มีการจัดตั้งหน่วยงานที่รับผิดชอบในการบริหารจัดการระบบรถโดยสารประจ าทาง (รถบัส) 
นอกจากนี้ยังปรับปรุงพื้นที่ทางเท้า และก าหนดแนวทางการส่งเสริมการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ใน
พื้นที่ดังกล่าว (Vientiane Sustainable Urban Transport Project, 2018) 

งานวิจัยนี้มีเป้าหมายเพื่อติดตามผลการพัฒนาระบบรถโดยสารประจ าทางที่ให้บริการในนคร
หลวงเวียงจันทน์ โดยมุ่งเน้นการศึกษารูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้ที่ใช้รถบัสใน
ย่านเมืองเก่า ซึ่งเป็นแหล่งงานที่ส าคัญ รวมถึงเป็นแหล่งท่องเที่ยวส าคัญที่มีการกระจุกตัวของ
กิจกรรมการท่องเที่ยวทั้งโรงแรม และร้านค้าต่างๆ ผลการศึกษาจะช่วยในการก าหนดแนวทางการ
ส่งเสริมการเดินทางแบบไมใช้เครื่องยนต์ การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการเดินเท้า และ
การใช้จักรยานในย่านเมืองเก่า สนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะและพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน
ต่อไป 

 
1.2 วัตถุประสงค์การวิจัย  

1. ส ารวจรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้ใช้บริการรถบัสในย่านพื้นที่เมือง
เก่าในนครหลวงเวียงจันทน์ 

2. วิเคราะห์ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของ
ผู้ใช้บริการรถบัสในย่านเมืองเก่าในนครหลวงเวียงจันทน์ 

3. เสนอแนะแนวการส่งเสริมการเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์ (NMT) เพื่อสนับสนุนการพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะอย่างยั่งยืน 
 

1.3 ค าถามการวิจยั  
1. รูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง (Last-mile Connectivity: LMC) ของ

ผู้ใช้บริการรถบัสในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์เป็นอย่างไร 
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2. ปัจจัยทางคุณลักษณะของผู้ใช้และลักษณะทางกายภาพมีความสัมพันธ์ต่อรูปแบบการเดิน
เท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน ์อย่างไร 

 
1.4 สมมติฐาน    

1. ผู้ ใช้บริการรถบัสใช้การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางในย่านเมืองเก่านครหลวง
เวียงจันทน์ 

2. คุณลักษณะของผู้ใช้ ลักษณะการเดินทาง และลักษณะทางกายภาพมีความสัมพันธ์ต่อ
รูปแบบการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน ์

 
1.5 ขอบเขตการวิจัย  

1.5.1 ขอบเขตด้านเนื้อหา   
1. ศึกษารูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้ใช้รถโดยสารประจ าทาง (รถบัส) 

โดยเน้นการศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางจากป้ายรถบัสไปยังจุดหมายปลายทาง (Last-mile) ใน
ย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันท์เท่านั้น รวมถึงศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยของลักษณะการเดินทาง (Trip 
Characteristics) ลักษณะทางกายภาพ (Physical Characteristics) และลักษณะของผู้ใช้รถบัส 
(User Characteristics) ที่มีผลต่อรูปแบบการเดินทางเพื่อเป็นข้อมูลในการน ามาวิเคราะห์โดยก าหนด
ตัวแปรในการศึกษาดังนี้ 

- ตัวแปรตาม คือ รูปแบบการเดินทาง (Mode) 
- ตัวแปรต้น คือ ลักษณะของการเดินทาง (Trip Characteristics) ลักษณะทางกายภาพ

ทางเดินเท้า (Physical Characteristics) และลักษณะของผู้ใช้รถบัส (User Characteristics)  
2. ศึกษารูปแบบการเดินทาง และปัจจัยที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 4 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 

พฤติกรรมการเดินทางจากป้ายรถบัสไปยังจุดหมายปลายทางเช่น ระยะทาง ระยะเวลา สถานที่ ส่วน
ที่ 2 พฤติกรรมการเดินทางด้วยรถบัส เช่น วัตถุประสงค์ของการเดินทาง จุดหมายปลายทาง ความถี่ 
ช่วงเวลา ค่าใช้จ่าย ผู้ร่วมเดินทาง ส่วนที่ 3 ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อรูปแบบการเดินทางเข้าสู่
จุดหมายปลายทาง ได้แก่ ลักษณะทางกายภาพของผู้ใช้รถบัส เช่น สภาพแวดล้อม ความต่อเนื่อง ร่ม
เงา ความกว้าง ความหลากหลายของกิจกรรม และส่วนที่ 4 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู้เดินทาง เช่น เพศ อายุ การศึกษา อาชีพ รายได้ ที่อยู่ปัจจุบัน 
การถึอครองยานพาหนะ ขนาดครัวเรือน 
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3. หน่วยวิเคราะห์ คือ ผู้ใช้บริการรถโดยสารในพื้นที่เมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์โดย
ก าหนดนักท่องเที่ยวและคนในพื้นที่ทั้งชาวต่างชาติและประชาชนลาว 

4. ช่วงระยะเวลาในการศึกษาอยู่ระหว่าง 3-28 เดือนกุมภาพันธ์ 2562 
 

1.5.2 ขอบเขตด้านพื้นที ่
พื้นที่ศึกษา คือ ส่วนหนึ่งของพื้นที่เมืองเก่าของนครหลวงเวียงจันทน์ มีขนาดพื้นที่ 1.26 ตาราง

กิโลเมตร ประกอบด้วย 8 หมู่บ้านคือ 1. หมู่บ้านสีถานเหนือ 2. หมู่บ้านสีหอม 3. หมู่บ้านวัดจัน 4. 
หมู่บ้านหายโสก 5. หมู่บ้านอานุ 6. หมู่บ้านมีไช 7. หมู่บ้านเชียงยืน และ 8. บ้านสีสะเกต เนื่องจาก
เป็นศูนย์รวมกิจกรรมการท่องเที่ยว พาณิชยกรรมและแหล่งงาน เป็นศูนย์ราชการ ธนาคาร 
(ส านักงานใหญ่) ร้านค้า ศาสนสถาน รวมถึงพ้ืนที่พักผ่อนและออกก าลังกาย  

- ทิศเหนือ จดบา้นขุนตา 
- ทิศใต้ จดแม่น้ าโขง  
- ทิศตะวันออก จดบ้านเพยวัด 
- ทิศตะวันตก จดบ้านสีหอม 
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ภาพที ่1 ขอบเขตพื้นที่ศึกษา 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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1.6 วิธีการด าเนินการวิจัย  
1. ทบทวนวรรณกรรม ที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย 
2. ศึกษาแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย ประกอบไปด้วยแนวคิดการขนส่งสาธารณะ 

(Public Transport) แนวคิดการส่งเสริมการเดินเท้า แนวคิดระบบขนส่งสาธารณะที่เข้าถึงจุดหมาย
ปลายทาง (Last mile) และการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non-motorized Transport) เพื่อ
สร้างกรอบแนวความคิดในการท าวิจัย 

3. ศึกษาและส ารวจพื้นที่โดยการลงภาคสนามเพื่อหาข้อมูลเบื้องต้น ได้แก่ การส ารวจลักษณะ
ทางกายภาพ การใช้ประโยชน์ที่ดิน จ านวนของป้ายรถบัส จ านวนคนลงรถบัส พฤติกรรมการเดินทาง
ของผู้คนที่ลงจากรถบัส นอกจากนี้ยังศึกษานโยบายที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาพ้ืนที่ 

4. เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามที่ประกอบด้วยค าถาม 4 ส่วน เช่น คุณลักษณะของผู้ตอบ
แบบสอบถาม พฤติกรรมการเดินทางจากป้ายรถบัสไปยังจุดหมายปลายทาง พฤติกรรมการเดินทาง
ด้วยรถบัส และปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อรูปแบบการเดินทางในพื้นที่ศึกษา 

5. วิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามด้วยเครื่องมือทางสถิติ เพื่ออธิบายสิ่งที่ได้จากการเก็บ
ข้อมูล ว่าผลการศึกษามีความสอดคล้องหรือขัดแย้งกับสมมติฐาน 

6. สรุปและอภิปรายผลการวิจัย โดยน าเอาข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์รูปแบบการเดินทางเข้า
สู่จุดหมายปลายทางของผู้ใช้รถบัส สู่ย่านพื้นที่เมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์ มาสรุปเพื่อเสนอแนว
ทางการวางแผน ปรับปรุง และพัฒนารูปแบบการเดินทางด้วยรถบัสต่อหน่วยงานภาครัฐและเอกชน
ในอนาคต 

 
1.7 แหล่งที่มาของข้อมลู 

1.7.1 ข้อมูลทุติยภูมิ  
         ข้อมูลที่ได้มาจากแหล่งต่างๆ ดังนี้ 

- ภาพภ่ายจาก  google map 
- ข้อมูลการเดินทางของรถบัสในพื้นที่ศึกษา 
- ระบบสารสนเทศภูมิสาสตร์ (Geographic information System) เพื่อเป็นแหล่งข้อมูล

ในการสร้างแผนที่ส าหรับการเก็บข้อมูล เพิ่มข้อมูล และวิเคราะห์ข้อมูล 
 

1.7.2 ข้อมูลปฐมภูม ิ
        เก็บข้อมูล และรวบรวมข้อมูลที่เกิดขึ้นจากผู้วิจัย ดังนี้ 
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-  สังเกตและส ารวจพื้นที่ภาคสนาม (Survey research) เพื่อเก็บข้อมูลสภาพทั่วไปของพ้ืนที่  
-  การเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถาม 
-  ก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างโดยใช้วิธีของ W.G.Cochran(1953) ที่ระดับความเชื่อมั่น 90% 

สัดส่วนความคาดเคลื่นเท่ากับ 0.10 และประมวลผลโดยใช้โปรแกรม SPSS ในการค านวณ 
 
1.8 ประโยชนท์ี่คาดว่าจะไดร้ับ 

1. ระบุปัจจัยที่ส่งเสริมการเดินทางแบบไม่ใชเ้ครื่องยนต์ในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์ 
2. แนวทางเสนอแนะต่อหน่วยงานภาครัฐและเอกชนเพื่อใช้ในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ

อย่างยั่งยืน 
 
1.9 ค าจ ากัดความที่ใช้ในงานวิจัย 

1. “รถบัส” หมายถึง รถโดยสารประจ าทางที่เป็นของรัฐวิสาหกิจนครหลวงเวียงจันทน์ที่
ให้บริการภายในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์เท่านั้น  

2. การเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้ใช้รถบัส หมายถึง การเดินทางของผู้คนเมื่อลง
จากรถบัสแล้วเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง ด้วยการเดินเท้า มอเตอไชน์รับจ้าง รถส่วนตัว หรือรถ
ประเภทอื่นๆ โดยจ ากัดจุดหมายปลายทางเฉพาะที่อยู่ในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์เท่านั้น 

3. การเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non-motorized Transport) หมายภึง รูปแบบการ
เดินทางโดยไม่ใช้พาหนะที่มีเครื่องยนต์ในการขับเคลื่อน ได้แก่ การใช้จักรยาน รถสามล้อถีบ การเดิน
เท้า รถเข็น (Wheelchair) หรือแม้กระทั่งการใช้เกวียนและสัตว์พาหนะเป็นต้น 

4. ย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์ หมายถึงพื้นที่อนุรักษ์เมืองเก่าทางด้านประวัติศาสตร์ที่
ประกอบไปด้วยมรดกทางวัฒนธรรม เช่น ศาสนสถาน อาคารโคโลเนียล เป็นต้น นอกจากนี้ยังเป็น
พื้นที่ ๆ พัฒนาให้เป็นแหล่งดึงดูดการท่องเที่ยว และยังเป็นศูนย์กลางการปกครอง ศูนย์กลางทาง
ธุรกิจ เช่น เขตการค้า ส านักงานภาครัฐและเอกชน ที่อยู่อาศัย 

 
1.10 ข้อตกลงในงานวิจัย 

ชื่อสถานที่ต่างๆ สถานีรถบัส ชื่อถนน ที่ปรากฎในเล่มวิทยานิพนธ์จะสะกดตามต้นฉบับที่เป็น
ภาษาลาว 
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บทที่  2   

ทบทวนวรรณกรรม 

2.1 แนวคิดเกี่ยวกับการเดนิทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง  
การเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง (Last Mile Connectivity: LMC) คือ รูปแบบการ

เดินทางขั้นสุดท้ายของผู้โดยสารจากระบบขนส่งสาธารณะเพื่อไปยังจุดหมายปลายทาง เช่น บ้านหรือ
ที่ท างาน เนื่องจากระบบขนส่งสาธารณะไม่ได้ให้บริการเดินทางแบบประตูสู่ประตู (Door-to-door 
service) ดังนั้นผู้ที่ใช้บริการขนส่งสาธารณะมีรูปแบบการเดินทางที่ไม่ได้มีจุดต้นทางและจุดหมาย
ปลายทางแค่ขึ้นหรือลงรถบัส หรือรถไฟ รูปแบบการเดินทางที่มีจุดเริ่มต้นหรือจุดสิ้นสุดการเดินทาง
ได้แก่ การเดิน การขี่จักรยาน หรือการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัวจากบ้านไปสถานี หรือสถานี ไปยัง
ปลายทาง การเดินทางที่เชื่อมต่อกันเหล่านี้เรียกว่า การเดินทางครั้งสุดท้ายหรือ การเดินทางเข้าสู่
จุดหมายปลายทางซึ่งมักจะเป็นจุดเชื่อมต่อที่ส าคัญและจ าเป็นของระบบขนส่งสาธารณะ การเดินทาง
เหล่านี้อาจมีความท้าทายขึ้นอยู่กับสภาพแวดล้อมและโครงสร้างพื้นฐานโดยรอบ เช่นการเพิ่มขึ้นของ
ปริมาณการใช้ยานพาหนะและความแออัดบนท้องถนน ซึ่งหน่วยงานรัฐบาลท้องถิ่นและหน่วยงานการ
ขนส่งในหลายประเทศก าลังมองหากลยุทธ์และโครงการที่จะน ามาปรับปรุงการเชื่อมต่อจุดต้นทาง
และจุดสิ้นสุดการเดินทางเพื่อการบริการขนส่งอย่างยั่งยืน และเพื่อให้การเดินทางมีความราบรื่นและ
สะดวกสบายยิ่งขึ้น โดยมีการส่งเสริมการเดินเท้าหรือดึงดูดการปั่นจักรยานให้มากขึ้น (Perimeter 
Community Improvement Districts, 2017b) 

การเชื่อมต่อการเดินทางขั้นสุดท้ายหมายถึงการเชื่อมต่อระหว่างศูนย์กิจกรรมหรือสถานีขนส่ง
และสถานีปลายทางสุดท้าย เช่นที่อยู่อาศัย ส านักงานและพื้นที่ค้าปลีก แทนที่จะวัดจากระยะทางจุด
ใดจุดหนึ่ง จากจุดต้นทางหรือจุดหมายปลายทางของการเดินทาง เช่นการเดินทางครั้งแรกหรือครั้ง
สุดท้ายเพื่อปยังปลายทางที่ได้ก าหนดไว้ ตัวอย่างเช่นหากผู้โดยสารใช้บริการรถบัสเพื่อไปท างาน 
จุดหมายปลายทางของการเดินทางนั้นจะเป็นระยะทางระหว่างที่รถบัสจอดรถประจ าทางและ
ส านักงาน นอกจากนี้ยังสามารถแสดงถึงการเดินทางระหว่างห้างสรรพสินค้าและสถานีขนส่งที่ใกล้
ที่สุดซึ่งผู้ซื้อสามารถใช้เพื่อไปยังห้างสรรพสินค้า โดยทั่วไปการเชื่อมต่อจุดเริ่มต้นของการเดินทางและ
จุดหมายปลายทางนั้นมีหลายวิธีที่ประกอบไปด้วย การเดิน การปั่นจักรยาน รถยนต์ส่วนตัว รถยนต์ที่
ใช้ร่วมกันหรือรถเช่าระยะสั้นๆ (เช่น Zip Car) รถโดยสาร รถยนต์ที่ให้บริการเช่นGrab หรือ Uber 
(Perimeter Community Improvement Districts, 2017a) 

จากการทบทวนแนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง พบว่า การเดินทางเข้าสู่
จุดหมายปลายทางมักจะเป็นจุดเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งสาธารณะกับจุดหมายปลายทาง น าไปสู่
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การก าหนดกรอบแนวคิดในการท าวิจัยครั้งนี้ โดยก าหนดการเดินทางจากป้ายรถบัสไปยังจุดหมาย
ปลายทาง ด้วยการเดินทางรูปแบบต่างๆ ได้แก่ การเดินเท้า กับการเดินทางด้วยพาหนะที่ใช้
เครื่องยนต ์

 
2.2 แนวคิดเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะในเมือง 

2.2.1 แนวคิดระบบขนส่งภายในเมือง 
ระบบขนส่งภายในเมืองมีหลายแบบแต่ละแบบอาจกลายเป็นระบบโครงข่ายของตนเองคือ 

ประกอบด้วยเส้นทาง สถานีต้นทางและปลายทาง บางระบบอาจเป็นส่วนของเมืองหรืออาจจะบริการ
ได้ทั่วทั้งเมือง ระบบขนส่งแบบหนึ่งอาจช่วยเสริมอีกระบบหนึ่ง ในขณะที่บางเมืองอาจมีสองระบบที่
แข่งขันกัน โดยทั่วไปตามเมืองต่างๆ จะจัดระบบขนส่งให้สอดคล้องและเอื้อหนุนกัน (ฉัตรชัย พงศ์
ประยูร, 2527) 

ในเมืองใหญ่ๆ มีระบบขนส่งหลายแบบ ข้อแตกต่างระหว่างระบบการขนส่งอาจขึ้นอยู่กับการ
เป็นเจ้าของ การจัดการบริหาร หรอืวิธีการขนส่ง รูปแบบการขนส่งมี 2 รูปแบบใหญ่คือ 

1. การขนส่ งแบบเดียว ได้แก่ รถยนต์ส่ วนตัว และพาหนะส่ วนตัวอื่ นๆ เช่น 
รถจักรยานยนต์ รถแท็กซี่ เป็นต้น 

2. การขนส่งแบบกลุ่ม เช่นรถประจ าทาง (รถบัส) เรือข้ามฟาก รถไฟเป็นต้น 
 

ซึ่งเป็นไปในทิศทางของแนวคิดของ Vuchin (1981) ที่ได้แบ่งรูปแบบการเดินทางออกเป็น 3 
รูปแบบ ตามชนิดและประเภทของยานพาหนะ (Vuchic, 1981) ได้แก ่

1. รูปแบบการเดินทางโดยขนส่งส่วนบุคคล ซึ่งมีลักษณะด้านความเป็นเจ้าและเป็นผู้ใช้
ยานพาหนะ ประเภทการเดินทางที่อยู่ในกลุ่มนี้ คือ รถจักรยาน รถจักรยานยน์ รวมถึงการเดินเท้า 

2. ระบบการเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ หมายถึง การขนส่งผู้โดยสารสาธารณะทุก
ประเภทการขนส่ง รวมทั้งระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ โดยก าหนดเส้นทางและตารางการเดินทางที่
แน่นอน และก าหนดราคาโดยสารในระดับที่เหมาะสม ตัวอย่างเช่น รถราง รถไฟฟ้า รถเมล์ เป็นต้น 

3. การขนส่งผู้โดยสารแบบรับจ้าง หรือขนส่งกึ่งสาธารณะ เป็นการขนส่งที่มีรูปแบบ
ให้บริการในเส้นทาง ที่มีตารางเวลาที่ผู้ใช้บริการต้องการ เช่น รถสองแถวที่เสริมการ เดินทางระยะ
สั้นๆ และมีการช้อนทับกับเส้นทางขนส่งมวลชนหลัก 
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ตารางที ่1 รูปแบบการขนส่งของเมือง และข้อได้เปรียบ-ข้อเสียเปรียบของการขนส่งแบบต่างๆ 
ชนิด ข้อได้เปรียบ ข้อเสียเปรียบ 

ขนส่งส่วนบุคคล 

การเดินหรือการวิ่ง 

มีความสะดวกและคล่องตัวในการเดินทาง
โดยเฉพาะการเดินทางระยะสั้น และได้รับ
ประโยชน์จากการออกก าลังกาย อนุรักษ์
พลังงานและปราศจากมลพิษ 

เคลื่อนที่ช้าไม่เหมาะที่จะเดินทาง
ระยะไกล ไม่ สามารถปกป้ องผู้
เดินทางจากสภาพอากาศ เสียงดัง
หรือ มลภาวะเป็นพิษได้ 

จักรยาน 

มีอิสระในการเดินทาง ใช้ความเร็วได้
เท่ ากั บ รถยนต์  ส าห รับ การเดิ นทาง
ระยะทางไม่เกิน 8 กิโลเมตร ค่าใช้จ่ายใน
การเป็นเจ้าของและการบ ารุงรักษาถูกกว่า
ยานพาหนะประเภทอื่น  ๆ  ประหยัด
ทรัพยากรและพลังงาน 

ผู้ ขั บ ขี่ ไม่ ได้ รับ การปกป้ องจาก
สภาพแวดล้อม บรรทุกได้เพียง  1-2 
คน เสี่ยงต่ออุบัติเหตุ ช้ากว่าการ
เดินทางด้วยยานพาหนะอื่นๆ หาก
การเดินทางมากกว่า 8 กม. 

จักรยานยนต์ 
คล้ายจักรยาน แต่ใช้ความเร็วได้มากกว่า 
เมื่อต้องเดินทางไกลกว่า 8 กม. ใช้พลังงาน
สูงกว่าจักรยานแต่ไม่ต้องออกแรงมาก 

คล้ ายจั ก รย าน แต่ ส ร้ า งม ลพิ ษ
มากกว่า 

รถยนต์ส่วนตัวหรือแท็กซี ่

มีอิสระในการเดินทาง )รับ-ส่งถึงที่หมาย (
สะดวกและบรรทุกคนได้จ านวนมาก 

ต้องใช้พื้นที่มากในการใช้งานและที่
จอด  (Highway & Parking Area) 
สิ้นเปลืองพลังงานและทรัพยากร 
ส ร้ า งม ล พิ ษ ก่ อ ให้ เกิ ด  Urban 
Sprawl ค่ายานพาหนะและอะไหล่
สูง 

ระบบขนส่งมวลชน 

รถไฟ 

ข น ส่ ง ผู้ โ ด ย ส า ร ไ ด้ จ า น ว น ม า ก 
ประหยัดเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
กว่ารถยนต์ ใช้พลังงานและทรัพยากรน้อย
กว่า ต้องการพื้นที่ และสร้างมลพิษน้อย
กว่ารถยนต์เช่นกัน 

มีเส้นทางเฉพาะซึ่งไม่สามารถใช้รวม
กับยานพาหนะอื่นๆได้ การรับ -ส่งไม่
ถึง ณ จุดหมายทันที เสียค่าใช้จ่าย
ในการบ ารุงรักษายานพาหนะและ
เส้นทางสูงมาก มีความคุ้มค่าเมื่อ
ต้องขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ 

รถโดยสารประจ าทาง 
ขนส่งผู้ โดยสารได้มาก ใช้พลังงานและ
ทรัพยากรมากกว่ารถยนต์ในขณะที่เสีย
ค่าใช้จ่ายน้อยกว่า 

คล้ายรถไฟแต่มีความแออัดมากกว่า 
ก่อมลภาวะทางเสียงและฝุ่นควันได้
น้อยกว่า 

ที่มา: สุกัญญา ชัยพงษ,์ (2544:19) 
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2.2.2 แนวคิดเกี่ยวกับระบบขนสง่สาธารณะ 
ปริญญา ปฏิพันธกานต์ (2550) กล่าวว่า การเดินทางของประชากรโดยทั่วไปแบ่งได้เป็น 2 

ประเภท คือ การเดินทางโดยยานพาหนะส่วนตัว (Private Transportation) และ การเดินทางด้วย
ระบบขนส่งสาธารณะ (Public Transportation) ซึ่งเป็นรูปแบบการเดินทาง (Mode) ต่าง ๆ หลาย
แบบ เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถแท็กซี่ รถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง และอื่นๆ โดยจะขึ้นอยู่กับสภาพทาง
เศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางและความพอใจของผู้เดินทาง นอกจากนี้ยังมีองค์ประกอบอื่นๆ ที่มี
ผลในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ตัวอย่างเช่นระยะทาง และเวลาในการเดินทางว่ามีมาก
น้อยเพียงใด (ปริญญา ปฏิพันธกานต์, 2550) 

วิชาญ เอกรินทรากุล, (2534: 18-19) กล่าวว่า ระบบขนส่งสาธารณะจัดรูปแบบของการ
เดินทางที่มีลักษณะเฉพาะ ตามแต่ละรูปแบบ ซึ่งปัจจุบันก าลังได้รับความสนใจอย่างกว้างขวาง
โดยเฉพาะในเมืองที่มีสภาพการจราจรติดขัดมาก เพราะการใช้บริการขนส่งสาธารณะเป็นการช่วยลด
จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลบนถนนให้ลดน้อยลง ในการศึกษาและวิเคราะห์การเดินทางโดยระบบขนส่ง
สาธารณะประกอบไปด้วยองค์ประกอบหลักๆ 3 ส่วนคือ (วิชาญ เอกรินทรากุล, 2534) 

1. องค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้บริการ (Patronage or Trip Maker)  
เป็นตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้บริการ ซึ่งอธิบายถึงผู้โดยสารหรือผู้ก่อให้เกิดการเดินทาง

เป็นตัวแปรที่สะท้อนถึงสภาพเศรษฐกิจและสังคม (Socio-Economic) และสภาพแวดล้อมทาง
กายภาพ (Physical Environment) ภายในพื้นที่ศึกษา ตัวอย่างตัวแปร เช่น เพศ อายุ รายได้ ความ
เป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคล การใช้ที่ดิน ความหนาแน่น ต าแหน่งที่ตั้งของที่พักอาศัยระยะห่างจาก
เส้นทางระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น 

2. องค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกับการเดินทาง  (Trips) 
ลักษณะของการเดินทาง มักถูกอ้างถึงและน าไปใช้มากที่สุดในแบบจ าลองรูปแบบการ

เดินทาง (Modal Split Model ) ซึ่งลักษณะของการเดินทางที่ใช้กันมากได้แก่ การแยกชนิดของการ
เดินทาง (Stratification) ตามวัตถุประสงค์ของการเดินทาง (Trip Purpose) ซึ่งแบ่งได้เป็น  4 
ประเภทหลักๆ คือ การเดินทางจากบ้านเพื่อไปท างานและกลับบ้าน (Home Based work: HBW) 
การเดินทางของนักเรียนจากบ้านเพื่อไปโรงเรียนและกลับบ้าน (Home Based school: HBS) การ
เดินทางจากบ้านเพื่อไปยังที่อื่นและกลับบ้าน  (Home Based Other: HBO) และการเดินทางจากที่
อื่นที่ไม่ใช่บ้านไปยังจุดหมายปลายทางต่างๆ ซึ่งอาจจะเป็นบ้านหรือที่อื่นๆ (Non Home Based: 
NHB)   
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การแบ่งการเดินทางตามลักษณะเหล่านี้ช่วยให้เราสามารถแบ่งวัตถุประสงค์ของการ
เดินทางแต่ละประเภทให้ขึ้นอยู่กับแต่ละรูปแบบของการเดินทาง (Mode) ได้ หากเป็นการจ าลองอ่ืนๆ
อาจจะพิจารณาถึงลักษณะของการเดินทางแบบอื่นๆ ประกอบด้วยเช่น  Trip Length เป็นต้น 

3. องค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่ง (Transport system)  
ตัวแปรต่างๆ ที่อยู่ในกลุ่มของตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งนี้ เป็นสิ่งส าคัญมากใน

การศึกษารูปแบบการเดินทาง ตัวอย่างตัวแปรในกลุ่มนี้ได้แก่ เวลาที่ใช้ในการรอคอย (Waiting time) 
ค่าโดยสาร (Fare) เป็นต้น 

ความสัมพันธ์ขององค์ประกอบทั้ง 3 ข้างต้น จะเป็นปัจจัยก าหนดลักษณะของการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะประเภทต่างๆ ดังนั้นตัวแปรหลัก ๆ ที่จะใช้ท าการวิเคราะห์ระบบขนส่ง
สาธารณะก็จะเกี่ยวข้องกับองค์ประกอบพื้นฐาน นอกจากนั้นการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่มี
ประสิทธิภาพจะต้องสอดคล้องกับระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพด้วย 

 
Vuchic (1979:260-262) ได้ศึกษาถึงระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพว่าพิจารณาถึง

ความต้องการและการตอบสนองของผู้โดยสาร ผู้ให้บริการ และชุมชนสังคม (Vuchic, 1979) โดย
ประกอบมีรายละเอียดดังนี ้

ผู้โดยสาร 
1. ความสามารถในการเดินทางของผู้โดยสาร (Availability) ได้แก่ ความสามารถในการเข้าถึง

ได้ง่ายของสถานขีนส่ง รวมทั้งต้องพิจารณาตามสถานะของกลุ่มผู้ใช้บริการ ได้แก่ เด็ก คนชรา ผู้พิการ 
และผู้ที่มีรถยนต์ส่วนตัว 

2. ความตรงต่อเวลา (Puctuality) ระบบขนส่งต้องมีความตรงต่อเวลา มีตารางก าหนดเวลาที่
แน่นอน ความถี่ในการให้บริการ ซึ่งความล่าช้าของการให้บริการท าให้ไม่สามารถเดินทางได้ตรงตาม
เวลาที่ก าหนดไว้ มีผลจากหลายสาเหตุ เช่น การจราจรติดขัด รถเสีย สภาพอากาศไม่เอื้ออ านวย
โดยเฉพาะปัญหาการจราจรติดขัดอาจจะแก้ไขโดยให้สิทธิพิเศษหรือแยกเส้นทางยานพาหนะให้ออก
จากระบบจราจรในท้องถนน เปลี่ยนถ่ายพาหนะ และเปลี่ยนเวลาออกเดินทาง ระบบขนส่งต้องมี
ความรวดเร็ว และต้องร่นระยะเวลาในการเปลี่ยนถ่ายหรือเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการเดินทาง เช่น จาก
รถโดยสารประจ าทางไปยังรถไฟฟ้า 

3. ความสะดวกสบายของยานพาหนะ ซึ่งหมายถึงมีที่นั่ง มีเครื่องปรับอากาศ สะอาด มี
อุณหภูมิที่เหมาะสม มีการบ ารุงรักษาที่ดีทั้งสภาพรถและสถานีผู้โดยสารรวมถึงต้องมีสภาพที่ไม่แออัด 
ใกล้ที่จอดรถ 
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ด้านผู้ให้บริการ  
1. บริการครอบคลุมประชากรจ านวนมาก พื้นที่ให้บริการด้วยระบบขนส่งควรมีระยะทางเดิน

ถึงภายใน 5-10 นาที จากสถานขีนส่งถึงจุดหมายปลายทาง 
2. ความถี่ แสดงออกในรูปของจ านวนยานพาหนะที่ออกจากสถานีต่อหน่วยเวลา (ชั่วโมง) 
3. ความเร็ว ผู้ให้บริการค านึงถึงความเร็วบนเส้นทาง ซึ่งมีผลต่อการใช้พลังงาน การบ ารุงรักษา 

และ ดึงดูดผู้โดยสาร 
4. ค่าใช้จ่าย เป็นปัจจัยส าคัญของผู้ให้บริการ โดยแบ่งออกเป็น 3 ด้าน ได้แก่ เงินลงทุน 

ค่าใช้จ่ายปฏิบัติการ โดยจะต้องอยู่ในระดับต่ าสุดเท่าที่จะเป็นไปได้ 
5. ความจุ แบ่งออกเป็น  2 ประเภท ได้แก่ ความจุของเส้นทาง และความจุของสถานีรถ 
6. ความปลอดภัย ผู้ให้บริการต้องค านึงถึงความปลอดภัย หากเกิดอุบัติเหตุต้องรับผิดชอบค่า

รักษาพยาบาล รวมทั้งควรมีรูปแบบระบบปฏิบัติการที่ท าให้เกิดความปลอดภัย เช่น การแยกเส้นทาง 
เครื่องน าทาง และระบบสัญญาณที่ปลอดภัย 

7. ผลกระทบข้างเคียง ระบบขนส่งย่อมมีผลกระทบต่อผู้ไม่ใช้ระบบขนส่งและสิ่งแวดล้อม ซึ่งผู้
ให้บริการควรรับผิดชอบ ผลกระทบทางกายภาพ เช่น มลภาวะด้านความสุนทรียภาพ เสียงและ
อากาศ 

8. การดึงดูดผู้โดยสาร จ านวนผู้โดยสารในเส้นทางเป็นตัวบ่งชี้ถึงความส าเร็จและบทบาทของ
การขนส่งเมือง การดึงดูดผู้โดยสารเกิดจากระดับการให้บริการ แต่มีปัจจัยอื่นเพิ่มเข้ามาประกอบด้วย 
ความง่ายของระบบ ความเช่ือถือของการบริการ ความถี่และความเที่ยงตรง 

ความต้องการของชุมชนและสังคม  
1. เพิ่มความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ โดยหลักการแล้ว การคมนาคมขนส่งสาธารณะต้อง

สามารถให้บริการในการติดต่อกับบริการสู่ชุมชนต่างๆ ได้มากที่สุด 
2. ลดมลภาวะต่างๆ ระบบขนส่งมวลชนต้องไม่ก่อให้เกิดมลภาวะทางเสียงและสิ่งปฏิกูลต่างๆ 

เกินกว่ามาตรฐานที่ก าหนด 
3. กระตุ้นให้เกิดการจัดรูปแบบการใช้ที่ดินที่ถูกต้อง โดยระบบการคมนาคมขนส่งต้องค านึงถึง

ความเป็นไปได้ในการจัดรูปแบบที่อาศัย และกิจกรรมทางสังคมให้สอดคล้องกัน 
4. ลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม ในการก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการคมนาคมขนส่ง 

จะต้องลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม เช่น อากาศ สิ่งมีชีวิต และธรรมชาติให้น้อยที่สุด 
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2.2.3 การใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 
การใช้ระบบขนส่งสาธารณะสามารถท าได้หลากหลายทางเลือก โดยการเดินทางด้วยระบบ

ขนส่งสาธารณะมีส่วนประกอบอยู่ 3 ส่วนคือ การเดิน การเปลี่ยนถ่ายระบบขนส่ง การจัดการระบบ
ขนส่งของ (ปริญญา ปฏิพันธกานต์, 2550) 

1. การเดินเท้า (Walking)  
การเดินเท้าเป็นส่วนประกอบที่ส าคัญส าหรับผู้ที่จะใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ดังนั้น ระบบขนส่ง

สาธารณะจะเป็นที่สนใจก็ต่อเมื่อได้รับการออกแบบระบบผสมผสานกัน เพื่อลดระยะทางเดินเท้าลง 
นอกจากนั้นยังต้องจัดการให้มีสภาพแวดล้อมที่ชักจูงในการเดิน ได้แก่ มีฟุตบาทให้เดิน มีสะพานลอย
คนข้าม จัดระบบทางข้ามที่มีทางม้าลาย มีจังหวะสัญญาณไฟจราจรส าคัญส าหรับข้ามถนน มีการปลูก
ต้นไม้ริมทางเพื่อเป็นร่มเงา เป็นต้น ในต่างประเทศการเดินวันละ 2-3 กิโลเมตรถือเป็นเรื่องปกติ
ส าหรับคนทั่วไป แต่ถ้าการเดินแล้วต้องเหน็ดเหนื่อยเกินไป ก็จะท าให้ผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะอยาก
หาทางเลือกอื่นที่ดีกว่า 

2. การเปลี่ยนระบบขนส่ง (Interchange)  
 ระบบขนส่งสาธารณะส าหรับผู้โดยสารไปกลับจะประกอบด้วย ระบบขนส่งย่อยต้นทาง ระบบ

ขนส่งหลัก และระบบขนส่งย่อยปลายทางซึ่งจะต้องมีการเดินเท้าเพื่อเปลี่ยนระบบหนึ่งไปสู่อีกระบบ
หนึ่ง การออกแบบระบบขนส่งทั้งสองจะต้องสามารถลดระยะทางเดินเท้าของผู้ใช้บริการเพื่อลดการ
ล่าช้าเสียเวลา และไม่เหนื่อย ซึ่งสามารถท าได้หลายวิธีเช่น 

- สร้างสถานีไว้ด้วยกัน จะพบมากในกรณี สถานีรถไฟทางไกลกับสถานีรถใต้ดิน หรือ สถานี
ไฟฟ้ากับป้ายหยุดรถบัสหรือต้นสายรถบสั จะพบมากในช่วงปลายทางของการเดินทาง (ในเมือง) 

- ใช้ระบบขนส่งที่ผสมผสาน เช่น เตรียมที่จอดรถยนต์ รถจักรยานยนต์ และรถจักรยาน ไว้ที่
สถานีรถไฟเพ่ือให้เกิดระบบ Park and Ride ซึ่งจะพบมากในช่วงต้นของการเดินทาง (นอกเมือง) 

- พัฒนาที่อยู่อาศัยรอบสถานีรถไฟ เพื่อให้เกิดระบบ Walk and Ride 
3. การจัดการระบบขนส่ง  
- ระบบขนส่งย่อยต้นทาง (Feeder) ค่อนข้างจะจัดการยาก เพราะการตั้งถิ่นฐานของชาวบ้าน

มักกระจายออกไปเป็นพื้นที่กว้าง อย่างไรก็ดีหากเราเลือกใช้วิธีการ Park and Ride หรือ Walk and 
Ride ก็ไม่จ าเป็นต้องจัดการระบบขนส่ง เพียงแต่จัดให้มีที่จอดรถ บางกรณีจะพบรถบัสเล็ก รถสอง
แถว หรือ รถของหมู่บ้าน ท าหน้าที่ดังกล่าวโดยไม่มีการจัดการจากภาครัฐ 
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- ระบบขนส่งหลัก (Line Haul) ปัจจุบันรถไฟท าหน้าที่นี้อยู่ส่วนหนึ่ง แต่เป็นสัดส่วนน้อยมาก
เมื่อเทียบกับรถบัส การเพิ่มบทบาทรถชานเมืองของรถไฟจะท าให้สัดส่วนการเข้าไปท าหน้าที่ระบบ
ขนส่งหลักของผู้โดยสารไปกลับเพิม่ขึ้น 

- ระบบขนส่งย่อยปลายทาง (Distributor) เป็นระบบขนส่งสุดท้ายที่จะน าคนสู่จุดหมาย
ปลายทาง ปัจจุบันรถบัสสามารถเข้าไปใกล้จุดหมายปลายทางได้มากเป็นผู้ที่ท าหน้าที่อยู่ทั้งหมด 

 
2.2.4 การจ าแนกประเภทระบบขนส่งสาธารณะ 
สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ (2557) รูปแบบและค าจ ากัดความของระบบขนส่งสาธารณะประเภท

ต่างๆสามารถจ าแนกออกเป็นหมวดหมู่ได้หลายแนวทางขึ้นอยู่กับหลักเกณฑ์ที่พิจารณา ในหัวข้อนี้จะ
น าเสนอการจ าแนกประเภทของระบบขนส่งสาธารณะโดยใช้เกณฑ์การจ าแนกที่แตกต่างกันไป 
ดังต่อไปนี ้(สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน,์ 2557) 

การจ าแนกประเภทระบบขนส่งสาธารณะตามประเภทของการให้บริการ  
เป็นการจ าแนกโดยพิจารณาจากประเภทของผู้ให้และผู้ใช้บริการ สามารถแบ่งระบบขนส่ง

สาธารณะออกได้เป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ การขนส่งส่วนบุคคล การขนส่งผู้โดยสารแบบรับจ้าง การขนส่ง
ผู้โดยสารด้วยบริการสาธารณะ และ ระบบขนสง่สาธารณะเขตเมือง 

1) การขนส่งส่วนบุคคล (Private Transportation) 
เป็นการขนส่งที่ผู้ครอบครองยานพาหนะเป็นผู้ใช้พาหนะในการเดินทางด้วยตัวเอง มักใช้

การเดินทางบนเส้นทางสาธารณะและถนนที่จัดไว้ให้ส าหรับการสัญจร รูปแบบยานพาหนะที่จัดอยู่ใน
การขนส่งประเภทนี้ได้แก่รถยนต์ส่วนบุคคล นอกจากนี้ยังรวมไปถึงรถจักยานยนต์ รถจักรยาน และ 
เดินทางด้วยการเดิน 

2) การขนส่งผู้โดยสารแบบรับจ้าง  (For-hire urban passenger transportation)  
การขนส่งในกลุ่มนี้  มักถูกเรียกอีกชื่อหนึ่งว่า Paratransit เป็นการขนส่งที่จัดให้กับ

ผู้ใช้บริการกับผู้โดยสารทั่วไป 
จากการทบทวนแนวคิดเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะในเมือง พบว่าระบบขนส่งสาธารณะ

ในประเทศที่ก าลังพัฒนาการมีเติบโตของการใช้ยานพาหนะส่วนตัวมากกว่าการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งสาธารณะอันเป็นสาเหตุของการเพิ่มขึ้นของยานพาหนะและการจราจรติดขัด  เพราะระบบ
ขนส่งสาธารณะไม่อ านวยความสะดวกต่อผู้ใช้ในด้านเข้าถึงและด้านต่าง ๆ ท าให้มีผู้คนใช้งานน้อย ซึ่ง
พบว่ามีความแตกต่างกับระบบขนส่งสาธารณะในประเทศที่พัฒนาเพราะในประเทศพัฒนาเห็นถึง
ความส าคัญจึงเกิดมีการวางแผนพัฒนาการขนส่งอย่างยั่งยืนที่ตอบสนองการเข้าถึง สิ่งอ านวยความ
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สะดวกทุกๆด้าน ดังนั้นจึงน าไปสู่การก าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัยครั้งนี้ โดยสามารถสรุปเป็นตัว
แปรที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัยเช่น ตัวแปรของผู้ใช้บริการได้แก่ เพศ อายุ รายได้ ระดับการศึกษาละอื่นๆ 
ตัวแปรลักษณะการเดินทางได้แก่ ประเภทของการเดินทาง วัตถุประสงค์ในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายใน
การเดินทาง ผู้ร่วมเดินทาง ช่วงเวลา วันเดินทาง และตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งได้แก่ เวลาใน
การรอคอย ค่าโดยสาร ความตรงต่อเวลา ความสะดวกสบาย และอื่นๆ 

 
2.3 แนวคิดเกี่ยวกับการเดนิทางแบบไม้ใชเ้ครื่องยนต ์(Non-motorized Transport) 

2.3.1 แนวคิดเกี่ยวกับการขนส่งอยา่งยั่งยืน 
การขนส่งอย่างยั่งยืนหมายถึง การพัฒนาการขนส่งที่หลีกเลี่ยงการท าลายสภาพแวดล้อมและ

ระบบนิเวศในระยะยาว และส่งผลกระทบต่อสุขภาพมนุษย์ให้น้อยที่สุด โดยแนวทางการพัฒนาการ
ขนส่งยั่งยืนมีเกณฑ์ที่ต้องค านึงถึง 4 ข้อ (Towards Sustainable Transportation, 1996) 

1. การเข้าถึง เช่น การสร้างทางเลือกที่หลากหลายในการเข้าถึง การจัดการอุปสงค์ ได้แก่ การ
ลดความต้องการในการเดินทางโดยการเปลี่ยนรูปแบบเมือง 

2. คน และชุมชน มีหลากหลายวิธีได้แก่ การเน้นการกระจุกตัวของเมือง ส่งเสริมการใช้
ประโยชน์ที่ดินแบบผสม จัดให้มีการเดินเท้าและทางจักรยานเพื่อเป็นทางเลือกแทนการใช้รถยนต์ 
ส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะในเมือง ส่งเสริมให้ทั้งภาครัฐและเอกชนมีส่วนร่วมในกิจกรรมการวาง
แผนการขนส่งและเป็นกระบวนการที่เปิดสู่สาธารณะมากขึ้น และให้มีการตัดสินใจร่วมกันระหว่าง 
การขนส่ง การใช้ที่ดิน การใชพ้ลังงาน สาธารณสุขและสิ่งแวดล้อม 

3. คุณภาพสิ่งแวดล้อมได้แก่ การลดปริมาณของเสียที่ปล่อยสู่สภาพแวดล้อม อันเนื่องมาจาก
การขนส่งให้มีน้อยที่สุด การใช้ที่ดินให้เน้นรูปแบบเมืองกระทัดรัด (Compact city) เพื่อลดการ
ท าลายที่อยู่อาศัย การสูญเสียทั้งพื้นที่ เกษตรกรรมและพื้นที่นันทนาการรอบ ๆ เมือง จัดการ
ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพและส่งเสริมการใช้พลังงานรูปแบบอื่น ๆ หรือพลังงานที่ทดแทนได ้

4. การรักษาระบบเศรษฐกิจ การคิดต้นทุนในการขนส่งควรสะท้อนให้เห็นถึงต้นทุนทางด้าน
สิ่งแวดล้อม เศรษฐกิจและสังคม และทุกคนควรมีส่วนในการเสียค่าใช้จ่ายอย่างเท่าเทียมกัน ส่งเสริม
การท าวิจัยและการพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อปรับปรุงการเข้าถึง และคุ้มครองสภาพแวดล้อมโดยเน้นการ
สร้างทางเลือกที่หลากหลาย รวมทั้งพิจารณาผลประโยชน์ทางการจ้างงาน และทางเศรษฐกิจที่ได้มา
จากการพัฒนาการขนส่ง 
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การขนส่งแบบยั่งยืนมีปัจจัยที่จะต้องพิจารณา 5 ปัจจัยคือ (Chamlong Poboon Jeff 
Kenworthy, 1994) 

1. ปัจจัยทางเศรษฐกิจ หมายถึงความมีประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ ซึ่งจะพิจารณาด้านต้นทุน
ในการลงทุนและผลที่กลับคืนสู่สังคม ต้นทุนในการดูแลรักษาและด าเนินการ ประหยัดเวลา และ
ต้นทุนทางอุบัติเหตุที่จะท าให้เกิดการสูญเสีย 

2. ด้านสิ่งแวดล้อม เป็นการพิจารณาด้านความต้องการใช้ที่ดิน การก่อมลภาวะทางอากาศ 
ทางเสียง ทางสายตา ท าลายความเป็นละแวกบ้าน และโครงสร้างต่าง ๆ ในเมืองสามารถอยู่ได้โดยที่
ไม่ได้รับผลกระทบทางลบ 

3. การใช้พลังงาน เป็นการพิจารณาด้านการบริโภคพลังงานพาหนะต่อกิโลเมตร ผู้โดยสารต่อ
กิโลเมตร  ชนิดของเชื้อเพลิงที่ใช้ ความมั่นคงของทรัพยากรและการแพร่กระจายของชนิดเชื้อเพลิงที่
จะกระทบต่อสุขภาพ   

4. มนุษย์กับสังคม คือมนุษย์และสังคมจะได้รับความปลอดภัยในการจราจร การเข้าถึง มี
ความเท่าเทียมการเข้าถึง ต้นทุนในการโยกย้าย  ผลกระทบต่อคนเดินเท้าและพาหนะที่ ไม่ใช้
เครื่องยนต์ และผลกระทบต่อชุมชนเมือง 

5. ศักยภาพในการผสมผสานการใช้ที่ดิน หมายถึงการพิจารณาด้าน 
- ความสามารถที่จะบริการและขยายพัฒนาที่มีอยู่ก่อนหน้านี้ได ้
- ศักยภาพของการก่อต้ังกองทุนของเอกชน 
- สามารถวางแผนการใช้ที่ดินแบบผสมระหว่างที่อยู่อาศัยและพาณิชยกรรมบริเวณริม

ถนนและตามจุดตัด 
- ศักยภาพในการเพ่ิมสิ่งดึงดูดใจต่อการเดินเท้าและขี่จักรยาน 
 

รายงานของส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรกระทรวงคมนาคม ปี 2557 กล่าว
เกี่ยวกับทฤษฎีการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ โดยเฉพาะการเดินทางโดยเท้าและจักรยานถือเป็น
การเดินทางขั้นพื้นฐานและมักมีการใช้ก่อนการเดินทางในรูปแบบอื่นๆ หากแต่การพัฒนาเมือง
โดยเฉพาะประเทศที่ก าลังพัฒนานั้นมุ่งเน้นการพัฒนารูปแบบการเดินทางด้านรถยนต์ ท าให้ปริมาณ
รถยนต์บนท้องถนนที่เพิ่มขึ้นในขณะที่พื้นที่การจราจรจ ากัด จนกระทั้งเกิดปัญหาด้านการจราจร 
ส่งผลถึงปัญหามลพิษทั้งด้านอากาศและเสียง ปัญหาก๊าซเรือนกระจก ตลอดจนปัญหาของอุบัติเหตุที่
เพิ่มขึ้นตามจ านวนยานพาหนะในปัจจุบัน การวางแผนพัฒนาเมืองในทั่วโลกจึงเล็งเห็นความส าคัญ
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ของการพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่งยืน (Sustainable Transport Development) เพื่อบรรเทาปัญหา
ดังกล่าว (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรกระทรวงคมนาคม) 

 
“การพัฒนาระบบการขนส่งอย่างยั่งยืน คือการพัฒนาระบบการขนส่งที่ตอบสนองความ

ต้องการในการเดินทางของประชาชนในสังคมอย่างเป็นอิสระ สามารถติดต่อสื่อสารและด าเนิน
กิจกรรมทางธุรกิจระหว่างกันได้โดยไม่ท าลายทรัพยากรทางธรรมชาติและทรัพยากรมนุษย์ที่มีอยู่ทั้ง
ในปัจจุบันและในอนาคต” ในภาพรวมระบบการขนส่งอย่างยั่งยืนควรตอบสนองสมดุลของ
องค์ประกอบของการพัฒนาเมืองทั้ง 3 ด้านได้แก่ (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร
กระทรวงคมนาคม) 

1) ด้านสังคม (Society) หมายถึง ความสะดวกสบายในการเดินทางสามารถเข้าใช้บริการ
ระบบได้อย่างสะดวกสบาย (Accessibility) ความปลอดภัยในการเดินทางหรือการเข้าใช้บริการระบบ 
(Safety) ตอบสนองความต้องการในการเดินทางของผู้ใช้บริการได้อย่างทั่วถึง (Mobility Choices) 

2) ด้านเศรษฐกิจ (Economy) หมายถงึ ระบบการใช้บริการที่มีอัตราค่าบริการที่เป็นธรรมและ
ไม่แพง (Efficiency Prices) 

3) ด้านสิ่งแวดล้อม (Environment) หมายถึง ระบบการขนส่งที่ช่วยลดมลพิษและเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม (Environmental Friendly) 

ภาพที ่2 องค์ประกอบของการขนส่งอย่างยั่งยืน 
ที่มา: Sustainability(URL: http://www.dot.state.mn.us/) 

http://www.dot.state.mn.us/
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2.3.2 แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์   
การเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์  (Non-motorized Transport: NMT) ถือเป็นหนึ่งในระบบ

ขนส่งที่ยั่งยืน (Sustainable Transport System) และเป็นหนึ่งในมาตรการบริหารจัดการปริมาณ
การเดินทาง (Travel Demand Management: TDM) ซึ่งเป็นมาตรการส าหรับการควบคุมปริมาณ
จราจรบนท้องถนน เพื่อแก้ไขปัญหาการจราจร โดยมาตรการเกี่ยวกับการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์
จะส่งเสริมการเดินเท้าโดยแรงมนุษย์ (Human Force) หรือสิ่งมีชีวิตอื่นๆ เช่น การเดิน การวิ่ง การใช้
รองเท้าติดล้อ การปั่นจักรยาน สามล้อ รถม้า รถเข็น การเดินรูปแบบต่างๆ เหล่านี้ จะช่วยลด
มลภาวะที่เกิดขึ้นจากการเผาผลาญเชื้อเพลิงของรถยนต์ถือเป็นการเดินทางลักษณะที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมมากที่สุด (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรกระทรวงคมนาคม) 

นอกจากจะช่วยลดมลภาวะที่เกิดจากการเผาผลาญเชื้อเพลิงและแก้ไขปัญหาจราจรแล้ว การ
เดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ ยังมีประโยชน์ต่อผู้เดินทาง เนื่องจากเป็นการเดินทางประเภทที่มีกิจกรรม
นันทนาการควบคู่ไปด้วย ซึ่งมีทั้งความสนุกและได้สุขภาพที่แข็งแรงโดยจะเห็นว่าผู้เดินทางบางคน
เลือกที่จะเดินทางโดยจักรยานหรือการเดินเท้าแทนการขับรถเนื่องจากเห็นว่าเป็นกิจกรรมอย่างหนึ่งที่
สนุกและเป็นการออกก าลังกายไปในตัว (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรกระทรวง
คมนาคม) 
 
2.3.3 แนวคิดเกี่ยวกับการเดิน 

การสัญจรที่ใช้แรงกาย (Active transport) หมายถึง การเดินทางที่อาศัยการเคลื่อนไหวออก
แรงของร่างกายแทนการใช้ยานพาหนะแบบไม้ใช้เครื่องยนต์ เช่น การเดิน การขี่จักรยาน รวมถึงการ
ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะส าหรับการเดินทางในระยะทางที่ ไกลขึ้นซึ่ง ทั้ งหมดล้วนเป็น
ส่วนประกอบส่วนหนึ่งของการเดินทาง นอกจากนี้ยังหมายถึงการเดินทางใดๆ ก็ตามโดยอาศัย
พลังงานจากร่างกายมนุษย์ในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางต่างๆด้วยตัวเอง เช่น สถานที่
ท างาน โรงเรียน ร้านค้า บ้าน การสัญจรที่ใช้แรงกายที่ได้รับความนิยมมากที่สุด คือ การเดิน การขี่
จักรยานและการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ (Karen Villanueva et al, 2008) 

ดนัย หวังบุญชัย  (2556) กล่าวว่า “การเดิน” นับเป็นความสามารถแรกของมนุษย์ที่จะพา
ตัวเองไปไหนมาไหนได้อย่างเป็นอิสระ และพบว่า การเดินนั้นมีคุณค่าพอกับอายุวัฒนะ ซึ่งเมื่อดู
ภาพรวมแล้ว พบว่า การเดินมีประโยชน์ต่อสุขภาพ 4 ด้านได้แก่ สุขภาพทางกาย จิตใจ สังคมและ
ปัญญา โดยสุขภาพทางกายคือเมื่อเดินในปริมาณที่พอเหมาะ ร่างกายก็จะแข็งแร็ง ทางสังคมคือเมื่ อ
พาตัวเองออกเดินจะมีโอกาสในการพูดคุยกับเพื่อนร่วมทางไม่ว่าจะเป็นคนในครอบครัว เพื่อน หรือ
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คนในสังคมที่ได้พบเจอระหว่างเดินมาก สุขภาพจิตดี มีสติมากขึ้นและเมื่อมีสติมากขึ้นสุขภาพทาง
ปัญญาก็เกิด และเมื่อยิ่งเดินช้าเท่าไร ยิ่งมีสติและมองสิ่งรอบๆ ตัวได้มากขึ้น มีสติปัญญาในการเกิด
ความคิดไตร่ตรองมากขึ้น (ดนัย หวังบุญชัย, 2556) 

ธงชัย พรรณสวัสดิ์  (2556) กล่าวสรุปไว้ว่า ความเจริญก้าวหน้าของเทคโนโลยีและ
สภาพแวดล้อมและสังคมเมืองมีสิ่งอ านวยความสะดวกคอยเอื้ออ านวยให้ต้องเดินน้อยลงเพื่อลด
ระยะเวลาในการเดินทางไม่ว่าจะเป็นรถจักรยานยนตร์ ลิฟท์ บันไดเลื่อน ฯลฯ ซึ่งถ้าทุกคนสามารถ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเหล่าน้ีได้ เดินขึ้นลงบันไดสูง 2-3 ชั้น ก็หันมาเดินขึ้นบันไดแทนการขึ้นลิฟท์หรือ
บันไดเลื่อน ขณะเดียวกันเมื่อออกจากบ้าน ออกจากออฟฟิศไปที่ใกล้ๆ ก็หันมาเดินไปปากซอย เดินไป
ซื้อกับข้าว เดินไปจ่ายตลาด “ยิ่งใกล้ยิ่งต้องเดิน” ซึ่งการเดินในลักษณะเหล่านี้หากสามารถปฏิบัติได้
อย่างสม่ าเสมอแน่นอนว่าจะช่วยเผาผลาญพลังงาน สร้างสมดุลให้กับร่างกายได้ ช่วยชาติประหยัด
พลังงานได้ ที่ส าคัญระหว่างการเดินจะท าให้ผู้เดินสัมผัลกับสภาพแวดล้อมรอบตัวมากขึ้น ได้คิด ได้
เห็นสังคมกว้างขึ้น และหากมีเพื่อนร่วมเดินด้วยจะเกิดมิตรภาพระหว่างการเดินก็จะเกิดขึ้น และสุด
แล้วก็จะน าไปสู่การมีสุขภาวะทางกาย จิตใจ สังคม และปัญญาที่ดีตามมา (ธงชัย พรรณสวัสดิ,์ 2556) 

ดังนั้น การสัญจรด้วยการเดินในชีวิตประจ าวันจึงนับเป็นกิจกรรมทางกาย (Physical activity: 
PA) ประเภทหนึ่งที่ส่งเสริมแนวคิดเมืองสุขภาวะ และส่งผลต่อการส่งเสริมสุขภาพให้มีความสมบูรณ์
แข็งแรงกล่าวคือ สภาพแวดล้อมทางกายภาพที่ดี จะเป็นจุดเริ่มต้นส าคัญที่ท าให้เกิดกิจกรรมการ
สัญจรที่ใช้แรงกาย (Active transport) ในชีวิตประจ าวัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเดินและการใช้
จักรยาน ตลอดจนน าไปสู่การปรับปรุงและเปลี่ยนแปลงพื้นที่เมืองยกระดับคุณภาพชีวิตและสังคมให้ดี
ยิ่งขึ้น พร้อมๆกับการลดการใช้พลังงานและช่วยรักษาสิ่งแวดล้อม (ศูนย์ออกแบบและพัฒนาเมือง, 
2559) 
 

 การส่งเสริมการเดิน 
การส่งเสริมการเดินประกอบด้วยบันได  10 ขั้น ในการสร้างกายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมการเดิน 

(Jane Jacobs, 1961) 
1) ลดบทบาทความส าคัญของรถยนต์ และให้ความส าคัญกบัคนเดินเท้ามากขึ้น 

รถยนต์เป็นปัจจัยส าาคัญในการสร้างเมือง การลดความส าคัญของรถยนต์เป็นการ น าเมือง
กลับคืนมาเพื่อประโยชน์แก่คนเดินเท้า โดยให้ความส าคัญกับการสัญจรของคนเดินเท้า มากกว่า
รถยนต์ จัดให้รถยนต์สัญจรในพื้นที่ที่เหมาะสม น าารถออกจากพื้นที่ที่จะสร้างทางเดินและ สร้างถนน
ให้เป็นสถานที่สาธารณะ 
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2) เพิ่มความหลากหลาย 
การวางแผนการใช้พื้นที่อย่างมีประสิทธิภาพจะสร้างความพึงพอใจให้แก่ผู้ที่สัญจรด้วยการ

เดิน ทางเดินควรมีเอกลักษณ์ที่น่าสนใจ สร้างกิจกรรมการใช้พื้นที่ ให้ผสมผสานและมีความ
หลากหลาย เป็นการสร้างความคึกคักให้พื้นที่กระตุ้นให้เกิดการเดินได้  

3) จัดพื้นที่จอดรถยนต์ให้เหมาะสม  
ปัญหาที่จอดรถยนต์ในเมืองเป็นเรื่องส าคัญ การสร้างสถานที่จอดรถยนต์ให้ถูกต้องตาม

หลักการออกแบบเมืองจะช่วยส่งเสริมการเดิน ลดการจอดรถบนท้องถนนและจัดพ้ืนที่เพิ่มเติมส าหรับ
การจอดรถโดยเฉพาะ  

4) ส่งเสริมการใชร้ะบบขนส่งมวลชน 
เมืองเดินได้ทุกแห่งต้องพึงพาย่านแห่งการเดิน (Walkable neigborhoods) สังคมที่

ต้องการเปลี่ยนเป็นเมืองเดินได้ต้องวางแผนระบบขนส่งมวลชน ค านึ งถึงปัจจัยต่าง ๆ ใน
ชีวิตประจ าวันที่ถูกละเลย เช่น การสนับสนุนการลงทุนด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ปัจจัยระบบ
คมนาคมที่เพิ่มมูลค่าให้อสังหาริมทรัพย์ ความส าคัญของการออกแบบขนส่งมวลชนที่ประสบ
ความส าเร็จหรือล้มเหลว ทั้งนี้ระบบขนส่งมวลชนที่ดีจะส่งผลต่อการเพิ่มปริมาณคนเดินเท้าและช่วย
ลดการใช้รถยนต์  

5) สร้างกายภาพทางเดินให้มีความปลอดภัย  
ขั้นตอนที่ง่ายที่สุดและมีปัจจัยมากที่สุด อุปกรณ์ถนนต้องค านึงถึงความปลอดภัยของคน

เดินเท้า ซึ่งจะส่งผลโดยตรงต่อความสบายใจในการใช้งานถนนนั้นๆ ทั้งขนาดของบล็อก ความกว้ าง
ของช่องทางจราจร จุดกลับรถ การให้สัญญาณจราจร สภาพพื้นที่ถนน และปัจจัยอื่น ๆ ที่ส่งผลต่อ
ความเร็วของรถยนต์ และความเป็นไปได้ที่ท าให้คนเดินเท้าได้รับอุบัติเหตุจากการถูกรถชน  

6) เพิ่มความเป็นมิตรกับเส้นทางจักรยาน  
การเดินทางด้วยรถจักรยานจะประสบความส าเร็จในสภาพเมืองที่สนับสนุนการเดินการเดิน

เท้า การใช้รถจักรยานในการสัญจร หมายถึงความไม่จ าเป็นในการขับรถยนต์ การเพิ่มพื้นที่ส าหรับ
รถจักรยานบนท้องถนนท าให้เความเร็วในการสัญจรโดยรถยนต์ช้าลง ช่วยเพิ่มความปลอดภัยให้คน
เดินเท้า  

7) การออกแบบทางเท้าให้มีกิจกรรมและมีความสวยงาม 
ออกแบบพื้นที่ ให้เชื่อมต่อกันในช่วงสั้นเพื่อให้ง่ายในการเดินถึงให้ถนนมีกิจกรรมที่

หลากหลายและมีความสวยงาม เป็นการส่งเสริมการเดินได้ดีกว่าถนนที่ปราศจากสิ่งดึงดูด  
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8) เพิ่มปริมาณต้นไม้บนถนน 
ต้นไม้เป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับเมือง ช่วยเสริมสร้างสภาพแวดล้อมที่ดีของถนนทั้งในแง่ของการ

ลดมลพิษและการสร้างทัศนียภาพที่ดีของเมือง  
9) ออกแบบหน้าร้านอาคารให้น่าสนใจและดึงดูด 

คนเดินเท้าต้องการเสน่ห์ของพื้นที่เพื่อกระตุ้นการเดิน รูปแบบหน้าตาของอาคารที่น่าสนใจ
และดึงดูดจะช่วยเพิ่มประสบการณ์ในการเดิน รวมถึงการเพิ่มสิ่งอ านวยสะดวกและนันทนาการให้ผู้
สัญจรด้วยกิจกรรมการค้า การตกแต่งหน้าร้าน และความเป็นมิตรของเจ้าของพ้ืนที่  

10) เลือกวิธีการที่มีประสิทธิภาพสูงสุด  
เมืองที่สามารถเดินได้มากที่สุดก็ยังสามารถเดินได้ทุกที่ บางพื้นที่ยังคงต้องพึ่ งยานพาหนะ 

งบประมาณและเวลาเป็นสิ่งส าคัญที่ต้องพิจารณาในการปรับปรุงพื้นที่เพื่อให้เอื้อต่อการเดินเท้า การ
เลือกวิธีการที่มีประสิทธิภาพจึงเป็นปัจจัยส าคัญในการด าเนินการให้ประสบความส าเร็จ เป็นการ
หลีกเลี่ยงการใช้ทรัพยากรอย่างสุรุ่ยสุร่ายในบริเวณที่ไม่มีคนเดินสร้างสถานที่ให้มีค่าใช้จ่ายต่ า 
ประชาชนทั่วไปเข้าถึงง่ายและพอใจที่จะไปให้บริการ 

  
2.3.5 ปัจจัยทีม่ีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง  
ศูนย์ออกแบบและพัฒนาเมือง, Uddc (2559) อ้างถึงข้อมูลการส ารวจการเคหะของ

สหรัฐอเมริกา ปี 1985 ได้พิจารณาการเดินทางของปัจเจกบุคคลและรูปแบบการเดินทางออกเป็น 3 
แบบได้แก่ การใช้รถยนต์ การขนส่งสาธารณะ การเดิน/การใช้จักรยานและระยะทางกับระดับการ
เป็นเจ้าของยานพาหนะ โดยพิจารณาจากการเดินทางของครัวเรือน ซึ่งจากการศึกษาพบว่า ความ
หนาแน่นของละแวกบ้านมีอิทธิพลต่อรูปแบบการเดินทางน้อยกว่าการใช้ที่ดินแบบผสม ยกเว้นการ
เดินทางและการขี่จักรยาน นอกจากนี้การเดินทางโดยยานพาหนะแบบไม่ใช้เครื่องยนต์จะเพิ่มขึ้น ถ้า
มีความหนาแน่นของละแวกบ้านเพิ่มขึ้น และมีร้านค้าและกิจกรรมอื่นๆที่ไม่ใช่การพักอาศัยอยู่ใน
ละแวกบ้านปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางคือ (ศูนย์ออกแบบและพัฒนาเมือง, 2559) 

1) ระยะทาง มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางสูง ระยะทางใกล้ๆ จะสามารถใช้
วิธีการเดินหรือจักรยานเพื่อเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะได้  แต่ถ้าในระยะที่ไกลมากๆ จะมี
แนวโน้มที่จะเลือกเดินทางโดยรถยนต์ ส่วนความหนาแน่นและการใช้ที่ดินแบบผสมผสาน (Mix 
used) ในละแวกบ้านจะช่วยให้แนวโน้มในการใช้รถยนต์ส่วนตัวลดลง และมีความสัมพันธ์กับการ
เดินทางในระยะสั้นมากขึ้น 
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2) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง กลุ่มประชากรที่มีรายได้ต่ า นิยมใช้การเดินทางเท้า รถจักรยาน 
และระบบขนส่งมวลชน เนื่องจากมีราคาถูกและค่าบ ารุงรักษาไม่แพง ส่วนกลุ่มผู้มีรายได้สูงนิยมใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลที่มีราคาและค่าบ ารุงรักษาสูงที่สุด เนื่องจากความสะดวกสบายในการเดินทาง
มากกว่า  

3) วัตถุประสงค์ของการเดินทาง แบ่งออกเป็น 2 ประเภทคือ วัตถุประสงค์เดียว และหลาย
วัตถุประสงค์ การเดินทางแบบวัตถุประสงค์เดียวมักเกิดจากรูปแบบกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่กระจัด
กระจาย ส่วนการเดินทางแบบหลายวัตถุประสงค์จะพบในย่านที่มีการรวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจเข้า
ด้วยกัน เช่นศูนย์การค้าในย่านใจกลางเมืองเป็นต้น  

4) ความยากง่ายในการเข้าถึงของระบบการสัญจร การเลือกใช้รถโดยสารพิจารณาที่ความถี่
ของเที่ยวรถ ผู้ใช้ยานพาหนะพิจารณาที่คุณภาพของวัสดุปูพื้น ความยากง่ายในการเข้าถึงยังสามารถ
ประเมินได้จากค่าใช้จ่ายในการเดินทางทั้งด้านเวลาและการเงินที่สูญเสียไป 

5) ความสะดวกสบาย ความไม่สะดวกสบายส าหรับผู้สัญจรทางเท้ามักเกิดจากการพื้นผิว
ทางเดินที่ขาดประสิทธิภาพ การขาดป้ายสัญญาณจราจร เกิดความไม่สะดวกสบายกับผู้ใช้ระบบ
สัญจรในขณะที่ความหนาแน่นในการโดยสารก็เป็นอุปสรรคในการใช้ระบบขนส่งมวลชนเช่นกัน 

6) ความปลอดถัยในการเดินทาง ผู้สัญจรทางเท้า ผู้ขับขี่จักรยานและจักรยานยนต์มีอัตราเสี่ยง
ถึงร้อยละ 56-74 ของผู้ประสบอุบัติเหตุถึงแก่ชีวิตทั้งหมด ซึ่งประชาชนในกลุ่มประเทศก าลังพัฒนามี
โอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าประเทศที่พัฒนาแล้ว เนื่องจากกลุ่มประเทศก าลังพัฒนา มีจ านวนรถยนต์
สว่นบุคคลเพิ่มขึ้นจ านวนมากในระยะเวลาอันสั้น กลับมีจ านวนเครื่องหมายการจราจรน้อยไม่สัมพันธ์  
ส่วนความปลอดภัยด้านอาชญากรรมก็เป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการสัญจร 
เนื่องจากประชาชนที่เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะมีความเสี่ยงกับการสูญเสีย ชีวิตและทรัพย์สิน
สูงเนื่องจากบริเวณสถานีขนส่งปลายทางและจุดเชื่อมต่อเช่น บริเวณสะพานลอย มักเป็นมุมอับ จึง
เป็นแหล่งที่มีการประกอบอาชญากรรมสูงกว่าปกต ิ(สุรพล ปธานวนิช, 2554) 

7) ความต้องการทางด้านร่างกายและจิตใจของมนุษย์  งามพิศ สัตย์สงวน (2539) อ้างใน 
พงศธร ตันอารีย์ (2550) อธิบายการเดินทางของคนตามทฤษฎีความต้องการของ Maslow ได้ว่า 
ความต้องการพื้นที่ฐานอันเป็นความต้องการทางธรรมชาติของมนุษย์ในเบื้องต้นคือ ความมั่นคง
ปลอดภัยและความสะดวกสบาย มนุษย์จึงเลือกรูปแบบการเดินทางที่สามารถช่วยให้เดินไปสู่จุดหมาย
ปลายทางได้โดยสะดวก รวดเร็วและปลอดภัย และระยะทางมีอิทธิพลมากเช่น ถ้าร้านค้าในรัศมี 91 
เมตรจากที่พัก จะเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ เดินเท้าและขี่จักรยาน แต่ถ้าไกลกว่านี้มีแนวโน้มที่จัด
เดินทางโดยรถยนต์ ส่วนความหนาแน่นและการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมในละแวกบ้าน มีแนวโน้มที่
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จะลดระดับการเป็นเจ้าของรถยนต์ และมีความสัมพันธ์กับการเดินทางระยะสั้น โดยควบคุมตัวแปร
อื่นๆเช่น รายได้ครัวเรือน ซึ่งส่งผลให้ระยะการเดินทางต่อหัวน้อยกว่าพื้นที่พักอาศัยหนาแน่นต่ า (งาม
พิศ สัตย์สงวน, 2539) 

 
การเลือกรูปแบบการเดินทางขึ้นอยู่กับปัจจัยต่างๆ ดังนี้ 
1) คนเดินเท้า  

คนเดินท้า ได้รับอิทธิพลจากความเร็ว เวลาและระยะทางความเร็วที่เหมาะสมส าหรับการ
เดินเท้าคือ 4.41 ฟุตต่อวินาที หรือ 3 ไมล์ต่อชั่วโมง ความเร็วในการเดินทางขึ้นอยู่กับอายุ เวลาของ
วัน ระยะทาง สถาพอากาศ ความลาดชัน 

ส่วนเวลาที่แต่ละคนพอใจในการเดินเท้าเพื่อไปยังจุดหมายปลายทางที่ตั้งไว้ ขึ้นอยู่กับแต่ละ
คนและขึ้นอยู่กับอายุ ศักยภาพของรูปแบบการเดินทางแบบอื่นและช่วงเวลาของวัน เวลาเดินที่คน
ส่วนใหญ่ยอมรับคือประมาณ 10 นาที ถ้ามากกว่านั้นการเดินเท้าจะลดลงและระยะทางที่คนเต็มใจใน
การเดินจะขึ้นอยู่กับแต่ละคน ซึ่งกับแต่ละคนมีความสัมพันธ์กับความเร็วและเวลา การเดินเหมาะ
ส าหรับเดินในพื้นที่ละแวกบ้าน 

2) จักรยาน  
การใช้จักรยานเป็นรูปแบบการเดินทางไปยังพื้นที่นันทนาการ จะก าหนดโดยปัจจัย

ความเร็ว เวลาและระยะทาง ดังนี้ 
- ความเร็ว ความเร็วของจักรยานถูกก าหนดโดยหลายปัจจัยได้แก่ อายุและสภาพร่างกายของผู้

ขี่จักรยาน ความลาดชันของสิ่งอ านวยความสะดวก ชนิดของจักรยาน สภาพพื้นผิว สภาพลมฟ้า
อากาศ ช่วงเวลาและระยะทาง จากการศึกษาพบว่าความเร็วของจักรยานโดยเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 7.15 
ไมล์ต่อชั่วโมง เวลาในการเดินเท้าขึ้นอยู่กับแต่ละคน ซึ่ง 5-10 นาที ยอมรับได้ส าหรับคนส่วนใหญ่ 
ส่วนระยะทางก าหนดโดยความเร็วและเวลา ข้อจ ากัดในการใช้จักรยานคือ การขาดแคลนที่ จอด
รถจักรยานที่ปลอดภัย จักรยานเหมาะส าหรับเดินทางไปยังสวนสาธารณะระดับท้องถิ่นและพื้นที่
นันทนาการในพื้นที่ใกล้ ๆ ชุมชน 

3) รถยนต์  
ปัจจัยที่มีผลต่อการใช้รถยนต์คือความเร็ว เวลา ระยะทางและ ความสะดวกสบาย ความเร็ว

ขึ้นอยู่กับสภาพการจราจรติดขัด โครงข่ายถนนและความหนาแน่นของการพัฒนา สภาพอากาศ 
โดยทั่วไปความเร็วอยู่ระหว่าง 15-55 ไมล์ต่อชั่วโมง เวลาเดินทางที่ยอมรับได้ส าหรับคนส่วนใหญ่ คือ 
5-10 นาที รถยนต์ได้เปรียบตรงความคล่องตัว ความยืนหยุ่น ระยะทาง ความเร็ว 2 ใช้ส าหรับเข้าถึง
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พื้นที่นันทนาการในชุมชนที่มีความหนาแน่นต่ า นอกจากนี้ยังใช้ส าหรับการเดินทางในสภาพแวดล้อม
ที่มีความหนาแน่นต่ า-ปานกลาง ในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนและไม่ใช่ช่วงเวลาเดินทางไปท างาน 

การส่งเสริมการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ เช่น การเดิน การใช้จักรยาน เป็น
อีกทางเลือกหนึ่งที่มีส่วนช่วยในการพัฒนา และ สนับสนุนการขนส่งอย่างยั่งยืน (Sustainable 
Transport) โดยเป็นรูปแบบการเดินทางที่ ส่งเสริมให้เกิดการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจไปพร้อม ๆ 
กับการสร้างสังคมที่อุดมความสุข โดยจะค านึงถึงการอนุรักษทรัพยากร ธรรมชาติ และการด าเนิน
กิจกรรมที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเป็นส าคัญ โดยไม่ก่อให้เกิดมลพิษหรือเกิดในปริมาณที่น้อยมาก ซึ่ง
การเดินและการใช้จักรยานเป็นโหมดการเดินทางที่ครอบคลุมระยะทางที่สั้น มีความสัมพันธ์ต่อ
คุณภาพชีวิตทั้งทางตรงและทางอ้อม เพราะนอกจากจะช่วยส่งเสริมสุขภาพแล้วยังสามารถช่วยลด
ปริมาณการใช้รถ ปริมาณคาร์บอนไดออกไซด์ ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ช่วยบรรเทาปัญหา
สิ่งแวดล้อมอ่ืนๆ และลดการใช้พลังงานได้อีกด้วย  (Garaj et al.,2003; Benjamin, 2014)  

 
2.3.5.1 ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินเท้า  

 ศันสนีย์ แสงศิลา (2555) กล่าวเกี่ยวกับปัจจัยการเดินเท้าประกอบด้วยพื้นผิวของการเดิน 
ความร่มรื่นของทางเท้า ความปลอดภัยในการเดินเท้า สิ่งอ านวยความสะดวกอื่น ๆ (ศันสนีย์ แสงศิลา
, 2555) 

1) พื้นผิวของทางเดิน เป็นองค์ประกอบของภูมิทัศน์ ถนน ที่มีความเด่นชัดและรับรู้ได้ง่ายที่สุด 
ทางเท้าควรมีผิวพื้นราบเรียบต่อเนื่อง ไม่มีการเปลี่ยนระดับโดยไม่จ าเป็น และควรอยู่ในสภาพดี ไม่
ช ารุดเสียหายวัสดุผิวทางที่ใช้ส่วนใหญ่ขึ้นอยู่กับขนาดของบาทวิถี มีพื้นผิวที่ขรุขระเพื่อกันลื่น ในการ
ออกแบบจะต้องค านึงถึงต้นทุนในการบ ารุงรักษาและการติดตั้งใหม่หรือการปรับปรุงพื้นที่ทางเท้าใน
อนาคตด้วย 

โดยปกติแล้ววัสดุผิวทางจะเลือกใช้คอนกรีต โดยอาจมีการเพิ่มสีเข้าไปในเนื้อคอนกรีตเพื่อบ่ง
บอกลักษณะของผิวทาง คอนกรีตมีข้อดีคือ ราคาถูก แข็งแรงทนทาน และบ ารุงรักษาง่าย การเลือกใช้
หินหรืออิฐซึ่งเป็นวัสดุที่มีราคาแพงจึงมักใช้กับถนนที่พิเศษและเป็นทางการ เช่น ถนนสายหลัก 

2) ความร่มรื่นของทางเท้า ต้นไม้และวัสดุประกอบอื่นๆ อาจเพิ่ มให้เป็นสีสันและชีวิตชีวา
ให้กับทางเท้า ท าให้ดูน่าสนใจ และมีผลต่อการรับรู้ลักษณะพื้นผิวของถนน การตกแต่งต้นไม้จะช่วย
ลดความแข็งกระด้างของพื้นทางเท้า และช่วยท าให้สภาพอากาศดีขึ้น ช่วยลดอุณภูมิที่พื้นผิวทางเท้า 
อย่างไรก็ตาม ต้นไม้และสวนมีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลาและต้องการการบ ารุงรักษาอย่าง
ต่อเนื่อง อีกทั้งเป็นสาเหตุของปัญหาต่างๆ เช่น ทางเท้าแตกเนื่องจากรากไม้ ใบไม้อุดตันตะแกรงท่อ
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ระบายน้ า แต่ด้วยคุณสมบัติที่สามารถช่วยส่งเสริมการมีชีวิตเมืองที่ดี ท าให้การจัดสวนและการจัดวาง
ต้นไม้บนทางเท้า มักเป็นทางเลือกแรกในการส่งเสริมสภาพแวดล้อมที่ดีของทางเท้า 

3) ความปลอดภัยในการเดินเท้า การเดินเท้าต้องค านึงถึงความปลอดภัย รวมไปถึงการสัญจร
ประเภทอื่น ซึ่งส่วนประกอบต่างๆของทางเท้า ไม้ว่าจะเป็นบริเวณจุดที่เป็นทางแยก ทางข้าม รั้วกั้น
ระหว่างถนนกับทางเท้า สัญญาณไฟจราจร รวมไปถึงเรื่องของแสงสว่าง ไฟฟ้าส่องสว่างเป็นสิ่งที่พบได้
ทั่วไปตามท้องถนน โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อสร้างความปลอดภัยต่ออาชญากรรมและการสร้างวิสัยทัศน์
ที่ดีส าหรับคนเดินเท้าและผู้ขับขี่รถยนต์ การจัดไปเป็นการให้ความสว่างกับตัวอาคาร ภูมิทัศน์ถนน ที่
จอดรถ ป้ายสัญลักษณ์และป้ายข้อมูลและพื้นที่อื่นโดยทั่วไป การติดตั้งไฟฟ้าสองสว่างในพื้นที่
สาธารณะ ควรพิจารณาถึงการเลือกต าแหน่งที่ต้ังการให้แสงสว่าง 

4) สิ่งอ านวยความสะดวกอื่น ๆ เป็นส่วนประกอบของทางเท้าเพื่อให้ผู้สัญจรได้ใช้ประโยชน์ใน
ฐานของบริการสาธารณะ อีกทั้งเป็นส่วนหนึ่งของภูมิทัศน์ถนน ต าแหน่งที่ตั้งก็ขึ้นอยู่กับการใช้งาน
และความจ าเป็นของพื้นที่นั้นๆ ซึ่งประกอบด้วย 

- ม้านั่ง เป็นสิ่งจ าเป็นที่ท าให้ทางเท้าเป็นทางเท้าที่น่าเดิน โดยเฉพาะทางเท้าที่เชื่อม
ระหว่างกิจกรรมหรือทางเท้าที่ท าหน้าที่เป็นพื้นที่สันทนาการของเมือง ซึ่งต้องการพื้นที่ส าหรับท า
กิจกรรมในที่สาธารณะ ลักษณะของม้านั่งจะมีขนาดรูปร่างและวัสดุที่แตกต่างกันไป ม้านั่งมักจะติดตั้ง
ไว้ในที่ที่มีผู้สัญจรไปมามาก ส่วนมากจะติดต้ังในทิศทางที่ขนานไปกับทางเท้า 

- ถังขยะ เป็นส่วนประกอบที่มีอยู่ทุกหนทุกแห่งของทางเท้า ทางเท้าที่ดีต้องมีถังขยะ
เพียงพอต่อการใช้งานและติดตั้งไว้อย่างดี อาจมีการแยกถังขยะเป็นหลายประเภท เพื่อให้เกิดการแยก
ขยะของผู้ใช้งานทางเท้า 

- ป้ายหยุดรถประจ าทางหรือสถานีของระบบขนส่งมวลชน ป้ายหยุดรถที่ดีควรมีตัวเลข หรือ
ป้ายบอกเส้นทางและควรแยกบริเวณพักคอยส าหรับผู้โดยสารออกจากอุปกรณ์ประกอบต่างๆ เช่น 
ตารางเวลาเดินรถ ที่พักผู้โดยสารประกอบด้วยม้าน่ัง ควรมีหลังคาและแผงกั้นด้านหลังเพื่อป้องกันลม 

- ร้านขายสินค้า การใช้ทางเท้าเพ่ือกิจกรรมอื่น ทางเท้าในบางช่วงที่มีความกว้างมากพอ อาจ
สนับสนุนให้มีกิจกรรมอื่นๆ บนทางเท้านั้น เช่นรถเข็นขายน้ า ขายอาหาร ขายหนังสือหรือแม้กระทั้ง
สินค้าอื่นๆ  สิ่งเหล่านี้ เป็นสิ่งที่ส่วนเพิ่มชีวิตชีวาให้กับเมือง ท าให้การเดินไปมาบนทางเท้ามี
ความหมายมากขึ้น แต่การใช้พื้นที่ลักษณะนี้ควรมีการควบคุมไม่ให้ขัดขวางการสัญจร และทัศนียภาพ
ที่ดี 

-  สิ่งอ านวยความสะดวกของเอกชน เช่น ตู้ ATM และโทรศัพท์สาธารณะ ซึ่งสิ่งเหล่านี้เป็น
สิ่งที่ค่อยๆ ถูกเพิ่มเข้ามาบนทางเท้าตามวิถีชีวิตที่เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งในปัจจุบันคนเริ่มใช้โทรศัพท์ 
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เคลื่อนที่เพิ่มมากขึ้น ตู้โทรศัพท์สาธารณะจึงลดบทบาทลงไป ตู้โทรศัพท์ที่มีอยู่เดิมก็ขาดการดูแล
รักษา จนกลายเป็นจุดเสื่อมโทรม  
 

2.3.5.2 ดัชนีศักยภาพการเดินเท้า  

 จากรายงานฉบับสมบูรณ์ โครงการศึกษาศักยภาพการเข้าถึงสาธารณูปการที่ส่งเสริมการเดิน
เท้าและโครงการศึกษาศักยภาพการเดินเท้า ระยะ 2 (ศูนย์ออกแบบและพัฒนาเมือง, 2559) ได้มีการ
สรุปองค์ประกอบ ปัจจัยและตัวแปรที่เป็นดัชนีชี้วัดความเป็นเมืองเดนิดี ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 

1) ขนาดของทางเท้า 
ความกว้างของถนนเป็นอีกหนึ่งองค์ประกอบส าคัญที่ใช้ในการพิจารณาการวางแผนและ

ออกแบบทางสัญจร เนื่องจาก ความกว้างของถนนมีผลต่อความเร็วรถ ดังที่  Southworth and 
Ben-Joseph (2003:8) กล่าวว่า ถนนยิ่งกว้าง ความเร็วของรถยิ่งมีแนวโน้มเร็วขึ้น ถนนที่มีขนาด
ความกว้างยิ่งน้อยเท่าไหร่ ยิ่งเป็นมิตรกับคนเดินเท้ามากยิ่งขึ้น ซึ่งค ากล่าวสะท้อนให้เห็นว่า ขนาดของ
ถนนมีผลต่อความปลอดภัยต่อการสัญจรบนทางเท้า ในการออกแบบหรือก าหนดทางเดินเท้าจึงควร
พิจารณาขนาดของทางเท้าให้สอดคล้องกับขนาดของถนน และสอดคล้องกับมาตรฐานการออกแบบ
สากล (Southworth and Ben-Joseph, 2003) 

2)  คุณภาพของทางเท้า 
คุณภาพของทางเท้าเป็นองค์ประกอบหนึ่งที่มีผลต่อความปลอดภัย การก่อสร้างและการ

ออกแบบที่มีประสิทธิภาพ (Quality of construction and design) การก าหนดวัสดุที่ใช้ในการ
ก่อสร้าง ตลอดจนการควบคุมให้การก่อสร้างเป็นไปตามมาตฐานและแบบ เป็นอีกกลุ่มปัจจัยส าคัญที่
ท าให้ทางสัญจรดึงดูดให้คนเข้ามาใช้งาน และสามารถใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

3) ระดับการกีดขวางบนทางเท้า  
Planning and Urban design Standards (2006) ได้ก าหนดองค์ประกอบของสิ่งกีดขวางบน

พื้นที่ทางเท้าส าหรับการออกแบบทางเดินเท้าย่านพาณิชยกรรมไว้ 3 ส่วนคือ (1) ส่วนอุปกรณ์ 
(Furniture Zone) อาทิเช่น ที่นั่งสาธารณะ เสาไฟฟ้า ป้ายจราจร ตู้โทรศัพท์ ป้ายรถบัส ต้นไม้ (2) 
ส่วนเดิม (Walk/talk zone) ควรเป็นทางเดินที่เดินได้อย่างต่อเนื่อง ไม่ควรมีสิ่งกีดขวาง (3) ส่วนหน้า
ร้าน (Shy zone) พื้นที่อนุญาตให้ร้านออกมาประกอบกิจกรรมได้ 

4) ขนาดของทางเท้า  
Planning and Urban design Standards (2006) ได้เล็งเห็นความส าคัญว่าขนาดของทาง

ข้ามมีความสัมพันธ์กับความปลอดภัยของคนเดินเท้า จึงระบุไว้ว่าในการออกแบบทางข้ามความกว้าง
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ของทางข้ามว่าไม่ควรน้อยกว่า 1.2 เมตร และ วัสดุที่น ามาใช้ควรเลือกวัสดุพื้นพิเศษมาใช้ในการ
ออกแบบทางข้ามถนนในบริเวณที่ส าคัญของเมือง มาเป็นตัวช่วยที่ท าให้รถต้องระมัดระวังทากขึ้นเมื่อ
ผ่านเข้ามาในย่านที่มีการคนเดินเป็นจ านวนมาก เพื่อความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทางข้าม 

5) ระดับของอาชญากรรม  
อาชญากรรมเป็นปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อการศึกษาในเรื่องของความปลอดภัยของทางเดินเท้า ซึ่ง

ในส่วนขององค์ประกอบของความปลอดภัยจากอาชญากรรมในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการเดินนั้น
ประกอบด้วยระยะการให้แสงสว่างบนทางเดินเท้า ปริมาณกิจกรรมบนทางเท้า 

เอกรินทร์ สิกชากลู (2546) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างสภาพแวดล้อมทางกายภาพในเขต
ชุมชนเมืองกับการเกิดอาชญากรรม พบว่า ความกว้างของทางเดินที่คับแคบ และทางเดินไม่เป็น
ระเบียบจะท าให้เกิดคดีอาชญากรรมมาก โดยกลุ่มคดีประทุษร้ายต่อทรัพย์มักเกิดในบริเวณย่าน
พาณิชยกรรมที่มีความกว้างของถนน 12 เมตร รองลงมาคือ ย่านที่อยู่อาศัยที่มีความกว้างของถนน 8 
เมตร และพบว่าในบริเวณพื้นที่สาธารณะจะเกิดคดีอาชญากรรมมากกว่าพื้นที่ที่มีอาณาเขตเจ้าของ
ครอบครอง และเกิดขึ้นมากในบริเวณพื้นที่ที่มีการจัดกลุ่มอาคารกระจัดกระจายตามการตั้งถิ่นฐาน
ดั้งเดิม 

6) ขนาดความสูงของอาคารต่อความกว้างของทางสัญจร 
ขนาดความสูงของอาคารต่อความกว้างทางสัญจรเป็นพื้นที่ที่มีขอบเขตที่ชัดเจน (Definition) 

สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภทคือ (1) แนบราบ เช่น ความกว้าง ความยาว ระยะห่างระหว่าง
พื้นที่ที่เหมาะสม เป็นมิตรกับคนเดินเท้า (2) แนวตั้ง เช่น สัดส่วนความสูงของอาคาร ต้นไม้ ก าแพง ที่
เหมาะสม เป็นมิตรกับคนเดินเท้า (Time-Saver standards for urban design, 2001:6.3-1) 

7) ขนาดของบล็อกถนนที่เหมาะสม 
ในขณะเดียวกัน ขนาดของบล็อกถนนที่เหมาะสมนับเป็นองค์ประกอบหนึ่งที่เป็นปัจจัยดึงดูดให้

เกิดการเดิน ดังที่ Hillier, (1997) ได้กล่าวไว้ว่า หากโครงข่ายถนนและพื้นที่สาธารณะมีการประสาน
เชื่อมต่อกันอย่างทั่วถึงและมีประสิทธิภาพ การสัญจรก็จะสามารถกระจายตัวไปได้อย่างเป็นอิสระทั้ง
ระบบ คนเดินเท้าสามารถสัญจรจากจุดหนึ่ งไปอีกจุดหนึ่งในระบบได้อย่างเสรี ถนนและพื้นที่
สาธารณะก็จะมีสภาพแวดล้อมของการใช้งาน มีทั้งกิจกรรมการสัญจรผ่าน และเข้าถึง มีปฏิสัมพันธ์
ทางสังคม ก่อให้เกิดชีวิตสาธารณะที่สมบูรณ์ในพื้นที่ 

8) ความง่ายในจดจ า 
พื้นที่สัญลักษณ์ เป็นตัวก าหนดภาพในใจ เป็นเสมือนจุดหมายตาที่ใช้ในการจดจ าโครงข่ายทาง

สัญจร และเป็นองค์ประกอบที่มีความส าคัญที่สุดในการเชื่อมโยงมุมมองของสถานที่ต่างๆในเมืองเพื่อ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

29 

จดจ าสถานที่ต่างๆ Lynch, K.(1977) ส่วน (Time-Saver standards for urban design, 2001:6.3-
1) ได้อธิบายว่าพื้นที่สัญลักษณ์เป็นพื้นที่ที่มีคุณภาพที่สามารถดึงดูดความสนใจ (Qualities that 
engage the eyes) จากลักษณะทางกายภาพของพื้นที่สัญจร ถนนที่ดีควรมีจุดดึงดูดสายตาอยู่
ระหว่างทาง ซึ่งอาจเกิดจากการออกแบบทางกายภาพที่ดึงเอาลักษณะทางธรรมชาติมาใช้ให้เกิด
ประโยชน ์

9) ความสะอาด  
The Global walkability Index, (2006) ชี้ ให้ เห็นว่า ทางเดินเท้าที่สะอาด นอกจากจะ

ส่งเสริมความสะดวกสบายและความต่อเนื่องในการเดินเท้าแล้ว ยังส่งเสริมสุนทรียภาพในการเดินเท้า
ตลอดจนการแสดงถึง การที่เมืองให้ความส าคัญและเคารพที่ให้การเดินเท้า โดยได้แบ่งระดับความ
สะอาดเป็น  5 ระดับคือ (1) แย่มาก มีขยะกีดขวางทางสัญจรจนไม่สามารถเดินผ่าน กล่าวคือไม่
สามารถใช้พื้นที่ทางเดินเท้าได้ (2) แย่ มีขยะกีดขวางทางสัญจรเกือบทั้งหมด สามารถเดินได้แต่
ล าบากมาก (3) ปานกลาง มีขยะบางส่วนกีดขวาง สร้างความล าบากให้กับการเดินเท้าเพียงเล็กน้อย 
(4) ดี มีขยะน้อย ไม่มีขยะกีดขวางการสัญจรบนพื้นที่ทางเดินเท้า และ (5) ดีมาก ไม่มีขยะ 

10) ความมีร่มเงา  
จิตติศักดิ์ ธรรมมาภรณ์พิลาศ (2547), Gehl (1999) กล่าวว่ากิจกรรมกลางแจ้งควรมีการ

ป้องกันจากภูมิอากาศ แดด ลม สร้างสภาวะสบายกายเหมาะส าหรับการอยู่กลางแจ้ง ควรมีต้นไม้ 
และขอบแนวต้นไม้ที่เหมาะสมในจุดที่จ าเป็น ควรสร้างความรู้สึกของกายภาพและความรู้สึกเชิง
จิตวิทยา ให้ผลต่อการอยู่ในพื้น ที่ด้วยความรู้สึกที่ส าราญใจ  

Allan B. Jacobs, (1996:274-275) ถนนที่ดีคือถนนที่มีความสะดวกสบาย ซึ่งอย่างน้อยความ
สะดวกสบายนั้นหมายถึง ถนนจะต้องออกแบบให้เราได้รับแสงแดดหรือความอบอุ่นในยามที่สภาพ
อากาศหนาวเย็น หรือออกแบบให้มีร่มเงาสามารถเดินได้อย่างร่มเย็นเมื่อมีสภาพอากาศร้อน 

11) การใช้ประโยชนบ์นทางเท้า 
Jane Jacobs, (1961) กล่าวว่า ความหลากหลายของกิจกรรมและการใช้ประโยนช์บนพื้นที่

สาธารณะนั้น เกิดจากคุณสมบัติทางกายภาพบางประการของสิ่งแวดล้อมเมือง เช่น จ านวนประตูของ
อาคารที่สามารถเปิดออกสู่ถนนได้โดยตรง ซึ่งถ้ามีจ านวนประตูของอาคารเปิดออกสู่ถนนยิ่งมาก จะ
ส่งผลให้เกิดสายตาเฝ้าระวังที่เพิ่มขึ้นตามไปด้วย และในบริเวณดังกล่าว จะเป็นบริเวณที่มีการค้าขาย
คึกคัก หรือช่วงทางเดินสั้นๆ แต่ต่อเนื่องกันโดยตลอด ตลอดจนถนนที่มีการเลี้ยวเดินบ่อยครั้ง จะ
ส่งผลให้เกิดกิจกรรมการใช้ประโยนช์บนพื้นที่สาธารณะ 
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ไขศรี ภักดิ์สุขเจริญ, (2547) อธิบายถึงความส าคัญของการเดินเท้าภายในเมือง ว่าเป็นการ
สัญจรเพื่อเข้าถึงพื้นที่ (Moving to) และการสัญจรเพื่อผ่านพื้นที่ (moving through) ของคนเดินเท้า
ที่หลากหลายวัตถุประสงค์ หลากหลายประเภทผู้คน และหลากหลายช่วงเวลา ซึ่งจะส่งผลให่ย่านหรือ
หย่อมเมืองนั้นๆ มีบรรยากาศของคนเดินเท้าที่คึกคัก ไม่เงียบเหงา หรือเปลี่ยวจนน่ากลัวอันตราย ไม่
ว่าจะเป็นช่วงเวลาใดของวัน 

12) ความต่อเนื่องของหน้าอาคารกับทางเดินเท้า 
(Time-Saver standards for urban design, 2001:6.3-1) ได้อธิบายการสร้างความเชื่อมโยง

ระหว่างพื้นที่ทางสัญจรและพื้นที่ภายในอาคารหรือรั้ว (Transparency) การออกแบบพื้นที่บริเวณ
รอยต่อระหว่างอาคารและพื้นที่ทางสัญจรเป็นอีกหนึ่งปัจจัยส าคัญที่ควรสร้างให้เกิดความต่อเนื่องของ
กิจกรรมจากพื้นที่ทางสัญจรสู่พื้นที่ภายในอาคาร ส่วนใหญ่จะเป็นหน้าต่างและประตู ซึ่งมีการ
ออกแบบที่แตกต่างกันไปตามวัตถุประสงค์การใช้งาน ซึ่งสามารถจ าแนกได้ออกเป็น  3 กลุ่มของ
องค์ประกอบที่ ส าคัญคือ (1) องค์ประกอบด้านความปลอดภัย (Safety and Security) (2) 
องค์ประกอบด้านความสะดวกสบาย (Convenience) (3) องค์ประกอบด้านความดึ งดูด 
(Attractiveness) โดยมีนายระเอียดดังนี ้

 
1) องค์ประกอบด้านความปลอดภัย (Safety and security) ประกอบด้วย 3 ปัจจัยคือ (1) 

ความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ (2) ความปลอดภัยจากการข้ามถนน และ (3)  ความ
ปลอดภัยจากอาชญากรรม 

2)  องค์ประกอบด้านความสะดวกสบาย (Convenience) ประกอบด้วย 2 ปัจจัยคือ (1) 
ความสะดวกสบาย และ (2) ความง่ายต่อการจดจ า 

3) องค์ประกอบด้านความดึงดูด (Attractiveness) ประกอบด้วย 3 ปัจจัยคือ (1) ความ
สะอาด (2) ความมีร่มเงา และ (3) ความมีชีวิตชีวาจากกิจกรรม 

 
 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

31 

ตารางที่ 2 องค์ประกอบหลัก ปัจจัย และตัวแปรที่ใช้ในการชี้วัดความเป็นเมืองเดินดี 
องค์ประกอบหลัก ปัจจัย ตัวแปร/ตัวชี้วัด 

ความปลอดภัย  
(Safety and Security) 

ความปลอดภัยจาก
อุบัติเหตุ 

ขนาดของทางเท้า 

คุณภาพของทางเท้า )ความเรียบ(  

ระดับการกีดขวางบนทางเดินเท้า 

พฤติกรรมของมอเตอร์ไซคท์ี่บุกรุกทางเดินเท้า 

ความปลอดภัยจากการ
ข้ามถนน 

ขนาดของทางข้าม 

สัญญาณจราจรที่เกี่ยวข้องกับคนเดินเท้า 
ความปลอดภัยจาก
อาชญากรรม 

ระยะการให้แสงสว่างบนทางเดินเท้า 

ปริมาณกิจกรรมทางเดินเท้า 

ความสะดวกสบาย  
(Convenience) 

ความสะดวกสบาย ขนาดความสูงอาคารต่อความกว้างทางสัญจร 

สิ่งอ านวยความสะดวกบนทางเดินเท้า 

ขนาดของบล็อกถนนที่สัมพันธ์ที่เหมาะสม  

ความง่ายในการจดจ า ป้ายบอกทาง 

พื้นที่สัญลักษณ์ )เอกลักษณ์ (ส าคัญ  

ความดึงดูด  
(Attractiveness) 

ความสะอาด ระดับความสะอาดบนทางเดินเท้า 

การกระจายตัวของที่ทิ้งขยะ 

ความมีร่มเงา ความต่อเนื่องของแนวต้นไม้หรือแถวกันแดดฝน 
ความมีชีวิตชีวาจาก
กิจกรรม 

การใช้ประโยชน์บนทางเท้า 

ความต่อเนื่องของอาคารกับทางเดิน 

(ที่มา: ศูนย์ออกแบบและพัฒนาเมือง, 2559) 
 

จากการทบทวนแนวคิดเกี่ยวกับการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์พบว่าคือการพัฒนาการขนส่ง
สาธารณะที่ควบคู่กับการพัฒนาการขนส่งยั่งยืน ประกอบด้วย 3 ปัจจัยได้แก่ ทางเศรษฐกิจสังคม 
สภาพแวดล้อม การเดินเท้า เนื่องจากจากเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์สามารถแก้ไขปัญหาการจราจร
ติดขัด และยังส่งเสริมให้คนหันมาเดิน วิ่ง การปั่นจักรยาน และการเดินรูปแบบการเดินทางอื่น ๆ ที่ไม่
ใช้เครื่องยนต์ เนื่องจากเป็นรูปแบบที่ช่วยลดมลภาวะที่เกิดจากการเผาผลาญน้ ามันและยังเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมนอกจากนี้การเดินยังเป็นสิ่งที่ช่วยเสริมให้เกิดกิจกรรมทางสังคมและเศรษฐกิจ ซึ่งน าไปสู่
แนวความคิดในงานวิจัยโดยจะใช้งานเดินเท้าเข้ามาเป็นตัวแปรในการวิเคราะห์ เนื่องจากรูปแบบการ
เดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางที่ดีต้องมีทางเท้าเฉพะ มีกิจกรรมในการเดิน มีต้นไม้ให้ร่มเงา มีความ
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ปลอดภัย มีจุดหมายตา มีความต่อเนื่องของกิจกรรม และที่ส าคัญต้องเป็นรูปแบบที่ไม่มีค่าใช้จ่ายใน
การเดินทางและสามารถเชื่อมต่อกับชุมชนโดยรอบโดยมรีัศมีการเดินไม่เกิน 500 เมตร  
 
2.4 งานวิจัยทีเ่กี่ยวข้อง 

จากการศึกษาผลงานวิจัยและวิทยานิพนธ์เกี่ยวข้องกับการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง  
(Last mile) และการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์(Non-motorized Transport: NMT) มีงานวิจัยที่
เกี่ยวข้อง ดังต่อไปน้ี 

หทัยรัตน์ ท่วงแช่ (2541) ได้ศึกษาเรื่องศักยภาพในการพัฒนาเมืองเชียงใหม่ให้น่าอยู่ โดยเน้น
รูปแบบของการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non-motorized Transport: NMT) เนื่องจากสภาพ
เมืองและวิถีชีวิตการเป็นอยู่ ในระบบการผลิตแบบยังชีพ ที่ต้องพึ่งพาแรงงานคนและสัตว์ รวมทั้ง
ระบบการผลิตเป็นแบบปิด เมืองจึงมีขนาดเล็กสามารถใช้การเดินเท้าได้ ดังนั้นจึงได้มีการพัฒนาให้
สอดคล้องกับการใช้เครื่องยนต์มาตลอด เมื่อเข้าสู่ยุคปัจจุบันซึ่งเป็นยุคของการเติบโตของการใช้
เครื่องยนต์อย่างเต็มที่  ในขณะที่ NMT มีจ านวนลดลง โดยมีการใช้อยู่ 5 รูปแบบ คือ เดินเท้า 
จักรยาน สามล้อถีบ ซาเล้งและรถเข็น จากการศึกษาพบว่าการใช้ NMT ในพื้นที่  6 ลักษณะ คือ 
พื้นที่พักอาศัย พื้นที่พาณิชยากรรม พื้นที่สถาบันการศึกษา พื้นที่เมืองเก่า พื้นที่ตามแนวธรรมชาติ 
และพื้นที่โรงงานอุตสาหกรรม พื้นที่พาณิชยกรรม พื้นที่สถาบันการศึกษา พื้นที่เมืองเก่า พื้นที่ตาม
แนวธรรมชาติ และพื้นที่โรงงานอุตสาหกรรม ซึ่งพื้นที่เหล่านี้มีศักยภาพที่จะพัฒนาให้ NMT เติบโตได้
ดี (หัยรัตน ์ท่วงแช่, 2541)  

พศิน สุวรรณเดช (2554) ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติในกรุง
รัตนโกสินทร์ ผลการศึกษาพบว่าลักษณะของนักท่องเที่ยวและลักษณะทางกายภาพมีผลในการเลือก
เดินทางที่แตกต่างกันเช่น 1. นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติเพศชายมีระยะทางเฉลี่ยในการเดินแต่ละเที่ยว 
(Trip) มากกว่าเพศหญิง แต่ในทางกลับกันนักท่องเที่ยวเพศหญิงกลับใช้เวลาในการเดินแต่ละเที่ยว
มากกว่าเพศชาย 2. นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติเพศชายมีรูปแบบเส้นทางการเดินกระจายตัวและเข้า
ตามตรอกซอกซอย ไปทั่วทั้งพื้นที่ อีกทั้งยังมีรูปแบบเส้นทางที่เชื่อมโยงกับพื้นที่ข้างเคียมากกว่าเพศ
หญิง 3. นักท่องเที่ยวชาวตะวันตกมีรูปแบบเส้นทางการเดินกระจายตัวทั่วทั้งพื้นที่และส่วนใหญ่จะ
เป็นเที่ยวการเดินที่มีระยะทางไกล ซึ่งกลับกันกับนักท่องเที่ยวชาวตะวันออกที่นิยมเดินเฉพาะบริเวณ
พื้นที่ใกล้เคียงและรอบๆสถานที่ท่องเที่ยวหลัก โดยจะใช้วิธีการสัญจรรูปแบบอื่นในการเชื่อมต่อ
สถานที่ท่องเที่ยวที่มีระยะทางไกลออกไป 4. นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติที่เดินคนเดียวมักเลือกเส้นทาง
การเดินตามเส้นถนนหลักและไม่นิยมเดินลัดเลาะ ตามตรอก ซอก ซอย (พศิน สุวรรณเดช, 2554) 
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John Ratcliffe (1974) ศึกษาพิจารณารูปแบบการเดินทางในเมือง จากจุดเริ่มต้นและ
จุดหมายปลายทางอยู่ในเมืองจะสามารถส่งเสริมการเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์ โดยแบ่งรูปแบบการ
เดินทางออกเป็น 4 รูปแบบคือ 1. การเดินทางผ่านเมือง ที่มีจุดเริ่มต้นและจุดปลายทางอยู่นอกเมือง 
2. การเดินทางมายังเมือง โดยมีจุดเริ่มต้นอยู่นอกเมืองและจุดปลายทางอยู่ในเมือง 3. การเดินทาง
ออกนอกเมือง โดยมีจุดเริ่มต้นอยู่ในเมืองและจุดปลายทางอยู่นอกเมือง 4. การเดินทางภายในเมือง 
โดยมีทั้งจุดเริม่ต้นและจุดปลายทางอยู่ภายในเมือง (John Ratcliffe, 1974) 

Needham (1997) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างระบบขนส่งและการจราจรและการใช้ที่ดิน
ว่าระบบขนส่งและการจราจรเป็นผลมาจากการใช้ที่ดิน ดังนั้นถ้าการใช้ที่ดินเปลี่ยนลักษณะการ
เดินทางของประชาชน จุดต้นทางและปลายทาง รวมทั้งชนิดของยานพาหนะก็ย่อมมีการเปลี่ยนแปลง
ด้วย ในทางกลับกันถ้าระบบขนส่งมีการเปลี่ยนแปลง การใช้ที่ดินก็จะเปลี่ยนแปลงด้วย ดังนั้นจึง
สามารถคาดการณ์การเดินทางของประชาชนจากการใช้ที่ดิน หรือคาดการณ์การใช้ที่ดินจากกระบบ
การคมนาคมขนส่งได ้(Needham, 1977) 

จากการทบทวนงานวิจัยที่ เกี่ยวข้อง พบว่าได้การแบ่งพื้นที่ออกคล้ายๆกับการทบทวน
วรรณกรรมโดยแบ่งเป็นย่านเมืองเก่าที่ประกอบไปด้วยย่านพาณิชยกรรม ย่านส านักงานราชการ 
ย่านศาสนสถาน ย่านนันทนาการ พื้นที่การศึกษา โรงแรมซึ่งพื้นที่เหล่านี้เป็นย่านที่มีการกระจุกตัว
ของผู้คน และยังได้แบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่มคือ คนลาว (คนในพื้นที่) และคนต่างชาติ (คน
นอกพื้นที่) ในการศึกษารูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางโดยจุดเริ่มต้นของการเดินทาง
ขอกลุ่มตัวอย่างอาจมาจากบ้าน ที่ท างาน สนามบิน และอื่นๆ เพื่อศึกษาความสัมพันธ์รูปแบบการ
เดินทาง ลักษณะของผู้ใช้ และลักษณะทางกายภาพว่ามีผลต่อรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ ดินหรือ
กิจกรรมภายในย่านอย่างไร 

 
2.5 กรอบแนวความคิดในงานวิจัย 

จากแนวคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องสามารถสรุปให้เห็นถึงองค์ประกอบ พฤติกรรมการเดินทาง 
รูปแบบการเดินทาง ที่ไปยังจุดหมายปลายทางนั้นสามารถสร้างกรอบแนวความคิดในงานวิจัยได้ดังนี ้

 
การเก็บข้อมูล   ใช้แบบสอบถามถามคนในพื้นที่เมืองเก่านครหลวงเวียงทน ์
ข้อมูล  แบ่งออกเป็น  4 กลุ่มได้แก่   
1. พฤติกรรมการเดินทางจากป้ายรถบัสไปยังจุดหมายปลายทาง เช่น ระยะทาง เวลา สถานที ่
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2. พฤติกรรมการเดินทางด้วยรถบัส เช่น วัตถุประสงค์ของการเดินทาง จุดหมายปลายทาง 
ความถี่ ช่วงเวลา ค่าใช้จ่าย ผู้ร่วมเดินทาง 

3. ปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง ได้แก่ลักษณะทางกายภาพเช่น 
สภาพแวดล้อม ความต่อเนื่อง ร่มเงา ความกว้าง ความหลากหลายของกิจกรรมม 

4. ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ลักษณะทางเศรษฐกิจ สังคมของผู้เดินทางเช่น เพศ อายุ 
การศึกษา อาชีพ รายได้ ที่อยู่ปัจจุบัน การเป็นเจ้าของรถ และขนาดครัวเรือน 
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แผนภูมิที่  1 กรอบแนวคิดงานวิจัย 
ที่มา: ผู้วิจัย 

ลักษณะของผู้ใช้ 
- เพศ                   -    ช่วงอายุ  
- ระดับการศึกษา     -   เชื้อชาติ  
- รายได้                -   อาชีพ  
- จ านวนบุตร          - ความสามารถในการขับขี่ 
- ขนาดโครงสร้างครัวเรือน – การเป็นเจ้าของรถ 
 

ลักษณะทางกายภาพ 
- ขนาดของทางเท้า 
- คุณภาพของทางเท้า (ความเรียบ) 
- ขนาดของทางข้ามและป้ายบอกทาง 
- สัญญาณจราจรที่เกี่ยวข้องกับคนเดินเท้า 
- ระยะการให้แสงสว่างบนทางเดินเท้า 
- ปริมาณกิจกรรมบนทางเดินเท้า 
- สิ่งอ านวยความสะดวกบนทางเดินเท้า 
- ระดับความสะอาดบนทางเดินเท้า 
- การกระจายตัวของที่ทิ้งขยะ 
- ความต่อเนื่องของแนวต้นไม้ 
- การใช้ประโยชน์บนทางเท้า 
- ความต่อเนื่องของหน้าอาคารกับทางเดินเท้า 
 

ลักษณะการเดินทาง 
- ผู้ร่วมเดินทาง 
- ระยะทาง 
- วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 
- ความถี่ในการเดินทาง 
- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
- ระยะเวลาในการเดินทาง 
- ช่วงเวลาในการเดินทาง 
- การเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง 
- จุดหมายปลายทาง 
- รูปแบบที่จะเข้าไปยังจุดหมายปลายทาง 

รูปแบบการเดินทาง 
- ระยะเวลาในการเดินทาง 
- ระยะทาง 
- ลักษณะสถานีปลายทาง 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

36 

บทที่  3  
ระเบยีบวิธีวิจยั 

 
3.1 ประเภทของงานวิจัย 

งานวิจัยมุ่งศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้ที่ใช้รถบัสในย่าน
เมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์ ซึ่งหากจัดประเภทของงานวิจัยโดยพิจารณาจากชนิดข้อมูลจะเป็น
งานวิจัยเชิงประจักษ์ (Empirical Research) เป็นงานวิจัยที่ใช้การเก็บข้อมูลประด้วยการส ารวจ 
(Survey) และการเก็บแบบสอบถาม (Questionnaire) ที่ใช้การสุ่มตัวอย่างแบบเฉพาะเจาะจง ซึ่ง
ผู้วิจัยก าหนดกรอบวิธีวิจัยเพ่ือเป็นแนวทางในการศึกษา โดยมีล าดับขั้นในการวิจัยดังต่อไปน้ี 

 
3.1.1 การเก็บข้อมูลจากเอกสาร 
ศึกษานโยบาย แผนพัฒนาเกี่ยวกับการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะทั้งใน สปป.ลาว 

ต่างประเทศ และขององค์กรต่างๆ ที่มีการช่วยเหลือใน สปป.ลาว อย่างเช่น องค์การ (JICA) ที่ได้มีวาง
โครงข่ายของระบบขนส่งสาธารณะในนครหลวงเวียงจันทน์ เพื่อน าข้อมูลเหล่านั้นมาวิเคราะห์ 
เปรียบเทียบ นอกจากนี้ยังศึกษาทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง (Last 
mile) และการเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์ (Non-motorized Transport) ภายในย่านเมืองเก่านคร
หลวงเวียงจันทน์เพื่อเป็นพื้นฐานในงานวิจัย รวมทั้งข้อมูลเรื่องของจ านวนผู้โดยสาร ประเภทการ
ให้บริการแต่ละสายทาง ค่าโดยสาร และปัญหาโดยรวมของรถบัสจากรัฐวิสาหกิจ 

 
3.1.2 การเก็บข้อมูลจากภาคสนาม 
การวิจัยเรื่องการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้โดยสารรถบัสในย่านพื้นที่เมืองเก่านคร

หลวงเวียงจันทน์ ได้มีการเก็บข้อมูลเรื่องของลักษณะทางกายภาพที่ส่งผลต่อรูปแบบการเดินทาง ส่วน
วิธีการได้มาซึ่งข้อมูลจะประกอบด้วย   

1. ส ารวจการใช้ประโยชน์ที่ดิน การใชป้ระโยชนอ์าคาร 
2. ส ารวจจ านวนป้ายรถบัสว่ามีจ านวนกี่ป้าย แต่ละป้ายมีคนลงมากน้อยเพียงใด เนื่องจากแต่

ละป้ายมีจ านวนคนลงแตกต่างกันซึ่งขึ้นกับการใช้ที่ดินในพื้นที่นั้นๆ  
3. ใช้แบบสอบถามเพื่อลงเก็บข้อมูลเชิงลึก 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

37 

3.2 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
ประชากรในงานวิจัย คือ กลุ่มคนที่ใช้บริการรถบัสและลงรถบัสในพื้นที่ที่ศึกษา โดยจ าแนก

ออกเป็น 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนลาว และ กลุ่มคนต่างชาติ ซึ่งการเลือกกลุ่มตัวอย่างจะเลือกเก็บข้อมูลคน
ทั้งหมดที่ลงรถบัส แต่จะไม่เก็บคนที่รอรถบัสและจะไม่เก็บซ้ ากับคนที่มาด้วยกันเป็นกลุ่ม เพราะข้อมูล
จะคล้ายคลึงกัน การเก็บข้อมูลจะให้ผู้เก็บข้อมูลนั่งรอตามป้ายรถบัสในพื้นที่ศึกษาที่ได้มีการส ารวจ
เรื่องของจ านวนของผู้ใช้ และขอให้ท าแบบสอบถามเพ่ือน ามาเป็นข้อมูลในการวิเคราะห์เพื่อสรุปผล 

 
แผนภูมิที่  2 กลุ่มประชากรในงานวิจัย 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 

3.3 ขนาดกลุม่ตัวอย่างและการสุ่มตัวอย่าง 
3.3.1 ขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
เนื่องจากย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์มีข้อมูลคนที่ขึ้นรถบัสเท่านั้น ไม่ได้มีการเก็บคนลง

รถบัสแต่ละป้าย และมีเฉพาะบางเส้นทางท าให้ไม่ทราบขนาดประชากรที่แน่นอน ดังนั้นผู้วิจัยจึงใช้
วิธีการก าหนดขนาดตัวอย่างด้วยวิธีของ W.G.Cochran (1953) เนื่องจากเป็นวิธีการก าหนดขนาด
กลุ่มตัวอย่างในกรณีไม่ทราบขนาดจ านวนประชากรที่แน่นอน โดยมีสูตร คือ 

กรณีไม่ทราบจ านวนประชากร 
ใช้สูตรของ W.G.Cochran (1953)  

𝑛 =
𝑃(1 − 𝑃)𝑍2

𝑑2
 

 

𝑛 คือ จ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการ 

𝑃 คือ สัดส่วนของประชากรที่ผู้วิจัยต้องการสุ่ม 

𝑧  คือ ระดับความมั่นใจที่ก าหนด หรือระดับนัยส าคัญทางสถิต ิ 

คนลาว คนต่างชาติ
ประชากรใน

งานวิจัย
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𝑧 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.10 เท่ากับ 1.65 (ความเช่ือมั่น 90%) >> Z=1.65 

𝑧 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 เท่ากับ 1.96 (ความเช่ือมั่น 95%) >> Z=1.96 

𝑧 ที่ระดับนัยส าคัญ 0.01 เท่ากับ 2.58 (ความเช่ือมั่น 99%) >> Z=2.58 

𝑑 คือ สัดส่วนความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้เกิดขึ้นได ้
- ระดับความเช่ือมั่น 90% สัดส่วนความคาดเคลื่อนเท่ากับ 0.10 
- ระดับความเช่ือมั่น 95% สัดส่วนความคาดเคลื่อนเท่ากับ 0.05 
- ระดับความเช่ือมั่น 99% สัดส่วนความคาดเคลื่อนเท่ากับ 0.01 
 

เมื่อค านวณขนาดของกลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยในครั้งนี้ ได้ก าหนดให้มีระดับความเชื่อมั่นที่ 
90% สัดส่วนความคาดเคลื่อนเท่ากับ 0.10 

 

𝑛 =
0.10(1 − 0.10)1.962

0.052
 

𝑛 =
0.10(0.9)3.84

0.0025
 

 

𝑛 =
0.3456

0.0025
 

 

𝑛 = 138 
 
จากการใช้สูตรของ W.G.Cochran (1953) สามารถหาขนาดกลุ่มตัวอย่างส าหรับการ

ด าเนินการวิจัย 138 ตัวอย่าง เมื่อน ามาเปรียบเทียบกับสภาพความเป็นจริงแล้วถือว่ามีความ
สอดคล้องความเป็นจริงของผู้ใช้ในพื้นที่ศึกษา โดยอยู่ในช่วงระดับความเชื่อมั่น 95% และระดับความ
คลาดเคลื่อน ร้อยละ 10 
 

3.3.2 การสุ่มตัวอย่าง 
การสุ่มตัวอย่างในงานวิจัย ได้แก่ผู้โดยสารที่เดินทางมาด้วยรถบัสและลงป้ายรถบัสในพื้นที่

ศึกษา แต่เนื่องจากไม่สามารถทราบค่าที่แท้จริงของกลุ่มตัวอย่าง เนื่องจากระบบขนส่งสาธารณะใน
นครหลวงเวียงจันทน์เปิดให้บริการจอดตามป้ายได้ประมานได้เพียง 2 ปี ถึงแม้ว่าจะมีการเก็บสถิติ
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ของจ านวนผู้ใช้บริการแต่ก็เฉพาะบางสายทางเท่านั้น ดังนั้นเพ่ือให้การศึกษาเป็นไปอย่างถูกต้อง จึงได้
มีการหาค่าตัวเลขของผู้ใช้งานจากกลุ่มตัวอย่างที่ใช้รถบัสและเมื่อผู้โดยสารลงรถบัสแล้วจะเดินทางไป
ยังจุดหมายปลายทางที่ไหน โดยจะท าการสุ่มตัวอย่างในรูปแบบชนิดที่ไม่ทราบโอกาสหรือความน่าจะ
เป็นที่ถูกเลือกมาเป็นตัวอย่าง (Nonprobability sampling) โดยเลือกสุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ 
(Accident sampling) ทั้งนี้การสอบถามจะเป็นการสอบถามตามป้ายรถบัสที่ผู้โดยสารลง แต่บาง
ป้ายก็ไม่มีผู้โดยสารลง ท าให้มีข้อจ ากัดเรื่องของจ านวนคนลงแต่ละป้าย นอกจากนี้ยังมีเรื่อ งของ
ระยะเวลาในการให้ความร่วมมือของผู้ตอบแบบสอบถามเนื่องจากบางคนไม่สะดวกในการให้ข้อมูล 
และมีเวลาอย่างจ ากัด แต่การสอบถามจะสอบถามทุกคนที่ลงรถบัสเมื่อมีผู้โดยสารที่มาด้วยกัน 2 คน 
หรือเป็นกลุ่มที่มากกว่า 3 จะเลือกสอบถามเพียงคนใดคนหนึ่งเพราะจุดหมายปลายทางที่จะไปนั้น
อาจจะเหมือนกัน ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างนี้จึงมีความเหมาะสมส าหรับการวิจัย การสอบถามข้อมูลจะใช้
แบบสอบถาม ท าในช่วงระหว่างวันที่ 3-28 กุมภาพันธ์ 2562 ซึ่งจะไม่สอบถามวันที่มีเทศกาล หรือ
วันหยุดตามประเพณี และเลือกเก็บในวันธรรมดาได้แก่  วันอังคาร วันพุธ วันพฤหัสบดีและวันเสาร์ 
เพราะจะได้กลุ่มตัวอย่างที่มีความคาดเคลื่อนน้อยกว่า การเก็บจะเก็บทั้ งวันโดยเริ่มตั้งแต่ 7:30 -
18:00 โมง เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างมีจ านวนน้อยดังนั้นจึงเลือกเก็บทั้งวันเพื่อให้ได้กลุ่มตัวอย่างที่มาก
ที่สุด  
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ภาพที่ 3 การเก็บข้อมูลภาคสนาม 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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3.4 เครื่องมือการวิเคราะหแ์ละประมวลผล 
3.4.1 แบบสอบถาม  
เครื่องมือในการวิจัยจะใช้แบบสอบถามที่ผู้วิจัยสร้างขึ้นมาในการหาข้อมูลกับกลุ่มตัวอย่าง ซึ่ง

ค าถามจะเป็นค าถามปลายปิด (close-end question) โดยในแบบส ารวจรายจะเป็นค าถาม (Check 
List) ประกอบมี 56 ข้อ แบ่งออกเป็น 4 ส่วนคือ 

ส่วนที่ 1 พฤติกรรมการเดินทางจากป้ายรถบัสไปยังจุดหมายปลายทาง ได้แก่ จุดหมาย
ปลายทาง รูปแบบการเดินทาง ค่าใช้จ่าย วัตถุประสงค์ ระยะทาง ระยะเวลา ซึ่งมีความแตกต่างจาก
ส่วนอื่นๆ เนื่องจากจะมีแผนที่เข้ามาประกอบเพื่อให้ผู้ตอบแบบสอบถามลากเส้นทางที่คิดว่าจะไปหา
จุดหมายปลายทางลงในแผนที่ เพื่อให้ผู้วิจัยน ามาวิเคราะห์เกี่ยวกับเส้นทางในการเดินและระยะทางที่
ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกเดิน 

ส่วนที่ 2 พฤติกรรมการเดินทางด้วยรถบัส เช่น วัตถุประสงค์ของการเดินทาง จุดหมาย
ปลายทาง ความถี่ ช่วงเวลา ค่าใช้จ่าย ผู้ร่วมเดินทาง  

ส่วนที่  3 ปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบการเดินทางเข้าสู้จุดหมายปลายทาง ได้แก่ลักษณะทาง
กายภาพเช่น สภาพแวดล้อม ความสะดวกสบาย ความต่อเนื่อง ร่มเงา ความกว้าง ความหลากหลาย
ของกิจกรรม 

ส่วนที่  4 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ลักษณะทางเศรษฐกิจ สังคมของผู้เดินทางเช่น 
เพศ อายุ การศึกษา อาชีพ รายได ้ที่อยู่ปัจจุบัน การถึอครองยานพาหนะ และขนาดครัวเรือน 
 

3.4.2 เครื่องมอืในการวิเคราะห ์
การวิเคราะห์จะใช้เครื่องมือทางสถิติ โดยใช้โปรแกรม (Statistical Pachage for the Social 

Science: SPSS) มาวิเคราะห์ โดยน าข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามจากการเก็บรวบรวมมาเปลี่ยนเป็น
รหัสตัวเลข  (Code) เพื่อน าเนินการวิเคราะห์ข้อมูลดังน้ี 

การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา  (Descriptive Statictics Analysis)  
1. การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามจะใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 

Statistics) มาวิเคราะห์ข้อมูลโดยการหาค่าความถี่ (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) 
ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของกลุ่มผู้เดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางในย่านพื้นที่เมือง
เก่านครหลวงเวียงจันทน์ เช่น คุณลักษณะของผู้ใช้รถบัส ลักษณะการเดินทางด้วยรถบัส ลักษณะการ
เดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง ลักษณะทางเศรษฐกิจ สังคม ด้านพฤติกรรมการเดินทาง ลักษณะ
การเดินทางและรูปแบบการเดินทางจากแบบสอบถามในส่วนที่ 4 เช่นข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบ
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แบบสอบถาม ได้แก่ เพศ อายุ สัญชาติ สถานภาพ จ านวนบุตร อาชีพ ระดับการศึกษา รายได้ 
จ านวนสมาชิกในครอบครัว จ านวนยานพาหนะในครัวเรือน การถือครองยานพาหนะ 

2. การวิเคราะห์ด้วยเครื่องมือทางสถิติเพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง
กับลักษณะการเดินทางและรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง โดยใช้เครื่องมือสถิติ Chi-
Square Tests Pearson’s Product moment correlation coefficient เพื่อหาค่าความสัมพันธ์
ของตัวแปรทั้ง 2 ตัวที่เป็นอิสระต่อกัน หรือค่าความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูล 2 ชุด ชูศรี วงศ์รัตนะ 
(2544:314) โดยที่ค่าสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์ จะมีค่าระหว่าง -1≤ r ≤ 1 หมายความว่าค่าของ r คือ 

1) ค่า  r เป็นลบ แสดงว่าตัวแปรอิสระหรือตัวแปรต้น (x) และตัวแปรตาม (y) มี
ความสัมพันธ์ในทางตรงกันข้าม 

2) ค่า r เป็นบวก แสดงว่าตัวแปรอิสระหรือตัวแปรต้น (x) และตัวแปรตาม (y) มี
ความสัมพันธ์ในทางทิศทางเดียวกัน 

3) ถ้า  r มีค่าเข้าใกล้ 1 หมายถึง ตัวแปรอิสระหรือตัวแปรต้น (x) และตัวแปรตาม (y) มี
ความสัมพันธืในทิศทางเดียวกันและมีความสัมพันธก์ันมาก 

4) ถ้า  r มีค่าเข้าใกล้ -1 หมายถึง ตัวแปรอิสระหรือตัวแปรต้น (x) และตัวแปรตาม (y) มี
ความสัมพันธืในทิศทางตรงกันข้ามและมีความสัมพันธก์ันมาก 

5) ถ้า r=0 แสดงว่า ตัวแปรอิสระหรือตัวแปรต้น (x) และตัวแปรตาม (y) ไม่มีความสัมพันธ ์
6) ถ้า r เข้าใกล้ 0 แสดงว่าตัวแปรอิสระหรือตัวแปรต้น (x) และตัวแปรตาม (y) มีความ 

สัมพันธ์กันน้อย 
 

ส าหรับเกณฑ์การแปลงความหมายค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ ชูศรี วงศ์รัตนะ (2544:316) 
ก าหนดดังนี้ 

ถ้าค่า r มีค่ามากกว่า 0.91  แสดงว่า มีความสัมพันธ์ในระดับสูงมาก 
ถ้าค่า r มีค่ามากกว่า 0.71-0.90 แสดงว่า มีความสัมพันธ์ในระดับสูง 
ถ้าค่า r มีค่ามากกว่า 0.31-0.70 แสดงว่า มีความสัมพันธ์ในระดับปลานกลาง 
ถ้าค่า r มีค่ามากกว่า 0.01-0.30 แสดงว่า มีความสัมพันธ์ในระดับต่ า 
ถ้าค่า r มีค่ามากกว่า 0 แสดงว่า ไม่มีความสัมพันธ ์

 
3. อธิบายปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นของรูปแบบการเดินทางโดยแสดงออกมาเป็นแผนที่ 
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การเก็บข้อมูล   ใช้แบบสอบถามถามคนที่ลงรถบัสในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงทน ์
ข้อมูล  แบ่งออกเป็น  4 กลุ่มได้แก่ พฤติกรรมการเดินทางจากป้ายรถบัสไปยังจุดหมาย

ปลายทาง พฤติกรรมการเดินทางด้วยรถบัส ปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทาง ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

การวิเคราะห์ แบ่งออกเป็น  2 ส่วนคือ 
1. การวิเคราะห์สถิติพรรณนาจะเป็นการวิเคราะข้อมูล 4 กลุ่ม 
2. การวิเคราะห์ปัจจัย โดยมีพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บริการ ได้แก่ คุณลักษณะของผู้

เดินทาง และ ลักษณะการเดินทาง เช่น ความถี่ ระยะเวลา วัตถุประสงค์ รูปแบบการเลือก
เดินทาง เป็นตัวแปร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

แผนภูมิที่  3 กรอบงานวิจัย 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
3.4.3 ข้อจ ากดัของการวิจัย 
งานวิจัยในครั้งนี้มีกลุ่มตัวอย่างในการตอบแบบสอบถามมีจ านวนค่อนข้างน้อย เนื่องจากระบบ

ขนส่งสาธารณะในนครหลวงเวียงจันทน์เพิ่งเริ่มเปิดให้บริการจอดตามป้ายนับตั้งแต่ปี 2560 เป็นเวลา
เพียง 2 ปี จึงยังมีจ านวนผู้โดยสารค่อนข้างน้อย อีกทั้งการเลือกพื้นที่ศึกษาไม่ได้ครอบคลุมทุกเส้นทาง
ของการให้บริการรถบัส จึงท าให้ในการเก็บข้อมูลในพื้นที่ศึกษามีจ านวนตัวอย่างน้อย  

Questionnaire 

Pre-survey 

Analysis 

Summary and 
Recommendation 

- Observe 
- Land Use  
- Questionnaire 

พฤติกรรมการเดินทาง
จากป้ายรถเมล์ไปยัง
จุดหมายปลายทาง 

พฤติกรรมการ
เดินทางด้วย

รถเมล ์

ปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบ
การเดิทางเขา้สู่

จุดหมายปลายทาง 

ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบ
แบบสอบถาม 

 Descriptive Crosstab 
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บทที่  4  
ข้อมูลทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 

 
4.1 ประวัติความเป็นมาของย่านเมืองเก่า นครหลวงเวียงจันทน์ 

หลังจากฝรั่งเศสให้อิสรภาพแก่ประเทศลาว เวียดนาม กัมพูชา ในปี  พ.ศ 2497 นครหลวง
เวียงจันทน์ก็ได้รับการพัฒนาและมีการขยายตัวมากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเพิ่มขึ้นของจ านวน
ประชากรที่เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว เนื่องจากประชาชนโยกย้ายเข้ามาอยู่ในพื้นที่เมืองชั้นใน  (พื้นที่เมือง
เก่านครหลวงเวียงจันทน์) อันเนื่องมาจากการสร้างหมู่บ้านของประชาชนในเมืองก่อนจะติดกับริม
แม่น้ า เพื่อการท ามาหากิน และคมนาคม ท าให้พื้นที่ เมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์เป็นที่กระจุกตัว
ของประชาชน จนกระทั่งพัฒนามาเป็นศูนย์กลางของประเทศที่มีสิ่งอ านวยความสะดวกอย่างมากมาย
และเป็นที่ ที่ได้รับการพัฒนาหลายด้าน เช่น ด้านเศรษฐกิจ สังคม การเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน
และต่างชาติ จากประวัติศาสตร์และวิวัฒนาการของเมืองเวียงจันทน์สามารถเห็นความส าคัญของการ
พัฒนาในย่านพื้นที่เมืองเก่าสามารถอธิบายดังต่อไปน้ี 

ภาพที่ 4 พื้นทีเ่มืองเก่า นครหลวงเวียงจันทน์ในปี  พ.ศ 2535 
ที่มา : หนังสือเวียงจันทน์ รูปโฉมของเมืองที่ก าลังวิวัฒนาการ 
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ภาพที่ 5 ที่ตั้งของพ้ืนที่ศึกษา 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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4.2 โครงข่ายถนนในพื้นที่เมืองเก่า นครหลวงเวยีงจันทน ์
เนื่องจากงานวิจัยนี้มุ่งเน้นที่จะศึกษารูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้โดยสาร

ในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์ ดังนั้นการเลือกพื้นที่ศึกษาจึงเริ่มการเก็บข้อมูลจากโครงข่าย
ถนน และ โครงข่ายของระบบขนส่งสาธารณะ(รถบัส) ซึ่งเป็นเส้นทางในการเชื่อมต่อเข้ามาในย่าน
พื้นที่ศึกษาโดยมีรายละเอียดดังนี้  

ภายในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์มีถนนแบ่งได้เป็น 3 ประเภทได้แก่ ถนนสายหลัก 
ถนนสายรอง ถนนสายย่อย โดยมีรายละเอียดของรูปแบบถนนแต่ละประเภทประกอบด้วย 

1. ถนนสายหลัก ประกอบด้วย ถนนล้านช้าง ถนนเสดถาทิลาด ถนนสามแสนไทย เป็นถนนที่
เชื่อมต่อระดับเมืองหาเมือง 

2. ถนนสายรอง ถนนขุนบูลม ถนนเจ้าฟ้างุ้ม ถนนคูเวียง ถนนดอนจัน เป็นถนนที่เชื่อมต่อ
ระดับย่านหาย่าน 

3.  ถนนสายย่อย ถนนมะโหสด ถนนไพหนาม ถนนอานุวง ถนนฝรั่งชั่วอิน ถนนมันถุลาด ถนน
จันทะกุมมาน ถนน ปางค า และ อื่นๆ เป็นถนนที่เชื่อมต่อระดับหมู่บ้านหาหมู่บ้าน  

 
เนื่องจากพื้นที่เป็นย่านใจกลางของนครหลวงเวียงจันทน์ที่มีถนนหลายสายมาบรรจบกัน ท าให้

ลักษณะของถนนสายต่าง ๆ มีความกว้างที่แตกต่างกัน มลีักษณะของพ้ืนผิวทางเท้าสองแตกต่างกัน มี
ต้นไม้ให้ความร่มเงาทั้งสองฝั่งแต่บางถนนก็มีต้นไม้ที่ให้ร่มเงาน้อย เนื่องจากขึ้นกับลักษณะของถนนมี
ความกว้างไม่เท่ากัน นอกจากนี้ ลักษณะถนนและย่านก็มีความแตกต่างกันเช่นกัน 
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ภาพที่ 6 โครงข่ายถนนในพื้นที่ศึกษา 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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ภาพที่ 7 ลักษณะเส้นทางการเดินรถ  
ที่มา: ผู้วิจัย 
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1) ถนนล้านช้าง 
 ถนนล้านช้างมีจุดต้นทางที่หอค าถึงประตูไซ เป็นถนนที่มีทัศนียภาพที่งดงาม มีการสัญจรที่

หนาแน่นในช่วงเวลาเร่งด่วน ความกว้างของถนนประมาณ 31 เมตร เดินรถสองฝั่ง มีเกาะกลางถนน 
มีทางเท้า และมีต้นไม้ให้ร่มเงาสองข้างทาง จุดเด่นของถนนเส้นนี้ คือ มีจุดหมายตาฝั่งทิศเหนือเป็น
ประตูไซที่เป็นประตูแห่งชัยชะนะ และฝั่งทิศใต้เป็นหอค า ซึ่งเป็นที่ท างานของประธานประเทศ (ผู้น า
ประเทศ) นอกจากนี้ยังมีอาคารราชการ ได้แก่กระทรวงศึกษาธิการและกีฬา กระทรวงไปษณีย์ 
ธนาคารกรุงไทย ธนาคารไทยพาณิชย์ ธนาคารกสิกร ธนาคารลาว-ฝรั่ง ธนาคารลาว-เวียดนาม 
องค์การสหประชาชาติ ห้องสมุดนครหลวงเวียงจันทน์ โรงเรียนมัธยมสมบูนเวียงจันทน์ วัดสีสะเกด 
ตลาดเช้า (Morning Market) และอาคารพาณิชยกรรมของเอกชน 

 

ภาพที ่8 ถนนล้านช้าง 
ที่มา: Google street view วันที ่25 พฤษภาคม 2562 

 

 
ภาพที ่9 แสดงรูปตัดของถนนล้านช้าง 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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2) ถนนสามแสนไทย  
ถนนสามแสนไทยเป็นถนนสายหลัก มีลักษณะการเดินรถทางเดียว (One way Road) มีจุดต้น

ทางตลาดเช้าและมีจุดสิ้นสุดทางที่รูปปั้นเจ้าฟ้างุ้ม ขนาดความกว้างของถนนประมาณ 7.5 เมตร มี
ทางเท้าสองข้างทาง มีต้นไม้ให้ร่มเงาน้อย เนื่องจากสองข้างทางเป็นอาคารพาณิชยกรรมที่มีขนาด
ความสูงประมาณ 3 ชั้น จุดเด่นของถนนเส้นนี้ส่วนมากจะเป็นร้านอาหาร ร้านค้า โรงแรม อาคาร
ราชการ 

 
ภาพที ่10 ถนนสามแสนไทย 

ที่มา: Google street view วันที ่วันที ่25 พฤษภาคม 2562 
 

 
 
 
 
 

 
 

 
ภาพที ่11 แสดงรูปตัดของถนนสามแสนไทย 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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3)  ถนนเสดถาทลิาด 
ถนนเสดถาทิลาดเป็นถนนสายหลัก มีลักษณะเดินรถทางเดียว (One way Road) ซึ่งคล้ายกับ

ถนนสามแสนไทย แต่เป็นเส้นทางเดินรถวิ่งลงที่เริ่มต้นจากรูปปั้นเจ้าฟ้างุ้มหาเส้นทางหอค า มีความ
กว้างของถนนประมาณ 7 เมตร มีต้นไม้ให้ใหญ่ให้ร่มเงาสูงประมาณ 10 เมตร มีทางเดินเท้าสองข้าง
ทาง จุดเด่นของถนนเส้นนี้ส่วนมากมีศาสนสถานที่มีชื่อเสียงและเก่าแก่ ได้แก่ วัดอินแปง วัดองตื้อ วัด
มีไช หอพระแก้วและร้านค้า ร้านอาหาร 

ภาพที ่12 ถนนเสดถาทิลาด 
ที่มา: Google street view วันที ่25 พฤษภาคม 2562 

ภาพที ่13 แสดงรูปตัดของถนนเสดถาทิลาด 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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4) ถนนขุนบูลม 
ถนนขนบูลมเป็นถนนสายรอง ลักษณะเดินรถสองทาง (two way Road) ถนนเส้นนี้ส่วนมาก

เป็นที่ตั้งของอาคารอาคารพาณิชยกรรมและอาคารราชการที่ได้แก่ โรงเรียน สนามกีฬา ตลาด ถนนมี
ความกว้างของถนนประมาณ 11 เมตร มี มีทางเดินเท้าสองข้างทาง มีต้นไม้ให้ร่มเงา จุดเด่นของถนน
เส้นนี้จะมีตลาดใหญ่ ได้แก่ ตลาด 450 ปี มีศูนย์ออกก าลังกาย และสถานทูตลาว-อเมริกา 

 
ภาพที ่14 ถนนขุนบูลม 

ที่มา: Google street view วันที ่25 พฤษภาคม 2562 

 
ภาพที ่15 แสดงรูปตัดของถนนขุนบูลม 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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5) ถนนดอนจัน 
ถนนดอนจันเป็นถนนตัดขยายออกมาเพิ่มในฝั่งแม่น้ าโขง มีจุดเริ่มต้นทางที่ 3  แยกปากป่าสัก

ถึง 4 แยก โรงเรียนเต็กนิกลาวเยยละมัน มีความกว้างของถนน 7.5 เมตร ถนนเส้นนี้ไม่มีต้นไม้ให้ร่ม
เงา เนื่องจากเป็นถนนที่ขยายเพื่อลดการแออัดของยานพาหนะในถนนเสดถาทิลาด และมีการเดินรถ
ที่เร็ว เป็นการเดินรถทางเดียวถึงรูปปั้นเจ้าอานุวง นอกจากนี้ยังมีสวนสาธารณะเจ้าอานุวงอยู่ฝั่ง
ขวามือ ลักษณะของถนนเส้นจะเปิดให้บริการช่วงเช้าถึง 5 โมงเย็นและจะปิดกั้นไม่ให้รถผ่านเนื่องจาก
จะให้เปน็ที่ออกก าลังกายของผู้คนในยามตกเย็นที่มาเดินในริมโขงและเดินตลาดกลางคืน 

ภาพที ่16 ถนนดอนจัน ฝั่งแม่น้ าของ (แม่น้ าโขง) 
ที่มา: Google street view วันที ่25 พฤษภาคม 2562 

ภาพที ่17 แสดงรูปตัดของถนนดอนจัน ฝั่งแม่น้ าของ (แม่น้ าโขง) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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6) ถนนเจ้าฟ้างุ้ม 
ถนนเจ้าฟ้างุ้มเป็นถนนสายรอง มีลักษณะเดินรถทางเดียว (One way Road) ซึ่งคล้ายกับถนน

ดอนจันทน์ แต่เป็นเส้นทางที่รถวิ่งขึ้น ส่วนถนนดอนจันเป็นเส้นทางที่รถวิ่งลง จุดเริ่มต้นของถนนเริ่ม
จากสามแยก โรงแรมดอนจันพาเลด และสิ้นสุดที่สามแยกปากป่าสัก ลักษณะของถนนมีความกว้าง
ประมาณ 10 เมตร มีทางเดินเท้าสองข้างทาง แต่มีต้นไม้ให้ร่มเงาข้างเดียวได้แก่ด้านขวามือดังภาพ
เนื่องจากเป็นสวนสาธารณะกลางเมือง ส่วนข้างซ้ายส่วนมากเป็นอาคารพาณิชยกรรม ร้านค้า โรงแรม 
ธนาคารการค้าต่างประเทศลาว และศาสนสถานที่ 

 
ภาพที ่18 ถนนเจ้าฟ้างุ้ม 

ที่มา: Google street view วันที ่25 พฤษภาคม 2562 
 

 
 

 
 
 

 
 

 
ภาพที ่19 แสดงรูปตัดของถนนเจ้าฟ้างุ้ม 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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4.3 การใช้ประโยชน์ที่ดนิ 
การใชป้ระโยชน์ที่ดินในย่านพื้นที่ศึกษา พบว่าเกือบครึ่งหนึ่ง เป็นประเภทพาณิชยกรรมร้อยละ  

47.42 ที่ประกอบไปด้วย ธนาคาร ร้านอาหาร ร้านค้า โรงแรม รองลงมาได้แก่อาคารที่อยู่อาศัยร้อย
ละ 25.04 ซึ่งได้แก่บ้าน โดยส่วนใหญ่มีลักษณะเป็นบ้านเดี่ยว ที่ผู้อยู่อาศัยมาตั้งแต่ดั้งเดิมและไม่ได้
ย้ายถิ่นฐานไปที่อื่น และห้องเช่า นอกจากนี้ยังมีอาคารราชการร้อยละ 19.26 ประกอบไปด้วย
กระทรวงศึกษาธิการและกีฬา ส านักงานประธานประเทศ(ที่ท างานของประธานประเทศ) วิทยาลัย
แพทย์ โรงพยาบาล โรงพิมพ์ สถานทูต และอาคารอ่ืนๆตามล าดับ  

ตารางที ่3 แสดงสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
ประเภทของอาคาร จ านวน (หลังคาเรือน) ร้อยละ 

อาคารอยู่อาศัย 520 25.04 
อาคารพาณิชยกรรม 985 47.42 
อาคารสาธารณูปการ 13 0.63 
อาคารราชการ 400 19.26 
อาคารศาสนา 80 3.85 
อาคารอื่นๆ 79 3.80 

รวม 2077 100 
ที่มา: ผู้วิจัย 

แผนภูมิที่ 4 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินในย่านพื้นที่ศึกษา 
ที่มา: ผู้วิจยั 

25.04%

47.42%

19.26%

3.85%

3.80% 0.63%

อาคารอยู่อาศัย อาคารพาณิชยกรรม อาคารราชการ

อาคารศาสนา อาคารอื่นๆ อาคารสาธารณูปการ
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ภาพที่ 20 แสดงลักษณะของอาคารในปัจจุบัน 
ที่มา: ผู้วิจยั 
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ภาพที่ 21 แสดงผังการใช้ประโยนข์ที่ดินของอาคารในพื้นที่ศึกษา 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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4.4 สถานที่ทอ่งเที่ยว อาคารเก่า และ พื้นที่พาณิชยกรรม ในย่านเมืองเก่า  
ย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์ประกอบด้วยจุดที่น่าสนใจและมีชื่อเสียงที่สามารถดึงดูด

นักท่องเที่ยวให้มาเยี่ยมเยื่อนตลอดปี ซึ่งประกอบไปด้วย ศาสนสถาน สวนสาธารณะ พื้นที่      
พาณิชยกรรม ที่มีความเป็นเอกลักษณ์ โดยมีรายละเอียดดังนี ้

 
1) พื้นที่ศาสนสถาน ได้แก่ วัดพระแก้ว วัดสีสะเกด วัดเชียงยืน วัดอินแปง วัดองตือ วัดมีไช วัด

จัน วัดหายโสก เป็นวัดเก่าแก่ที่มีชื่อเสียงที่ประชาชนลาวนับถือ วันพระจะมีผู้คนมากราบไหว้บูชาด้วย
ดอกไม้ ธูปเทียน และจะมีผู้คนจ านวนมากโดยเฉพาะช่วงเทศกาลสงกรานต์ที่มีนักท่องเที่ยวทั้งคนลาว
และคนต่างชาติที่เข้ามาเที่ยวชมตลอดปี และยังเป็นที่นิยมของการถ่ายภาพแต่งงาน (Pre-wedding) 
ของคนลาวอีกด้วย 

ภาพที่ 22 วัดหอพระแก้ว 
ที่มา:  ผู้วิจัย 

ภาพที่ 23 วัดสีสะเกด 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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2) พื้นที่ที่มีคุณค่าทางประวัติศาสตร์ ได้แก่ วัดทาดด าที่เป็นพระธาตุเก่าแก่ตั้งอยู่บริเวณวงเวียน
ของถนนจันทะกุมมาน ไม่ปรากฏหลักฐานการสร้างที่แน่ชัด ซึ่งปัจจุบันสถานที่รอบๆได้ปรับเปลี่ยนไป
เป็นร้านอาหาร ร้านค้า และ โรงแรมเพื่อดึงดูดผู้คนให้มาเยี่ยมเยี่อน นอกจากนี้ยังมีหอค าเมื่อก่อนเป็น
พระราชวังเก่า แต่ในปัจจุบันได้เปลี่ยนมาเป็นสถานที่ที่คนภายนอกห้ามเข้าเนื่องจากเป็นที่ท างานของ
ประธานประเทศลาว (ผู้น าประเทศ) ที่ใช้ไว้รับแขกผู้น าประเทศจากต่างชาติที่มาเยี่อน สปป. ลาว  

 
ภาพที่ 24 ทาดด า 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 

 
ภาพที่ 25 หอค า 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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3) พื้นที่อาคารเก่าในย่านศึกษา มี 2 ลักษณะได้แก่ อาคารที่เป็นสถานที่ถ่ายรูปของนักท่อง
เทียวที่มาเที่ยว เช่น อาคารเก่าที่ไม่ได้บูรณะสร้างขึ้นในสมัยฝรั่งเศสเข้ามาปกครอง ลักษณะอาคาร
เป็นโคโลเนียล มีสภาพทรุดโทรมแต่งไม่ได้รับการปรับปรุง ส่วนอาคารที่ได้รับการบูรณะส่วนมากเป็น
พื้นที่ราชการที่เอกชนเข้ามาเช่าเพื่อท าเป็นส านักงานส่วนมากได้แก่ ส านักงานของธนาคารของ
ประเทศไทย ได้แก่ ธนาคารกรุงไทย ธนาคารไทยพาณิชย์ ธนาคารกสิกร 

 
ภาพที่ 26 อาคารเก่า 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 

 
ภาพที่ 27 อาคารเก่าที่ได้รับปรับปรุงใหม่ 

ที่มา:  ผู้วิจัย 
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4) พื้นที่เปิดโล่ง ได้แก่ พื้นที่สวนสาธารณะที่อยู่ฝั่งริมน้ าของ (แม่น้ าโขง) ตอนเช้า-ตอนเย็นมี
ประชาชนมาออก ยก าลังกา เป็นจ านวนมาก เนื่องจากมีสภาพอากาศที่ดี มีสิ่งอ านวยความสะดวกเช่น 
ที่จอดรถ ห้องน้ าสาธารณะ และนอกจากนี้ยังมีตลาดกลางคืน (Night market) ร้านค้า ร้านอาหาร 
ย่านกินดื่ม ที่เป็นแหล่งกระจุกตัวของวัยรุน่และนักท่องเที่ยว 

ภาพที่ 28 พื้นที่เปิดโล่ง 
ที่มา:  ผู้วิจัย 

 
5) พื้นที่พาณิชยกรรมได้แก่ ร้านอาหาร โรงแรม ร้านกินดื่ม สถานที่นี้ เป็นที่นิยมของ

นักท่องเที่ยวทั้งภายในย่านและผู้คนจากภายนอกที่เข้ามาใช้ โดยเฉพาะในเวลากลางคืน เนื่องจากมี
ร้านประเภทดังกล่าวกระจายตัวตามย่านศึกษาเป็นจ านวนมาก ในช่วงเวลากลางคืนร้านค้าที่ได้รับ
ความนิยมจะเป็นร้านอาหารและร้านกินดื่ม เนื่องจากมีอาหารที่หลากลายรสชาติ ส่วนในเวลาตอน
กลางวันจะเป็นร้านค้าที่ขายของที่ระลึกจะได้รับความนิยม เนื่องจากของส่วนมมากจะเป็นของพื้นถิ่น
ที่เอามาจากต่างแขวงที่อยู่ทางภาคเหนือและภาคใต้ของ สปป.ลาว เช่น ผ้าถุง เครื่องเงิน ผ้าฝ้าย และ
อื่น ๆ 
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ภาพที่ 29 อาคารพาณิชยกรรม 
ที่มา:  ผู้วิจัย 

 
6) โรงแรมในย่านศึกษามีหลายรูปแบบ เช่นโรงแรมที่สร้างขึ้นมาใหม่จะมีขนาดของอาคารที่สูง

กว่า 3 ชั้นขึ้นไป โรงแรมที่สูงสุดจะมีความสูงอยู่ประมาณตึก 6 ชั้น รองลงมาได้แก่โรงแรมที่ได้น า
อาคารเก่าที่มีลักษณะโคโลเนียลมาปรับปรุงใหม่จุดเด่นของโรงแรม คือ ลักษารูปทรงของอาคารไว้
เหมือนเดิมและมีการตกแต่งลักษณะภายนอกอาคารให้สวยงามเพื่อเป็นที่ดึงดูดของนักท่องเที่ยว 

ภาพที่ 30 ตัวอย่างโรงแรมที่ปรับปรุงใหม่ 
ที่มา:  ผู้วิจัย 
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โรงแรม ที่สร้างขึ้นมาใหม่จะกระจุกตัวตามตรอกซอกชอย มีพื้นที่จอกรถอย่างจ ากัด และบางที่
ก็ไม่มีท าให้พื้นที่ทางเท้าสองข้างทางเป็นที่จอกรถ 

ภาพที่ 31 ตัวอย่างโรงแรมที่สร้างขึ้นมาใหม่ 
ที่มา:  ผู้วิจัย 

 
7) พื้นที่แหล่งงานประกอบไปด้วยอาคารของราชการ ส่วนมากจะกระจุกตัวอยู่หน้าถนนล้าน

ช้าง ประกอบไปด้วยกระทรวงที่ส าคัญ นอกจากนี้ยังมีสถาบัน ห้องสมุดแห่งชาติ โรงเรียน และ
วิทยาลัย ส่วนแหล่งงานที่เป็นของเอกชนส่วนมากจะเป็นจะเป็นบริษัทน าเที่ยว เช่ารถ กรุ๊บทัวร์ที่
กระจายตามย่านเมืองเก่าเป็นจ านวนมากตามเส้นทางสายหลักและสายรอง 

ภาพที่ 32 อาคารภาครัฐ 
ที่มา:  ผู้วิจัย 
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ภาพที่ 33 อาคารส านักงานราชการ 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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ภาพที่ 34 โรงแรม 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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ภาพที่ 35 ศาสนสถาน 
ที่มา : ผู้วิจัย 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

67 

ภาพที่ 36 สถานที่ท่องเที่ยวและสิ่งที่หน้าสนใจในพื้นศึกษา 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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ภาพที่ 37 พื้นที่พาณิชยกรรมภายในพื้นที่ศึกษา 
ที่มา : ผู้วิจัย 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

69 

4.5 ระบบขนส่งสาธารณะในย่านศึกษา 
4.5.1 ประวัตคิวามเป็นมาของระบบขนส่งสาธารณะในนครหลวงเวียงจันทน์  
ในปัจจุบันระบบขนส่งสาธารณะในนครหลวงเวียงจันทน์มีอยู่มีเพียงระบบเดียว คือ รถบัส ที่มี

เพียงบริษัทเดียวที่ให้บริการคือ รัฐวิสาหกิจรถบัสลาว ที่อยู่ภายใต้การควบคุมและดูแลของกระทรวง
โยธาธิการและขนส่ง ที่ควบคุมการเดินรถ นอกจากนี้รัฐวิสาหากิจรถบัสได้รับความช่วยเหลือจาก
องค์การ JICA (ประเทศญี่ปุ่น) ในการสนับสนุนด้านงบประมาณ แรงงานจากนักวิจัยที่ช่วยมาพัฒนา
ระบบการเดินรถ การก าหนดเส้นทาง และมีการสนับสนุนรถบัสมาตั้งแต่อดีต จนมาถึงปัจจุบัน ซึ่งจาก
ข้อมูลประวัติของการขนส่งสาธารณะ(รถบัส) ในนครหลวงเวียงจันทน์พบว่าระบบขนส่งสาธารณะรถ
บัสในแต่เดิมมีวิวัฒนาการ ดังนี ้ 

- รัฐวิสาหะกิจรถบัสลาวจัดตั้งขึ้นใน พ.ศ. 2519 โดยมีชื่อแรกที่เรียกว่า บริษัทเมล์ (รถบัส) มี
ระบบสายที่สังกัดขึ้นกับกระทรวงคมนาคมขนส่งและก่อสร้าง ซึ่งปัจจุบันเปลี่ยนชื่อเป็นกระทรวง
โยธาธิการและขนส่ง 

- ใน พ.ศ. 2527 บริษัทรถบัสได้โอนกรรมสิทธิ์ให้ก าแพงนครหลวงเวียงจันทน์(ชื่อเดิมของนคร
หลวงเวียงจันทน์)เป็นที่ปรึกษา ส่วนเรื่องการด าเนินงานยังเป็นรูปแบบบริหารแบบเดิม 

- ในปี พ.ศ. 2532 รัฐบาลญี่ปุ่นได้ให้การช่วยเหลือในการก่อสร้างส านักงาน อู่รถ อู่ซ่อมรถซึ่ง
ตั้งอยู่ถนนท่าเดื่อ และ สถานีรถบัสตลาดเช้า ซึ่งเดิมมีรถบัสจ านวน 50 คัน แบ่งเป็นรถ 45 ที่นั่ง 32 
คัน และรถขนาดกลาง 28 ที่นั่ง 18 คัน 

- ใน พ.ศ. 2542 รัฐบาลและประชาชนญี่ปุ่นได้ให้การช่วยเหลือรถบัสเพิ่มเติมจ านวน 56 คัน 
ในจ านวนน้ันมีรถบัส  45 ที่นั่ง 26 คัน และ รถบัสขนาดกลาง 25 ที่นั่งจ านวน 30 คัน 

- ใน พ.ศ. 2546 บริษัทขนส่งโดยสารของก าแพงนครหลวงเวียงจันทน์ได้เปลี่ยนชื่อมาเป็น 
บริษัทรัฐวิสาหกิจรถบัสนครหลวงเวียงจันทน์ จนมาถึงทุกวันนี้ 

- ใน พ.ศ. 2555 รัฐบาลและประชาชนญี่ปุ่นได้ให้การช่วยเหลือรถบัสเพิ่มเติมอีกจ านวน 42 
คัน 

- ในสิ้นปี พ.ศ. 2559 โตเกียว (ประเทศญี่ปุ่น) ได้ให้การช่วยเหลือรถบัสเพิ่มอีก 34 คันให้แก่
นครหลวงเวียงจันทน์ 
 

4.3.2 โครงขา่ยระบบขนส่งสาธารณะในนครหลวงเวียงจันทน ์
โครงข่ายของระบบขนส่งสาธารณะในนครหลวงเวียงจันทน์ประกอบมี 13 เส้นทางที่ให้บริการ

โดยแบ่งออกเป็น 1.รถบัสเล็ก (Minibus) 2.รถบัสเขียว (Green Bus) และ 3.รถเกียวโตบัส (Kyoto 
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Bus) นอกจากนี้มีศูนย์รวมของรถบัสที่ เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายรถ คือ ตลาดเช้า หรือ (Central Bus 
Station: CBS) จากข้อมูลสถิติของปี 2558 พบว่า จ านวนประชากรที่มารอรถและเปลี่ยนถ่ายรถเพื่อ
ไปยังที่อื่นนั้นมีจ านวนสูงถึง 10,000-11,000 คน/วัน ในปี 2559 ปัจจุบันได้มีการสร้างสถานีใหม่เพื่อ
รองรับการเพิ่มขึ้นของประชาชน และ เพื่อเพิ่มความสะดวกสบายในการเข้าถึงได้ง่าย ซึ่งคาดว่าสถานี
จะสร้างเสร็จในปี 2562 แต่เกิดมีปัญหาเกี่ยวกับการก่อสร้าง คือ มีการเปลี่ยนผู้รับเหมาท าให้ล่าช้า
กว่าเดิม ซึ่งสร้างปัญหาให้แก่ผู้โดยสารเนื่องจากสถานีถูกแบ่งออกเป็นสองส่วนและอยู่คนละฝั่งถนน 
จึงยากต่อการค้นหาเส้นทางที่จะโดยสารเนื่องจากไม่มีป้ายบอกทางเกี่ยวกับตัวรถ ท าให้จ านวนคนใน
การใช้รถบัสลดลงเหลือ 6,000-7,000 คน/วัน อีกทั้งผู้ใช้บริการมีทางเลือกในการเดินทางมากขึ้น เช่น 
รถส่วนบุคคล รถสองแถว และรถมอเตอร์ไซค์รับจ้างที่เสนอทางเลือกในการเดินทางที่เร็วกว่า 

ปัจจุบันการเพิ่มขึ้นของประชากรในนครหลวงเวียงจันทน์มีจ านวนเพิ่มขึ้นมาก ท าให้เกิดปัญหา
ที่ส่งผลต่อความต้องการในการเดินทาง เช่น เกิดปัญหาการจราจรที่แออัดของเมือง ถึงแม้ว่านครหลวง
เวียงจันทน์จะมีบริการของระบบขนส่งสาธารณะแต่ยังไม่ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้งาน จึงมี
ผู้โดยสาร (Ridership) จ านวนน้อย 
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ภาพที่ 38 เส้นทางการเดินรถบัสในปัจจุบัน 

ที่มา: http://www.vientianebus.org.la/assets/img/VTE-BUS-map-.16jpg 

http://www.vientianebus.org.la/assets/img/VTE-BUS-map-16.jpg
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4.3.3 การให้บริการรถบสัในพื้นที่ศึกษา 
4.3.3.1 เสน้ทางการให้บริการ 
เส้นทางการให้บริการที่ผ่านของเขตย่านศึกษาประกอบด้วย 7 เส้นทางได้แก่  

ตารางที่ 4 สายทางที่ให้บริการในพื้นที่ศึกษา 
ล าดับ ชื่อสายทาง สาย 

1 สถานีขนส่ง-เพยีลาด  
2 สถานีขนส่ง-สถานีขนส่งสายเหนือน  
3 สถานีขนส่ง-โพนต้อง-ดงโดก  
4 สถานีขนส่ง-หนองทา-ดงโดก (ปัจจุบันไม่ได้ให้บริการแล้ว)  
5 สถานีขนส่ง-ทง่ป่ง  
6 สถานีขนส่ง-สีไค-หนองแต่ง  
7 ศูนย์การค้าลาวไอเต็ก-สถานีขนส่ง-รถบัสรบัส่งสนามบิน  

ที่มา: ผู้วิจัย 
 

 
ภาพที่ 39 แสดงเส้นทางการเดินรถในย่านพื้นที่เมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์ 

ที่มา: https://lao.busnavi.asia/ 

https://lao.busnavi.asia/
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ภาพที ่40 แสดงเส้นทางการเดินรถในย่านพื้นที่เมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์ 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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4.3.3.2 ประเภทรถ 
ประเภทของรถที่วิ่งให้บริการในพื้นที่ศึกษามี 2 ประเภทได้แก่รถ 1.Green Bus และ 2.Kyoto 

Bus ซึ่งสองประเภทให้บริการต่างกันเช่น รถ Green Bus มีที่นั่ง 45 นั่ง ให้บริการ 6 สายทางที่ได้
กล่าวมายกเว้นเส้นทางสายสีแดง (ศูนย์การค้าลาวไอเต็ก-สถานีขนส่ง-รถบัสรับส่งสนามบิน) ส่วนรถ 
Kyoto Bus ให้บริการจากศูนย์การค้าลาวไอเต็ก-สถานนีขนส่ง-สนามบิน เนื่องจากรถบัสประเภทนี้มี
ที่นั่งน้อยแต่ข้างในตัวรถมีพื้นที่กว้าง ดังนั้นเอาไว้ใส่กระเป่าเดินทางของนักท่องเที่ยว 

ภาพที ่41 ประเภทของรถบัส 
ที่มา:https://worklivelaos.com/wp-content/uploads/2012/06/jica-buses.jpg 

 
4.3.3.3 ราคา 
การก าหนดค่าโดยสารมีการก าหนดตามระยะทาง และมีเก็บแบบราคาเดียวตลอดสายทาง   

เนื่องจากมีจ านวนคนใช้น้อยรัฐวิสาหกิจรถบัสนครหลวงเวียงจันทน์จึงไม่คุ้มทุน เพราะคนส่วนมากหัน
มาใช้รถยนต์ส่วนตัวมากขึ้น อีกทั้งเส้นทางในการให้บริการไม่ทั่วถึง ไม่มีระบบการสัญจรเสริม 
(feeder) ในการรับส่งผู้โดยสารไปยังป้าย-รถบัสที่ใกล้บ้านท าให้มีผู้คนใช้น้อยและท าให้การพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะยังไม่มีประสิทธิภาพ 

เนื่องจากระบบขนส่งสาธารณะรถบัสในนครหลวงเวียงจันทน์แบ่งออกเป็นสองแบบคือ แบบ
มอบเหมาและแบบบริหาร ท าให้การรับส่งผู้โดยสารยังไม่ตรงเวลา ไม่จอดตามป้าย เช่น 

- แบบมอบเหมาคือจะจอดและรับผู้โดยสารไม่ตามป้ายเพราะเป็นการเหมารถบัสของ
รัฐวิสาหกิจมาขับแต่ขับโดยคนขับของรถบัส แต่ได้มีการเก็บค่าโดยสารตามที่หน่วยงานรถบัสนั้นได้
ก าหนดไว้ ซึ่งการเหมารถบัสมาขับ จะเสียค่าใช้จ่ายให้กับหน่วยงานรถบัสคืนโดยคิดเป็นเที่ยวและ
จ านวนคน และน ามาคูณให้กับจ านวนราคาที่ทางหน่วยงานรถบัสได้ก าหนดไว้ โดยสามารถแบ่งเป็น
สัดส่วนได้คือหน่วยงานรถบัส 60% คนขับรถบัส 40% ดูจากสายทางว่ามีผู้คนน าใช้มากน้อยเพียงใด
จากนั้นจึงน ามาก าหนดเป็นเที่ยว  
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- แบบบริหารคือเป็นการจอดและรับผู้โดยสารตามป้ายรถบัส ค่าโดยสารที่เก็บได้จะน าไปให้
รัฐวิสาหกิจรถบัสนครหลวงเวียงจันทน์ หลังจากนั้นจึงมีการแบ่งค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการในส่วน
ต่าง ๆ เช่น ค่าแรงงานของพนักงาน ค่าซ่อมรถ และ ค่าบ ารุงรักษารถ 
 
ตารางที่ 5 รายระเอียดของเส้นทางการเดินรถบัสในย่านพื้นที่เมืองเก่า (List of City Routes) 

สายทาง
เลขที่ 

ชื่อสาย ราคา (กีบ) 
ระยะเวลาของการเดินรถ 

(Headway) 

06 
สถานีขนส่ง –เพียลาด (Central 
Bus Station-Phialath) 

20,000 กีบ= (80บาท) 
ออกเดินทางเวลา   
10: 30-16: 30 น  

08 
สถานีขนส่ง –สถานีขนส่งสายเหนือ 
(Central Bus Station-Northern 
Bus Terminal) 

5,000 กีบ= (20บาท) ออกทุก ๆ 30 นาที 

31 

สถานีขนส่ง-โพนต้อง-ดงโดก 
(มหาวิทยาลัยแห่งชาติลาว)(Central 
Bus Station-Phonthong-
Dongkok :NUOL) 

4,000 กีบ= (15บาท) ออกทุก ๆ 15-20 นาที 

33 

สถานีขนส่ง- หนองทา-ดงโดก
(มหาวิทยาลัยแห่งชาติลาว)(Central 
Bus Station-Nongtha-Dongdok 
“NUOL”)-CANCELLED 

4,000 กีบ= (15บาท)  

30 
สถานีขนส่ง-ท่งป่ง  (Central Bus 
Station –Thongpong) 

5,000กีบ = (20บาท) ออกทุก ๆ 40-60 นาที  

49 
สถานีขนส่ง-สีไค-หนองแต่ง
(Central Bus Station-Sikhay-
Nongteng) 

5,000กีบ= (20บาท) ออกทุก ๆ 40-60 นาที 

 
- 

ศูนย์การค้าลาวไอเท็ก-สถานีขนส่ง  
(Lao ITECC-CBS) 

4,000 กีบ= (15บาท) ออกทุก ๆ 40 นาที 

รถบัสรับส่งสนามบิน (Airport 
Shuttle) 

(Airport-CBS):15,000-
kip หรือ(60บาท), 

(Sanjiang Market-CBS): 
5,000 Kip หรือ (20บาท) 

ออกทุก ๆ 40-60 นาที 

ที่มา  : http://www.vientianebus.org.la/City_route.php 

http://www.vientianebus.org.la/City_route.php
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หมายเหตุ: ค่าโดยสารจะเป็นเงิน กีบ (LAK) เมื่อน ามาค านวณเป็นค่าเงินบาทแล้วจะได้ 5,000 

กีบ เท่ากับ 20 บาท หรือคิดเป็นอัตราการแลกเปลี่ยนอยู่ที่  250 กีบต่อ  1 บาท อัตราการ)
(แลกเปลี่ยนในแต่ละวันจะไม่คงที่ 
 
4.5.4 ลักษณะของที่ตั้งป้ายรถบัส 
ตารางที่ 6 ลักษณะของที่ต้ังป้ายรถบัส 

ล าดับ ชื่อป้ายรถบัส 
สายทาง
ให้บริการ 

ลักษณะป้าย ชื่อถนนที ่
เดินรถผ่าน มีที่นั่ง ไม่มีที่นั่ง 

BS1 ตลาดเช้า (CBD)    ✓  ถนนคูเวียง 
BS2 โรงแรมจะเลีนไช   ✓ 

ถนนขุนบูลม 

BS3 โรงแรมเวียงจันทน์พลาช่า   ✓ 
BS4 โรงแรมเสดถา   ✓ 
BS5 สนามกีฬาเจ้าอานุวง  ✓  
BS6 ศนูย์กีฬาบูโด   ✓  
BS7 โรงเรียนวิจิตรศิลป์  ✓  
BS8 โรงแรมเอวี   ✓ ถนนสามแสนไทย 
BS9 โรงแรมสะบายดีแอดลาว   ✓ ถนนปางค า 
BS10 โรงแรมลาวพลาช่า   ✓ 

ถนนสามแสนไทย 

BS11 หอวัฒธรรมแห่งชาต ิ  ✓  
BS12 Center point   ✓ 
BS13 สีหอม   ✓ 
BS14 โรงแรมปากวีเก่า    
BS15 โรงแรมคลาวพลาช่า   ✓ 
BS16 ร้านอาหารน้ าพ ุ  ✓  

ถนนเสดถาทิลาด 
BS17 วัดมีไช  ✓  
BS18 วัดองตือ้  ✓  
BS19 ร้านอาหาร Win west   ✓ 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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ลักษณะของที่ต้ังป้ายรถบัสจะตั้งตามสถานที่ส าคัญที่ห่างกันประมาณ  200-300 เมตรและแบ่ง
ออกเป็น  2 ประเภทเช่น ป้ายรถบัสที่มีที่นั่งรอมี 7 ป้าย 1 สถานีใหญ่ (CBD)  และป้ายรถบัสที่ไม่มีที่
นั่งรอ 10 ป้าย โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 6 

 
เนื่องจากรัฐวิสาหกิจรถบัสนครหลงเวียงจันทน์ได้มีการปรับเปลี่ยนระบบการให้บริการใหม่โดย

ได้มีการสร้างป้ายรอรถบัส จุดรอรถ ที่ประกอบไปด้วยป้ายที่มีที่นั่งรอ ส่วนมากจะกระจุกตัวอย่างใน
ย่านที่เป็นแหล่งชุมชนที่มีผู้คนหนาแน่น และป้ายยืนรอจะอยู่ตามเส้นทางที่มีความหนาแน่นของการ
ใช้ที่ดินน้อย สาเหตุของการก าหนดให้มีการจอด และขึ้นลงตามป้ายเพื่อความเป็นระเบียบและลดการ
เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน และให้สอดคล้องในการเพิ่มความสะดวกสบายให้กับนักท่องเที่ยวที่มาเที่ยว
นครหลวงเวียงจันทน์ 

 
ภาพที่ 42 แสดงลักษณะของป้ายรถบัสที่มทีี่นั่งรอ 

 ที่มา: ผู้วิจัย 

 
ภาพที่ 43 แสดงลักษณะของป้ายรถบัสที่ไม่มีที่นั่งรอ 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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สรุประบบขนส่งสาธารณะในนครหลวงเวียงจันทน์ยังประสบกับปัญหาหลายด้านเนื่องจากทาง
ภาครัฐไม่ได้ยี่นมือเข้ามาช่วยเหลือเท่าที่ควร เช่น เรื่องของราคาตั๋วโดยสาร การให้บูริมสิทธิรถบัส การ
ออกนโยบายให้สิทธ์กับผู้ใช้รถบัส และออกมาตราการเกี่ยวกับผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัว ท าให้ระบบขนส่ง
โดยสารรถบัสขาดทุนเนื่องจากมีผู้ใช้น้อย อีกทั้งทางภาคก็ไม่สนันสนุน ส่วนมากเป็นองค์การ JICA  ที่
ให้ความช่วยเหลือ ดังนั้นเพื่ออยากให้ระบบขนส่งมีการพัฒนาอย่างยั่งยืนควรมีการค านึงและให้สิทธ์
เกี่ยวกับระบบขนส่งรถบัส 
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บทที่ 5  
ผลการศึกษา 

 
การวิเคราะห์ข้อมูลงานวิจัยการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้ที่ใช้รถบัสในย่านเมืองเก่า

นครหลวงเวียงจันทน์ เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ มีวัตถุประสงค์ เพื่อส ารวจรูปแบบการเดินทางเข้าสู่
จุดหมายปลายทางของผู้ใช้บริการรถบัสในย่านเมืองเก่าในนครหลวงเวียงจันทน์ วิเคราะห์ปัจจัยที่มี
ความสัมพันธ์ต่อรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้ใช่รถบัส และเสนอแนะแนว
ทางการส่งเสริมการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non motorized Transport) เพื่อสนับสนุนการ
พัฒนาระบบขนส่งอย่างยั่งยืน โดยการเก็บข้อมูลจะใช้แบบสอบถาม ถามกลุ่มตัวอย่างที่ใช้บริการรถ
บัสและลงรถบัสในพื้นที่ศึกษา จ านวน 140 คน ซึ่งสามารถแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วนได้แก่ 1. 
สถิติเชิงพรรณนา 2. การวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติเพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้า
จุดหมายปลายทางของผู้ใช้รถบัส และ วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่
จุดหมายปลายทางกับลักษณะการเดินทาง โดยผลของงานวิจัยมีดังนี้  

1. คุณลักษณะของต าแหน่งที่ต้ังป้ายรถเมล ์
2. คุณลักษณะของผู้ใช้รถบัส 
3. พฤตกิรรมการเดินทาง 
4. ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ ์
 

5.1 คุณลักษณะทางกายภาพของต าแหน่งที่ตั้งป้ายรถบัส 
จากการส ารวจข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามจ านวน 19 ป้ายรถบัส สามารถสรุปจ านวนของกลุ่ม

ตัวอย่างที่เก็บได้ทังหมด 140 คน พบว่ามีลักษณะการลงของจ านวนคนแต่ละป้ายในพื้นที่แตกต่างกัน
และบางป้ายก็ไม่มีคนลง ซึ่งสามารถแบ่งกลุ่มตัวอย่างได้เป็น 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนลาว และ กลุ่มคน
ต่างชาติ เมื่อท าการจ าแนกตามต าแหน่งที่ตั้งของป้ายรถบัส พบว่ากลุ่มคนที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่
จุดหมายปลายส่วนมากจะลงป้ายตลาดเช้า1 (BS1), ป้ายศูนย์กีฬาบูโด (BS6), ป้ายโรงแรมเอวี (BS8), 
ป้ายหอวัฒธรรมแห่งชาติ (BS11), ป้าย Center point (BS12), ป้ายร้านอาหารน้ าพุ (BS16), ป้ายวัด
มีไช (BS17), ป้ายวัดองตือ้ (BS18) โดยมีรายละเอียดดังรูปภาพและตารางด้านล่าง 
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ภาพที ่44 การเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของกลุ่มตัวอย่างตามต าแหน่งของป้ายรถบัส 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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ตารางที ่7 ลักษณะทางกายภาพการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางโดยจ าแนกตามป้ายรถบัส 

พื้นที่เก็บข้อมูล 
จากป้ายรถบัส 

ล าดับ 
ลักษณะของกลุ่มผู้ใช้รถบัส 

รวม คนลาว คนต่างชาติ 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ตลาดเช้า (CBD)   BS1 75 88.24 12 21.82 87 
โรงแรมจะเลีนไช BS2 0 0.00 0 0.00 0 
โรงแรมเวียงจันทน์พลาช่า BS3 0 0.00 0 0.00 0 
โรงแรมเสดถา BS4 0 0.00 0 0.00 0 
สนามกีฬาเจ้าอานุวง BS5 0 0.00 0 0.00 0 
ศูนย์กีฬาบูโด  BS6 0 0.00 1 1.82 1 
โรงเรียนวิจิตรศิลป์ BS7 0 0.00 0 0.00 0 
โรงแรมเอวี BS8 0 0.00 2 3.64 2 
โรงแรมสะบายดีแอดลาว BS9 0 0.00 0 0.00 0 
โรงแรมลาวพลาช่า BS10 0 0.00 0 0.00 0 
หอวัฒธรรมแห่งชาต ิ BS11 1 1.18 8 14.55 9 
Center point BS12 1 1.18 1 1.82 2 
สีหอม BS13 0 0.00 0 0.00 0 
โรงแรมปากวีเก่า BS14 0 0.00 0 0.00 0 
โรงแรมคลาวพลาช่า BS15 0 0.00 0 0.00 0 
ร้านอาหารน้ าพ ุ BS16 0 0.00 6 10.91 6 
วัดมีไช BS17 2 2.35 20 36.36 22 
วัดองตือ้ BS18 6 7.06 5 0.09 11 
ร้านอาหาร Win west BS19 0 0.00 0 0.00 0 

ร้อยละ  85 100 55 100 140 
 

การเก็บข้อมูลจากป้ายรถบัสจากทั้ง 19 พบว่ามีเพียง 8 ป้ายที่มีผู้โดยสารลงมาก ส่วนป้ายอื่นๆ 
ไม่มีผู้โดยสารลง เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างในการใช้รถบัส เลือกที่จะลงและไม่ลงบางป้ายต่างๆในพื้นที่
เพราะกิจกรรมภายในพื้นที่ไม่ตอบสนองต่อการใช้ของกลุ่มตัวอย่าง ท าให้การเก็บข้อมูลจึงเก็บตาม
ป้ายที่มี เพื่อน ามาเปรียบเทียบพฤติกรมการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางตามลักษณะทางภายใน
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พื้นที่(ตามป้ายรถบัส) ซึ่งอาจท าให้ผลสรุปที่ได้ไม่ชัดเจน ดังนั้น จึงสรุปลักษณะทางกายภาพของที่ตั้ง
ป้ายรถเมล์ได้ดังนี้ 

- ป้ายรถบัส ตลาดเช้า (CBD) (BS1) จุดเด่นของป้ายนี้เพราะเป็นที่ตั้งของจุดเปลี่ยนถ่าย
ระบบขนส่งสาธารณะรถบัส รถสองแถวและมอเตอร์ไซค์รับจ้าง นอกจากนี้ยังเป็นศูนย์กลาง CBD 
เนื่องจากมีตลาดเช้าที่เป็นตลาดใหญ่มีผู้คนออกมาจับจ่ายชื้อของ ของฝาก ของที่ระนึก จุดอ่อนของ
ป้ายน้ี คือ เนื่องจากเป็นที่ตั้งที่กล่าวมาท าให้มีการสัณจรที่หนาแน่นทุกช่วง อีกทั้งยังมีส านักงานรัช
การต้ังใกล้ๆย่านท าให้การสัญจรติดขัด 

- ป้ายรถบัส โรงแรมจะเลีนไช (BS2) เนื่องจากอยู่ใก้กับสถานนีขนส่งใหญ่  ใกล้ตลาดเช้า 
ผู้คนที่อาศัยอยู่ในย่านนี้ส่วนมากจะใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางไปชื้อของที่ตลาดเนื่องจากเข้าถึง
ได้ง่ายและสะดวกสบายกว่า  

- โรงแรมเวียงจันทน์พลาช่า (BS3) ป้ายนี้ส่วนมากเป็นตึกแถว 3 ชั้น เป็นย่านที่อยู่อาศัยบวก
กับเป็นพาณิชยกรรม เพราะด้านล่างท าเป็น บริษัท ร้านค้า ร้านอาหารที่ขายของกินให้แก่พนักงงานที่
ท างานอยู่ในระแวกนั้น และยังมีโรงแรมเวียงจันทน์พลาช่าซึ่งเป็นโรงแรมใหญ่ระดับ 4 ดาว จุดอ่อน
ของป้ายนี้เนื่องจากมีที่ตั้งของแหล่งงานและโรงแรมใหญ่ระดับ 4 ดาว แต่ย่านนี้ไม่มีผู้โดยสารรถบัส
และมาลงป้ายนี้เนื่องจากระยะทางจุดเปลี่ยนถ่ายหาป้ายนี้ระยะทางไม่เกิน 500 เมตรซึ่งเป็นระยะทาง
ที่คนสามารถเดินได้อีกทั้งมีระบบขนส่งทางเลือกอีกที่อ านวยความสะดวกได้รวดเร็วกว่า 

- โรงแรมเสดถา (BS4) ป้ายนี้ตั้งอยู่โรงแรมเสดถาพาเลด เป็นโรงแรมที่มีชื่อเสียงและเก่าแก่
มาก เพราะได้ท าการปรับปรุงอาคารเก่าและตกแต่งให้เป็นโรงแรมที่ช่วยงาม แต่ในพื้นที่นี้ มีสายทาง
รถบัสให้บริการเพียงสายทางเดียว คือ เส้นทางตลาดเช้าสายสนามบินท าให้มีผู้คนลงป้ายนี้ อีกทั้ง
บริเวณโดยรอบก็เป็นอาคารของภาครัฐทั้งหมด คนที่ท างานกับภาครัฐส่วนมากใช้ยานพาหนะส่วนตัว
ในการเดินทางมาท างานท าให้ไม่มีผู้คนโดยสารรถบัส 

- สนามกีฬาเจ้าอานุวง (BS5) ตั้งอยู่ใกล้กับสนามกีฬาซึ่งเป็นสนามกีฬาที่นิยมของคนลาวใน
เมื่อก่อนเพราะมีการจัดการแข่งขันกีฬาฟุตบอลขนาดใหญ่ แต่ในปัจจุบันสนามนี้เอาไว้จัดงานแข่งขัน
ระดับเล็กเท่านั้น เพราะได้มีสร้างสหนากีฬาที่ให่ญกว่ามาแทนที่ แต่ในปัจจุบันสนามนี้ส่วนมากมีแต่
คนมาว่ิงออกก าลังกายในช่วงเช้า-เย็นเท่านั้นคนส่วนมากที่มาออกก าลังกายใช้ยานพาหนะส่วนส่วนใน
การเดินทาง 

- ศูนย์กีฬาบูโด (BS6) ป้ายนี้มีคนลงน้อยเนื่องจากเป็นศูนย์กีฬาที่ใกล้กับสนามกีฬาเจ้าอานุวง
ซึ่งผู้คนส่วนมากไม่ค่อยโดยสารและลงป้ายนี้ ส่วนใหญ่เดินทางโดยยานพาหนะส่วนตัวอีกทั้ง ผู้ที่มา
ออกก าลังกายก็มีไม่มากนั้น เพราะเป็นศูนย์กีฬาของเอกชน 
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- โรงเรียนวิจิตรศิลป์ (BS7) นักเรียนส่วนใหญ่ที่มาโรงเรียนจะใช้ยานพาหนะส่วนตัว ไม่ค่อยมี
ผู้คนโดยสารที่เป็นนักเรียนโดยสารและลงป้ายรถบัสนี้เลย  

- โรงแรมเอวี (BS8) เนื่องจากป้ายนี้มีโรงแรมน้อย ส่วนใหญ่เป็นส านักงานราชการและ
ธนาคารโดยรอบ ท าให้ผู้คนไม่เลือกที่จะลงรถบัสป้ายนี้ 

- โรงแรมสะบายดีแอดลาว (BS9) เนื่องจากเส้นทางในการให้บริการมีเพียงเส้นทางเดียวที่รถ
บัสวิ่งผ่าน คือ สายสีแดง ตลาดเช้า-สนามบิน ท าให้ผู้คนที่จะเดินทางไปยังสนามบิน หรือสนามบินมา
เส้นทางนี้มีน้อย ถึงแม้ว่าจะมีโรงแรมโดยรอบแต่แหล่งร้านค้า ร้านอาหารจะอยู่คนละที่ ท าให้ผู้คนไม่
เลือกที่จะลงป้ายนี้เพื่อมาท ากิจกรรมต่างๆ 

- โรงแรมลาวพลาช่า (BS10) ถึงจะเป็นโรงแรมที่มีชื่อเสียงและอยู่ใกล้แหล่งงานแต่คนส่วนก็
ไม่ลงเพราะป้ายนี้ไม่ตอบสนองสิ่งอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้โดยสารที่ลงเพราะ ช่วงเช้าไม่มีกิจกรรม
ที่น่าสนใจ ซึ่งแตกต่างจากช่วงตกเย็น  

- หอวัฒธรรมแห่งชาติ (BS11) มีผู้โดยสารมาลงป้ายนี้ไม่มากแต่ส่วนใหญ่ที่ลงเนื่องจาก
ต้องการเดินทางไปยังเมืองวังเวียง เพราะเป็นสถานีรถตู้ที่จะเดินทางไปยังวังเวียง ซึ่งเป็นเมืองที่มี
แหล่งท่องเที่ยวทางธรรมชาติที่สวยงามและอยู่ ไม่ห่างจากนครหลวงเวียงจันทน์ประมาณ 400-500  
กิโลเมตร โดยใช้เวลาในการเดินทางประมาณ 3-4 ชั่วโมง 

- Center point (BS12) ป้ายนี้ตอนกลางวันจะไม่ค่อยมีผู้โดยสารและลงป้ายนี้เนื่องจากย่าน
นี้ส่วนมากจะครึกครื้นช่วงตอนค่ าแต่ในขณะที่ตอนค่ ารถเมล์ในหยุดให้บริการ ซึ่งเหลือเพียงป้ายเดียว
คือ สายสีแดง สนามบิน 

- สีหอม (BS13) เป็นย่านขายอาไหล่ของรถยนต์ ย่านนี้จะครึกครื้นช่วงเช้าแต่จะเงียบสงบช่วง
เย็น ถึงแม้ว่าจะมีรถเมล์หลายสายว่ิงผ่านแต่ผู้โดยสารส่วนใหญ่ไม่เลือกลงป้ายนี้ 

- โรงแรมปากวีเก่า (BS14) ย่านนี้ส่วนมากเป็นย่านขายเฟอร์นิเจอร ์
- โรงแรมคลาวพลาช่า (BS15) ป้ายนี้อยู่ห่างไกลจากแหล่งกระจุกตัวของย่านกิจกรรม ซึ่ง

ย่านนี้มีแค่โรงแรมเปิดใหม่ คือ โรงแรมคลาวพลาช่าที่อยู่ในระดับ 3-4 ดาว ท าให้คนรู้จักน้อยและไม่
โดยสารมาลง 

- ร้านอาหารน้ าพุ (BS16) นักท่องเที่ยวส่วนมากเดินทางลงป้ายนี้รองจากป้าย วัดมีไช และวัด
องตื้อ เนื่องจากป้ายนี้ด้านหน้าจะเป็นร้านอาหารน้ าพุ ซึ่งสถานที่น้ าพุเป็นพื้นที่ที่เก่าแก่เนื่องจากใน
เมื่อก่อนเป็นศูนย์กลางและจุดหมายตาที่ส าคัญของคนลาว  
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- วัดมีไช (BS17) ป้ายรถบัสนี้มีลักษณะคล้ายกับป้ายรถบัสที่  18 เพราะเป็นที่กระจุกตัวของ
โรงแรม ร้านค้า ร้านอาหาร จุดเด่นของป้ายน้ีจะมีบริการให้เช่าจักรยานเป็นส่วนมาก และยังมีบริษัท
ทัวรเ์ช่ารถยนต์อีกด้วย 

- วัดองตื้อ (BS18) ป้ายรถบัสจะอยู่ด้านของวัดองตื้อจุดเด่นของป้ายนี้มีต้นไม้ใหญ่ให้ร่มเงา 
เป็นยา่นที่มีผู้คนหนาแน่น เนื่องจากเป็นย่านโรงแรม ร้านค้าร้านอาหาร ซึ่งส่วนมากนักท่องเที่ยวจะมา
ลงป้ายยี้และเดินเท้าเพื่อไปโรงแรม และเดินเข้าสู่ตลาดมืด  (Night market) 

- ร้านอาหาร Win west (BS19) ป้ายรถบัสนี้ส่วนมากช่วงเช้าไม่มีคนลงเนื่องจากช่วงเช้าจะ
เงียบสนิท ซึ่งแตกต่างจากช่วงค่ าะเพราะจะมีทั้งร้านค้า และร้านกินดื่ม แห่งบันเทิงทีมีผู้คนพลุกพล่าน 
แต่ในช่วงเวลากลางคืนรถบัสจะหยุดให้บริการ ส่วนมากผู้คนจะให้รถยนต์ส่วนตัวและส่วน
นักท่องเที่ยวจะเดินเท้าเนืองจากมีโรงแรมอยู่ใกล้ๆไม่เกิน  500 เมตร 

จากการวิเคราะห์ต าแหน่งของป้ายรถบัสพบว่ามีเพียง 3-4 ป้าย โดยได้แก่ ป้ายรถบัสตลาดเช้า  
(BS1) ป้ายหอวัฒธรรม (BS11) ป้ายวัดมีไช (BS17) ป้ายวัดองตื้อ (BS18) ที่มีคนลงมาก ซึ่งจากการ
วิเคราะห์ต าแหน่งที่ตั้งของป้ายรถบัสสามารถแสดงออกเป็นแผนที่ดังนี ้
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ภาพที ่45 การใช้ประโยชน์ที่ดินป้ายรถบัส ตลาดเช้า (BS1) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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ภาพที ่46 การใช้ประโยชน์ที่ดินป้ายรถบัส หอวัฒธรรม (BS11) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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ภาพที ่47 การใช้ประโยชน์ที่ดินป้ายรถบัส วัดมีไช (BS17) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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ภาพที ่48 การใช้ประโยชน์ที่ดินป้ายรถบัส วัดองตื้อ (BS18) 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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5.2 คุณลักษณะของผู้ใชร้ถบัส 
ผลการศึกษาข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม สามารถหาข้อมูลของคุณลักษณะผู้ใช้รถบัส 

และจ าแนกออกมาได้แก่ เพศ ช่วงอายุ อาชีพ การศึกษา รายได้ โดยหาค่าความถี่ ร้อยละ ดัง
รายละเอียดต่อนี ้
 
ตารางที ่8 แสดงข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ลักษณะทางประชากร 
คนลาว คนต่างชาติ 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
เพศ     

เพศญิง 53 62.4 27 49.1 
เพศชาย 32 37.6 28 50.9 

ช่วงอายุ     
วัยรุ่น ( ต่ ากว่า 24)  38 44.7 16 29.1 
วัยท างาน (24- 59 ปี) 42 49.4 35 63.6 
ผู้สูงอายุ (60 ปีขึ้นไป) 5 5.9 4 7.3 

อาชีพ     
นักเรียน นักศึกษา 25 29.4 15 27.2 
พนักงานประจ า 13 15.3 20 36.4 
พนักงานไม่ประจ า 47 55.3 20 36.4 

การศึกษา     
ต่ ากว่าปริญญาตร ี 53 62.4 10 18.2 
ปริญญาตร ี 29 34.1 30 54.5 
สูงกว่าปริญญาตร ี 3 3.5 15 27.3 

รายได้     
รายได้น้อย (ต่ ากว่า 4,000 บาท) 43 50.6 5 9.1 
รายได้ปานกลาง  (4,001-20,000 บาท ) 39 45.9 10 18.2 
รายได้มาก (20,001 บาท ขึน้ไป) 3 3.5 40 72.7 
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จากการสอบถามกลุ่มตัวอย่างจ านวนทั้งหมด 140 คน สามารถจ าแนกผู้ใช้รถบัสออกเป็น  2
กลุ่ม คือ ผู้ใช้รถบัสกลุ่มที่เป็นคนลาวและผู้ใช้รถบัสกลุ่มชาวต่างชาติ ผู้ใช้รถบัสกลุ่มคนลาวส่วนมาก
เป็นเพศหญิงมากกว่าเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 62.4 อยู่ในช่วงผู้ใหญ่  49.4 ส่วนมากเป็นคนที่ไม่ได้
ท างานประจ า และนักเรียนนักศึกษา ซึ่งมีระดับการศึกษาชั้นปริญญาตรีร้อยละ 62.4 และส่วนมาก
เป็นคนที่มีรายได้น้อย ร้อยละ 50.6 ที่ใช้รถบัสในการเดินทาง  

 ลักษณะผู้ใช้รถบัสที่เป็นกลุ่มชาวต่างชาติ ส่วนมากเป็นเพศชาย ร้อยละ 50.9 อยู่ในช่วงผู้ใหญ่
วัยท างาน ประกอบอาชีพทั้งพนักงานประจ าและไม่ได้ท างานประจ าเท่ากันร้อยละ 36.4 มีระดับ
การศึกษาชั้นปริญญาตรี นักท่องเที่ยวที่เดินทางมาได้แก่ นักเรียน/นักศึกษา ที่มีพื้นฐานของรายได้
มากกว่าคนลาว (20,001 บาท ขึ้นไป) 
 
5.3 พฤติกรรมการเดินทาง 

5.3.1 พฤติกรรมการเดนิทางด้วยรถบัส 
ผลการส ารวจข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถาม สามารถหาข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถบัส 

โดยแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่มได้แก่ คนลาว และคนต่างชาติ และจ าแนกตัวแปรได้แก่ การใช้
รถบัส ความถี่ในการใช้รถบัส(ครั้ง/เดือน) วัตถุประสงค์หลักของการเดินทาง ผู้ร่วมเดินทาง ช่วงเวลาที่
ใช้บริการรถบัส ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถบัส สถานีต้นทาง ระยะเวลาเฉลี่ยในการเดินทางแต่ละ
ครั้งดังรายละเอียดต่อนี ้

 
ตารางที ่9 พฤติกรรมการเดินทางด้วยรถบัสของกลุ่มตัวอย่าง 

ลักษณะทางประชากร 
คนลาว คนต่างชาติ 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
การใชร้ถบัส     

บ่อย 24 28.2 5 9.1 
ไม่บ่อย 49 57.6 29 52.7 
ไม่แน่นอน 12 14.1 21 38.2 

ความถี่ในการใชร้ถบัส  (ครั้ง/เดือน)     
น้อย (1-5 ครั้ง/เดือน) 57 67.1 42 76.4 
ปานกลาง (6-15 ครั้ง/เดือน) 3 3.5 9 16.4 
มาก (16 ครั้งขึ้นไป) 25 29.4 4 7.3 
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วัตถุประสงค์หลักของการเดินทาง     
Work Trip 17 20.0 5 9.1 
Shopping Trip 34 40.0 33 60.0 
RecreationTrip 7 8.2 4 7.3 
School Trip 27 31.8 13 23.6 

ผู้ร่วมเดินทาง     
คนเดียว 54 63.5 30 54.6 
มากกว่า 1 คน 31 36.5 25 45.4 

ช่วงเวลาทีใ่ช้บริการรถบัส     
ช่วงเช้า 30 35.3 15 27.3 
ช่วงสาย-บ่าย 54 63.5 37 67.3 
ช่วงเย็น 1 1.2 3 5.5 

กลุ่มวันที่เดินทาง     
วันท างาน 38 44.7 16 29.1 
วันหยุด 29 34.1 29 52.7 
ไม่แน่นอน 18 21.2 10 18.2 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถบัส     
น้อย (5-100 บาท) 67 78.8 52 94.5 
ปานกลาง (101-200 บาท) 8 9.4 2 3.6 
มาก (201 บาทขึ้นไป) 10 11.8 1 1.8 

สถานีต้นทาง     
บ้าน (Home) 55 64.7 8 14.5 
ที่ท างาน (Work) 10 11.8 6 10.9 
สถาบันศึกษา (School) 9 10.6 2 3.7 
อื่นๆ (Others) 11 12.9 39 70.9 

ระยะเวลาเฉลี่ยในการเดินทางแต่ละครั้ง     
ต่ ากว่า 30 นาท ี 57 67.1 45 81.8 
มากกว่า 30 นาท ี 28 32.9 10 18.2 
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จากการเก็บข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถบัส สามารถแบ่งกลุ่มการเดินทางออกเป็น 2 
กลุ่มได้แก่ กลุ่มคนลาว และกลุ่มคนต่างชาติ ซึ่งลักษณะของกลุ่มคนลาวและกลุ่มคนต่างชาติที่เดินทาง
ด้วยรถบัสส่วนมากจะเดินทางไม่บ่อย โดยมีความถี่อยู่ที่ 1-5 ครั้งต่อเดือน วัตุถุประสงค์หลักๆในการ
เดินทางของคนลาวได้แก่เดินทางไป Shopping แต่ใน  Shopping ในที่นี้คือการเดินทางไปจ่ายตลาด
ตอนเช้าเพื่อชื้อของไปขายต่อ ร้อยละ 40 รองลงมาคือเดินทางไปท างาน ไปเรียน ร้อยละ 31.8 
รองลงมาได้แก่เดินทางกลับบ้านต่างแขวงโดยจะไปต่อรถที่ขนส่งชานเมือง ร้อยละ 20.0 ขณะที่กลุ่ม
ชาวต่างชาติมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางด้วยรถบัสไม่บ่อย มาเพื่อการเที่ยวร้อยละ 52.7 ส่วนมากทั้ง
สองกลุ่มจะเดินทางคนเดียวโดยคนต่างชาติจะเลือกช่วงวันหยุดในการเดินทาง ร้อยละ 52.7 ซึ่ง
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละครั้งอยู่ที่ 5-100 บาท เนื่องจากระบบขนส่งสาธารณะรถบัสในนคร
หลวงเวียงจันทน์มีค่าบริการเริ่มต้นที่ 15 บาท และสูงสุดประมาน 100 บาท แต่ถ้าผู้โดยสารจะต่อรถ
เพื่อไปยังต่างแขวงมีค่าใช้จ่ายสูงกว่า 200 บาท ท าให้การตั้งราคาจึ่งเป็นเช่นนี้ ส่วนช่วงเวลาในการ
เดินทางไม่เกิน 30 นาที โดยกลุ่มคนลาวเลือกออกจากสถานีต้นทางที่บ้าน ร้อยละ 64.7 ตรงกันข้าม
กับกลุ่มชาวต่างชาติที่มีสถานีต้นทางที่สนามบินร้อยละ 47.3 เพราะเป็นต้นทางที่มาและนักท่องเที่ยว
ขึ้นรถบัสมาลงพื้นที่ศึกษาเลยเนื่องจากมีโรงแรม ที่พักอยูน่พื้นที ่
 

5.3.2 พฤติกรรมการเดนิทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง  
ผลการส ารวจข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถาม สามารถหาข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่

จุดหมายปลายทาง โดยแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่มได้แก่ คนลาว และคนต่างชาติ และจ าแนก
ตัวแปรได้แก่ รูปแบบการเดินทาง จุดหมายปลายทาง กลุ่มวันที่เดินทาง ค่าเดินทาง (Last-mile) เวลา
ในการเดินทาง ระยะทางในการเดิน วัตถุประสงค์หลักของการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 
ทัศนคติของผู้เดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางด้วยรถบัส ดังรายละเอียดต่อนี ้
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ตารางที ่10 ขอ้มูลพฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 

ข้อมูล 
คนลาว คนต่างชาติ 

จ านวน  ร้อยละ จ านวน  ร้อยละ 
รูปแบบการเดินทาง     

เดิน 30 35.3 39 70.9 
ยานพาหนะ 55 64.7 16 29.1 

จุดหมายปลายทาง     
ในพื้นที่ศึกษา 40 47.1 38 69.1 
นอกพ้ืนที่ศึกษา 45 52.9 17 30.9 

กลุ่มวันที่เดินทาง     
วันท างาน 14 16.5 10 18.2 
วันหยุด 26 30.6 16 29.1 
ไม่แน่นอน 45 52.9 29 52.7 

ค่าเดินทาง (Last-mile)     
ไม่มีค่าใช้จ่าย 26 30.6 29 52.7 
5-100 บาท 45 52.9 20 36.4 
101-200 บาท 4 4.7 4 7.3 
201 ขึ้นไป 10 11.8 2 3.6 

เวลาในการเดินทาง     
ต่ ากว่า 30 นาท ี 43 50.6 48 87.3 
มากกว่า 30 นาท ี 42 49.4 7 12.7 

ระยะทางในการเดิน     
ต่ ากว่า 500 เมตร 36 42.4 42 76.4 
มากกว่า  500 เมตร 49 57.6 13 23.6 

วัตถุประสงค์หลักของการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง   
Work Trip 15 17.6 4 7.3 
Shopping Trip 23 27.1 16 29.1 
RecreationTrip 26 30.6 25 45.5 
School Trip 21 24.7 10 18.2 
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ทัศนคติของผู้เดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางด้วยรถบัส   
เดินทางสะดวกสบาย 47 55.3 37 67.3 
ประหยัดค่าใช้จ่าย 30 35.3 14 25.5 
หลีกเลี่ยงการจราจรที่ติดขัด 3 3.5 3 5.5 
ประหยัดเวลาในการเดินทาง 2 2.4 0 0.0 
มีความปลอดภัย 2 2.4 1 1.8 
ครอบครัวแนะน า 1 1.2 0 0.0 
มีหลากหลายเส้นทาง/กิจกรรม 0 0 0 0.0 

 
จากตารางข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางพบว่ากลุ่มชาวต่างชาติเลือก

เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมากกว่ากลุ่มคนลาว ร้อยละ 70.9 โดยส่วนใหญ่กลุ่มชาวต่างชาติจะ
เลือกเดินเท้าภายในพื้นที่ศึกษา ร้อยละ 69.1 โดยใช้เวลาต่ ากว่า 30 นาที และมีระยะทางเดินต่ ากว่า 
500 เมตร ร้อยละ 76.4 มีวัตถุปะสงค์เพื่อเที่ยวชมเมือง ร้อยละ 45.5 ขณะที่กลุ่มคนลาวเลือกเดินใน
พื้นที่ศึกษาเพียง 47.1 ส่วนมากเดินเท้าเพื่อมาต่อรถเพื่อไปยังสถานที่อื่นนอกพื้นที่ศึกษา โดยมีระยะ
การเดินทางมากกว่า 500 เมตร ซึ่งวัตถุประสงค์ของของกลุ่มคนลาวได้แก่เดินทางกลับบ้านต่างแขวง
โดยไปต่อรถขนส่งที่ชานเมือง (ขนส่งนอกเมืองที่เป็นขนส่งเพื่อไปยังแขวงทางภาคเหนือและภาคใต้
ของ สปป.ลาว) 
 
5.4 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของลักษณะทางกายภาพ
ของป้ายรถบัส 

การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ รูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของกลุ่มตัวอย่างจะ
แบ่งลักษณะของกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มที่เดินเท้า และ กลุ่มที่ใช้ยานพาหนะ โดยจะ
ใช้การทดสอบทางสถิติมาวิเคราะห์คือ การทดสอบไคสแควร์ (Chi-Square Test) เพื่อพิสูจน์ว่าตัว
แปร 2 กลุ่มมีความสัมพันธ์กันทางสถิติหรือไม่ เนื่องจากข้อมูลที่เตรียมมาเป็นข้อมูลเชิงปริมาณและ
เชิงคุณภาพที่แบ่งออกเป็นช่วงเวลา ระยะทาง ความถี่ โดยสามารถสรุปและน ามาหาความสัมพันธ์โดย
มีรายละเอียดดังนี ้
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5.4.1 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับลักษณะผู้ใช้รถบัส 
ผลการส ารวจข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถาม สามารถแบ่งรูปแบบการเดินทางออกเป็น 2 กลุ่ม

ได้แก่ เดินเท้า และกลุ่มใช้ยานพาหนะ และจ าแนกตัวแปรเพื่อน ามาหาความสัมพันธ์ได้แก่ กลุ่มชาติ
พันธุ์ เพศ ช่วงอายุ  เชื้อชาติ สถานภาพ อาชีพ ระดับการศึกษา จ านวนบุตร การครอบครอง
จักรยานยนต ์การครอบครองรถยนต ์ดังรายละเอียดต่อไปน้ี 

 
ตารางที ่11 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินเท้ากับลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง 

ลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง 
รูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 

เดินเท้า ยานพาหนะ X2(val
ue) 

Sig.  
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

กลุ่มชาติพันธ์ุ     
18.50 0.00 คนลาว 30 35.3 55 64.7 

คนต่างชาต ิ 39 70.9 16 29.1 
เพศ     

3.023 0.82 ชาย 24 40.7 35 59.3 
หญิง 45 55.6 36 44.4 

ช่วงอาย ุ     

0.170 0.919 
วัยรุ่น ( ต่ ากว่า 24 )  26 48.1 28 51.9 
วัยท างาน (25- 59 ปี) 38 49.4 39 50.6 
ผู้สูงอายุ (60 ปีขึ้นไป) 5 55.6 4 44.4 

เชื้อชาต ิ     
5.381 0.020 เอเชีย 52 44.8 64 55.2 

ยุโรป 17 70.8 7 29.2 
สภานภาพ     

16.48 0.00 อาศัยอยู่คนเดียว 47 68.1 22 31.9 
ไม่ได้อาศัยอยู่คนเดียว 22 33.8 47 66.2 

อาชีพ     
1.691 0.429 นักเรียน นักศึกษา 21 52.5 19 47.5 

พนักงานประจ า 13 39.4 20 60.6 
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พนักงานไม่ประจ า 35 52.2 32 33.3 
ระดับการศึกษา     

4.917 0.086 
ต่ ากว่าปริญญาตร ี 32 50.8 31 49.2 
ปริญญาตร ี 25 42.4 34 57.6 
สูงกว่าปริญญาตร ี 12 66.7 6 27.8 

รายได้     

0.408 0.00 
น้อย (ต่ ากว่า 4,000 บาท) 13 27.1 35 72.9 
ปานกลาง(4,001-20,000 บาท) 21 42.9 28 57.1 
มาก (20,001 บาท ขึ้นไป) 35 81.4 8 18.6 

จ านวนบุตร     
0.234 0.629 ไม่มี 49 48.0 53 52.0 

มี 20 52.6 18 47.4 
การครอบครองจักรยานยนต์    

7.489 0.006 ไม่มี 22 71.9 9 29.0 
มี 47 43.1 62 56.9 

การครอบครองรถยนต ์     
0.436 0.509 ไม่มี 32 52.5 29 47.5 

มี 37 46.8 42 53.2 
 
กลุ่มคนที่เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางส่วนมากเป็นกลุ่มคนชาวต่างชาติ ร้อยละ 70.9 

ส่วนมากสองในสามเป็นเพศหญิงที่เป็นคนแก่  เชื้อชาติยุโรป อาศัยอยู่คนเดียว ปัจจุบันท างานไม่
ประจ า ที่มีระดับการศึกษาสูงกว่าสูงกว่าปริญญาตรี โดยมีรายได้มากกว่า 20,001 บาทต่อเดือน โดย
เดินทางเพ่ือพักผ่อนและเที่ยวเขตพื้นที่เมืองเก่าและตัวเมือง 

จากตารางความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินเท้ากับลักษณะของกลุ่มตัวอย่างสามารถน า
ข้อมูลการวิเคราะห์มาหาความสัมพันธ์ได้ดังนี ้
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1) ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับลักษณะของกลุ่มชาติ
พันธ์ุ 

แผนภูมิที่ 5 สัดส่วนของคนเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามลักษณะกลุ่มชาติพันธุ์ 
 
จากแผนภูมิ พบว่าสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างที่เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางส่วนใหญ่เป็น

คนต่างชาติ ร้อยละ 70.9 ถึงแม้ว่ากลุ่มคนลาวจะมีมากกว่าแต่ลักษณะการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทางของกลุ่มคนลาวมีเพียง 35.3 ดังนั้นจึงสามารถน าผลที่สามารถน ามาวิเคราะห์หา
ความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี ้

 
H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพนัธ์กับกลุ่มชาติพันธ์ุ 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับลักษณะกลุ่มชาติพันธุ์ 

 
ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) =18.502 และ P-Value= 0.00 

ต่ ากว่า  0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงปฏิเสธ H0 ยอมรับ H1 สรุปว่าการเดินเท้า
เข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับกลุ่มชาติพันธุ ์ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 

 
ตารางที ่12 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับสัญชาต ิ

 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  18.502 0.00 
Contingency Coefficient 0.342 0.00 
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2) ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับเพศ 

แผนภูมิที่ 6 สัดส่วนของคนที่เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามเพศ 
 

จากแผนภูมิ พบว่าสัดส่วนของเพศหญิงเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง มากกว่าเพศชาย
ร้อยละ 55.6 ขณะที่สัดส่วนของการเดินเท้าเพศชายมีเพียง ร้อยละ 40.7 ซึ่งสามารถน าผลมา
วิเคราะหห์าความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับเพศ 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับเพศ 
 

ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) =3.023 และ P-Value=0.82 
มากกว่า  0.05 แสดงว่าไม่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงไม่ปฏิเสธ H0  สรุปว่าการเดินเท้าเข้าสู่
จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับเพศ ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 

 
ตารางที ่13 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับเพศ 

 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  3.023 0.82 
Contingency Coefficient 0.145 0.82 
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3) ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับช่วงอาย ุ

แผนภูมิที ่7 สัดส่วนของคนที่เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามช่วงอายุ 
 

จากสัดส่วนช่วงอายุพบว่ากลุ่มตัวอย่างที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางส่วนใหญ่
เป็นผู้ใหญ่ ร้อยละ 49.4 รองลงมาเป็นเด็ก ร้อยละ 48.1 สัดส่วนของการเดินทางเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทางด้วยยานพาหนะ ส่วนมากเป็นเด็กเรียน นักศึกษาที่เดินทางไปยังสถาบันการศึกษา ร้อยละ 
51.9 ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะหห์าความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับช่วงอายุ 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมคีวามสัมพันธ์กับช่วงอายุ 
 

ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) = 0.170 และ P-Value= 
0.919 มากกว่า  0.05 แสดงว่าไม่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 จึงไม่ปฏิเสธ H0  สรุปว่าการเดิน
เท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับช่วงอาย ุที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 
 

ตารางที ่14 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับช่วงอายุ 
Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  0.170 0.919 
Contingency Coefficient 0.035 0.919 
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4) ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับเช้ือชาต ิ

แผนภูมิที่ 8 สัดส่วนของคนในการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามเชื้อชาติ 
 

จากแผนภูมิ พบว่าสัดส่วนของคนเชื้อชาติยุโรปเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมากกว่าคน
เอเชีย ร้อยละ 70.8 ส่วนคนเอเชียเลือกเดินเท้าเพียง ร้อยละ 44.8 และส่วนใหญ่คนเอเชียเลือกที่จะ
ใช้ยานพาหนะในการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางร้อยละ 55.2 ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะห์หา
ความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับเชื้อชาติ 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับเช้ือชาติ 

 
ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) = 5.381 และ P-Value= 

0.020 ต่ ากว่า  0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 จึงปฏิเสธ H0  ยอมรับ H1 สรุปว่าการ
เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับเช้ือชาติ ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 

 
ตารางที ่15 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับเช้ือชาติ 
 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  5.381 0.020 
Contingency Coefficient 0.192 0.020 
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5) ความสมัพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับสถานภาพ 

แผนภูมิที่ 9 สัดส่วนคนเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามสถานภาพ 
 

จากแผนภูมิ พบว่าสัดส่วนของสถานภาพของคนที่อาศัยอยู่คนเดียว (คนโสด) ร้อยละ 68.1% 
ส่วนมากเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง ซึ่งตรงกันข้ามกับคนที่ไม่ได้อาศัยอยู่คนเดียว (คนที่แต่งงาน
งาน) ร้อยละ 35.2% ไม่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะห์หา
ความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี ้
  

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับสถานภาพ 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับสถานภาพ 
 

ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) = 16.483 และ P-Value= 
0.00  ต่ ากว่า  0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 จึงปฏิเสธ H0  ยอมรับ H1 สรุปว่าการ
เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับสภานภาพ ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 

 
ตารางที ่16 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับสถานภาพ 
 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  16.483 0.00 
Contingency Coefficient 0.325 0.00 
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6)   ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับอาชีพ  

แผนภูมิที ่10 สัดส่วนของคนที่เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามอาชีพ 
 

จากสัดส่วนอาชีพพบว่ากลุ่มตัวอย่างที่เป็นนักเรียน นักศึกษาส่วนมากเลือกเดินเท้าเข้าสู่
จุดหมายปลายทาง ร้อยละ 53.7 รองลงมาได้แก่พนักงานไม่ประจ า ร้อยละ 52.2 ส่วนกลุ่มอาชีพที่ไม่
เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางได้แก่กลุ่มพนักงานประจ า ร้อยละ 37.5 ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะห์
หาความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้ 

 
H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับอาชีพ 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับอาชีพ 

 
ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) = 1.691 และ P-Value= 

0.429 มากกว่า  0.05 แสดงว่าไม่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 จึงไม่ปฏิเสธ H0  สรุปว่าการเดิน
เท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับอาชีพ ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 

 
ตารางที ่17 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับอาชีพ 
Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  1.691 0.429 
Contingency Coefficient 0.109 0.429 
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7) ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับระดับการศึกษา  

แผนภูมิที ่11 สัดส่วนของคนที่เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามระดับการศึกษา 
  

จากแผนภูมิ พบว่าสัดส่วนของระดับการศึกษาที่สูงกว่าปริญญาตรีส่วนมากจะเดินเท้าเข้าสู่
จุดหมายปลายทางมากกว่าระดับการศึกษาอ่ืนๆ ร้อยละ 66.7 รองลงมาได้แก่ระดับการศึกษาที่ต่ ากว่า
ปริญญาตรีร้อยละ 50.8 ในขณะที่ระดับการศึกษาปริญญาตรีส่วนมากจะไม่เดินเท้าเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทางได้แก่ ร้อยละ 42.4 ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐาน
ทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับระดับการศึกษา 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพพันธ์กับระดับการศึกษา 
 

ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) =4.917 และP-Value = 0.086 
มากกว่า 0.05 ระดับความเช่ือมั่น 95% จึงไม่ปฏิเสธ H0 สรุปว่าการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่
มีความสัมพันธ์กับระดับการศึกษาอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 0.05 

 
ตารางที ่18 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับระดับการศึกษา 
 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  4.917 0.086 
Contingency Coefficient 0.184 0.86 
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8) ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับรายได้  

แผนภูมิที ่12 สัดส่วนคนเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามรายได้ 
 

จากสัดส่วนของรายได้พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางส่วนมากมี
รายได้  มากกว่า 20.001 ขึ้นไป ร้อยละ 81.4% กลุ่มที่เดินรองลงมามีรายได้ระดับปานกลาง ร้อยละ  
42.9%  นอกจากนี้กลุ่มคนที่เดินส่วนใหญ่เป็นกลุ่มคนชาวต่างชาติเชื้อชาติยุโรปที่มาเที่ยวในพื้นที่ มี
พื้นฐานด้านรายได้สูง ซึ่งไม่สามารถน ามาเปรียบเทียบกับกลุ่มคนลาวได้เนื่องจากค่าครองชีพมีความ
แตกต่างกัน ดังนั้นจึงน าผลมาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี ้
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับรายได้ 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับรายได้ 

 
ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) = 28.14 และ P-Value= 0.00 

ต่ ากว่า  0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงปฏิเสธ H0  ยอมรับ H1 สรุปว่าการเดินเท้า
เข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับรายได้ ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 
  

ตารางที ่19 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับรายได้ 
Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  28.014 0.00 
Contingency Coefficient 0.408 0.00 

27.1%
42.9%

81.4%

72.9%
57.1%

18.6%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

รายได้น้อย รายได้ปานกลาง รายได้มาก

ยานพาหนะ

เดินเท้า



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

105 

9) ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับการมบีุตร  

แผนภูมิที่ 13 สัดส่วนคนที่เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายจ าแนกตามการมีบุตร 
  

จากแผนภูมิ พบว่าสัดส่วนของการมีบุตรส่วนมากจะเลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางร้อย
ละ 52.6 ส่วนการที่ไม่มีบุตรและไม่เลือกใช้ยานพาหนะ ร้อยละ 52.0 ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะห์หา
ความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับการมีบุตร 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับการมีบุตร 

 
ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) = 0.234 และ P-Value= 

0.629 มากกว่า  0.05 แสดงว่าไม่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงไม่ปฏิเสธ H0  สรุปว่าการเดิน
เท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับการมีบุตร ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% 

 
ตารางที ่20 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางข้าสู่จุดหมายปลายทางกับการมีบุตร 
 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  0.234 0.629 
Contingency Coefficient 0.41 0.629 
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10) ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับการครอบครอง
จักรยานยนต ์ 

แผนภูมิที่ 14 สัดส่วนคนเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามการมีจักรยานยนต ์
 

จากแผนภูมิ พบว่าสัดส่วนของกลุ่มคนที่มีรถจักรยานต์ส่วนมากจะเลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทางร้อยละ 71.9 ขณะที่กลุ่มคนที่ไม่มีจักรยานยนต์จะเลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง  
ร้อยละ 42.6 ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะหห์าความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  

 
H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับการมจีักรยานยนต ์
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับการมจีักรยานยนต ์
 

ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) =7.489 และ P-Value= 0.006  
ต่ ากว่า  0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 จึงปฏิเสธ H0  ยอมรับ H1 สรุปว่าการเดินเท้า
เข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับการมจีักรยานยนต์ ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 

 
ตารางที ่21 ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับการมีจักรยานยนต์ 
 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  7.489 0.006 
Contingency Coefficient 0.225 0.006 
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11) ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับการครอบครอง
รถยนต ์

แผนภูมิที่ 15 สัดส่วนคนเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามการมีรถยนต ์
 

จากแผนภูมิ พบว่าสัดส่วนของการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางส่วนมากเป็นคนที่ไม่มี
รถยนต์ ร้อยละ 52.5 ส่วนคนที่มีรถยนต์และเดินเพียง ร้อยละ 46.8 ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะห์หา
ความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  

 
H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพนัธ์กับการครอบครองรถยนต ์
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับการครอบครองรถยนต ์
 

ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่าX2 (Value) =0.436 และ P-Value= 0.0509  
มากกว่า 0.05 ระดับความเช่ือมั่น 95% จึงไม่ปฏิเสธ H0 สรุปว่าการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่
มีความสัมพันธ์กับการครอบครองรถยนต์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 0.05 
 

ตารางที ่22 ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับการครอบครองรถยนต ์
 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  0.436 0.509 
Contingency Coefficient 0.56 0.509 
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จากผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ทางสถิติของคุณลักษณะของผู้เดินทางสามารถสรุปตัวแปรที่
มีผลต่อการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางทั้งหมด ได้แก่ สัญชาติ เชื้อชาติ สถานภาพ รายได้ การมี
จักรยานยนต์ มีผลต่อการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง เช่น กลุ่มคนลาวเลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทางน้อย ส่วนมากเพศหญิง อยู่ในช่วงอายุวัยท างาน วัยเรียน ส่วนมากเป็นนักเรียนนักศึกษา
รองลงมาเป็นพนักงานไม่ประจ าเนื่องจากเป็นแม่ค้าที่มาชื้อของในตลาดเช้า ขณะที่กลุ่มชาว
ชาวต่างชาติเลือกเดินเท้ามากกว่ากลุ่มคนลาว ส่วนมากเป็นคนที่อาศัยอยู่คนเดียว (คนโสด) ที่เดินทาง
มาเที่ยวในนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว  

 
5.4.2 ความสัมพันธร์ะหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับพฤติกรรมการ

เดินทาง 
ผลการส ารวจข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถาม สามารถแบ่งกลุ่มผู้เดินทางเข้าสู่จุดหมายปลาย

ทางออก 2 กลุ่มได้แก่ เดินเท้า และกลุ่มใช้ยานพาหนะ และจ าแนกตัวแปรเพื่อท ามาหาความสัมพันธ์
ระหว่างรูปแบบการเดินทางเจ้าสู่จุดหมายปลายทางกับพฤติกรรมการเดินทางได้แก่ ค่าเดินทาง เวลา
ในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง ช่วงเวลาในการเดินทาง กลุ่มวันในการเดินทาง จุดหมาย
ปลายทาง วัตถุประสงค์ในการเดินทาง ดังรายละเอียดต่อนี ้

 
ตารางที ่23 ขอ้มูลลักษณะเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามรูปแบบการเดินทาง 

ลกัษณะของการเดินทาง 
รูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 

เดินเท้า ยานพาหนะ 
X2(value) Sig.  

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
ค่าเดินทาง     

71.722 0.00 ไม่มีค่าใช้จ่าย 51 94.4 3 5.6 
มีค่าใช้จ่าย 18 20.9 68 79.1 

เวลาในการเดินทาง     
32.763 0.00 ต่ ากว่า  30 นาท ี 61 59.8 41 40.2 

มากกว่า 30 นาท ี 8 21.1 30 78.9 
ระยะทางในการเดินทาง     

117.390 0.00 ต่ ากว่า  500 เมตร 64 98.5 1 1.5 
มากกว่า 500 เมตร 5 6.7 70 93.3 
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ช่วงเวลาในการเดินทาง     

-1.929 0.056 
ช่วงเช้า 27 60.0 18 40.0 
ช่วงสาย- บ่าย 40 44.0 51 56.0 
ช่วงเย็น 2 50.0 2 50.0 

กลุ่มวันที่เดินทาง     

6.417 0.040 
วันท างาน 17 70.8 7 29.2 
วันหยุด 21 51.2 20 48.8 
ไม่แน่นอน 31 41.3 44 58.7 

จุดหมายปลายทาง     
104.264 0.00 ในพื้นที่ศึกษา 68 88.3 9 11.7 

นอกพ้ืนที่ศึกษา 1 1.6 62 98.4 
วัตถุประสงค์ในการเดินทาง    

20.160 0.00 
 Work Trip 1 5.9 16 94.1 
Shopping Trip 24 70.6 10 29.4 
Recreation Trip 33 32.2 29 46.8 
School Trip 11 40.7 16 59.3 

 
 ลักษณะทางกายภาพของการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางส่วนมากจะไม่มีค่าใช้จ่าย และใช้

เวลาขั้นต่ ากว่า 30 นาที อยู่ในระยะทางต่ ากว่า 500 เมตร ช่วงเวลาที่มีคนเดินเท้ามากที่สุดได้แก่ช่วง
เช้าเนื่องจากเป็นช่วง Peak Hour ที่มีการสัญจรติดขัดเนื่องจากเป็นวันท างาน ผู้คนเลือกเดินเท้า
เพราะไว้กว่ายานพาหนะอื่นๆ โดยจุดหมายปลายทางของผู้คนจะอยู่ในขอบเขตพื้นที่ศึกษา ส่วนมาก
วัตถุประสงค์ในการเดินทางส่วนมากจะได้แก ่Shopping Trip  

จากตารางความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินเท้ากับลักษณะของการเดินทางสามารถน า
ข้อมูลการวิเคราะห์มาหาความสัมพันธ์ได้ดังนี ้
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1) ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับค่าเดินทาง 

แผนภูมิที่ 16 สัดส่วนค่าใช้จ่ายกับการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 
 

จากแผนภูมิ พบว่าสัดส่วนของการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางส่วนมากไม่มีค่าใช้จ่าย ร้อย
ละ 94.4  ขณะที่กลุ่มคนที่เดินทางด้วยยานพาหนะและต้องเสียค่าใช้จ่าย ร้อยละ 20.9 ซึ่งสามารถน า
ผลมาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับค่าเดินทาง 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับค่าเดินทาง 

 
ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) =71.722 และ P-Value=0.00 

ต่ ากว่า 0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จิงปฏิเสธ H0  ยอมรับ H1 สรุปว่าการเดินเท้า
เข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับค่าเดินทาง ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 
 

ตารางที ่24 ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับค่าเดินทาง 
 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  71.722 0.00 
Contingency Coefficient 0.582 0.00 
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2) ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับเวลาในการเดินทาง 

แผนภูมิที่ 17 สัดส่วนเวลาในเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 
 

จากแผนภูมิ พบว่าเวลาในการเดินทางที่ต่ ากว่า 30 นาที จะท าให้กลุ่มตัวอย่างเดินเท้าเข้าสู่
จุดหมายปลายมากถึง ร้อยละ 59.8 ส่วนเวลาที่มากกว่า 30 นาที มีกลุ่มตัวอย่างเดินเท้าเพียง ร้อยละ  
21.1 ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับเวลาในการเดินทาง 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับเวลาในการเดินทาง 

 
ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) =32.763 และ P-Value=0.00 

ต่ ากว่า 0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงปฏิเสธ H0 ยอมรับ H1 สรุปว่าการเดินเท้า
เข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับเวลาในการเดินทาง ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 
 

ตารางที ่25 ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับเวลาในการเดินทาง 
 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  32.763 0.00 
Contingency Coefficient 0.435 0.00 
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3) ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับระยะทาง  

แผนภูมิที่ 18 สัดส่วนระยะทางในเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 
 

จากแผนภูมิ พบว่าระยะทางที่ต่ ากว่า 500 เมตร จะส่งผลให้เกิดการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทางได้มากสุด ร้อยละ 98.5 ส่วนระยะทางที่มากกว่า 500 เมตรมีกลุ่มคนเดินเท้า ร้อยละ 6.7 
ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะหห์าความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับระยะทาง 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับระยะทาง 

 
ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value)  32.763 และ P-Value=0.00 

ต่ ากว่า 0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงปฏิเสธ H0  ยอมรับ H1 สรุปว่าการเดินเท้า
เข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับระยะทาง ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% 

 
ตารางที ่26 ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับระยะทาง 

 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  117.390 0.00 
Contingency Coefficient 0.675 0.00 
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4) ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับช่วงเวลาในการ
เดินทาง  

แผนภูมิที่ 19 สัดส่วนการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับช่วงเวลาในการเดินทาง 
 

จากจากแผนภูมิ ช่วงเวลาในการเดินทางพบว่ากลุ่มตัวอย่างเลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทางอยู่ในช่วงเช้า ร้อยละ 60.0 รองลงมาได้แก่ช่วง สาย-บ่าย ร้อยละ 44.0 ตามล าดับ แต่กลุ่ม
ตัวอย่างที่เลือกใช้ยานพาหนะในการเข้าถึงจุดหมายปลายทางส่วนมากอยู่ในช่วงบ่าย เนื่องจากอาจ
เป็นเพราะสภาพอากาศร้อน ร้อยละ 56.0  ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ทางสถิติโดย
มีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับช่วงเวลาในการเดินทาง 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับช่วงเวลาในการเดินทาง 
 

ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) =3.102 และP-Value= 0.212  
มากกว่า 0.05 แสดงว่าไม่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงไม่ปฏิเสธ H0 สรุปว่าการเดินเท้าเข้าสู่
จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับช่วงเวลาในการเดินทาง ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 

 
ตารางที ่27 ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับช่วงเวลาในการเดินทาง 
Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  3.102 0.212 
Contingency Coefficient 0.147 0.212 
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5) ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับกลุ่มวันที่เดินทาง 

แผนภูมิที่ 20 สัดส่วนคนในการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามกลุ่มวัน 
 

จากแผนภูมิ พบว่ากลุ่มคนที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางส่วนมาก เลือกเดินในวัน
ท างาน ร้อยละ  70.8% ได้แก่ แม่ค้า พ่อค้าที่ไปจับจ่ายชื้อของเพื่อน าไปขายต่อ รองลงมาได้แก่
วันหยุด ร้อยละ 51.2 ซึ่งเป็นนักท่องเที่ยวที่เดินทางมาเพื่อพักผ่อนและเที่ยวชมเมือง ซึ่งสามารถน าผล
มาวิเคราะหห์าความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับกลุ่มวันที่เดินทาง 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับกลุ่มวันที่เดินทาง 
 

ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) =6.417 และ P-Value=0.040 
ต่ ากว่า 0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงปฏิเสธ H0  ยอมรับ H1 สรุปว่าการเดินเท้า
เข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับกลุ่มวันที่เดินทาง ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 

 
ตารางที ่28 ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับกลุ่มวันในการเดินทาง 
 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  6.417 0.040 
Contingency Coefficient 0.209 0.040 
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6) ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับจุดหมายปลายทาง  

แผนภูมิที่ 21 สัดส่วนคนเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามจุดหมายปลายทาง 
 

จากแผนภูมิ พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่มีจุดหมายปลายทางในพื้นที่ส่วนใหญ่จะเลือกเดินเท้า ร้อยละ  
88.3  ตรงกันข้ามกับกลุ่มตัวอย่างที่มีจุดหมายปลายทางนอกพื้นที่จะเลือกเดินเท้าเพียงร้อยละ  1.6 
ซึ่งสามารถน าผลมาวิเคราะหห์าความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับจุดหมายปลายทาง 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับจุดหมายปลายทาง 
 

ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value)=104.264 และ P-Value=0.00 
ต่ ากว่า 0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงปฏิเสธ H0 ยอมรับ H1 สรุปว่าการเดินเท้า
เข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับจุดหมายปลายทาง ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 

 
ตารางที ่29 ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับจุดหมายปลายทาง 
 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square  104.264 0.00 
Contingency Coefficient 0.653 0.00 
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7) ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการเดินทางกับวตัถุประสงค์ในการเดินทาง 

แผนภูมิที่ 22 สัดส่วนวัตภุประสงค์ในการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 
 

จากแผนภูมิ พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่มีวัตถุประสงค์เดินทางแบบ Shopping trip ส่วนมากเดินเท้า
เข้าสู่จุดหมายปลายทางร้อยละ 70.6 รอลงมาได้แก่ Recreation Trip ร้อยละ 53.2 นอกจากนี้กลุ่ม
คนที่ใช้ยานพาหนะในการเข้าถึงจุดหมายปลายทางที่มากที่สุดได้แก่ Work Trip ร้อยละ 94.1 ที่ ซึ่ง
สามารถน าผลมาวิเคราะหห์าความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติได้ดังนี้  
 

H0 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มีความสัมพันธ์กับวัตถุประสงค์ในการเดินทาง 
H1 = การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับวัตถุประสงค์ในการเดินทาง 
 

ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า X2 (Value) = 104.264 และP-Value= 
0.00 ต่ ากว่า 0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงปฏิเสธ H0 ยอมรับ H1 สรุปว่าการเดิน
เท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับวัตถุประสงค์ในการเดินทาง ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 

 
ตารางที ่30 ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับวัตถุประสงค์ในการเดินทาง 
 Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square   20.160 0.00 
Contingency Coefficient 0.355 0.00 
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จากผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ทางสถิติระหว่างลักษณะการเดินทางที่มีผลกับรูปแบบการ
เดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง สามารถสรุปตัวแปรที่มีผลที่ท าให้ผู้คนเดินเท้าเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทางซึ่งได้แก่ ปัจจัยด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ปัจจัยด้านเวลาในการเดินทาง ปัจจัยด้าน
ระยะทางในการเดินทาง ปัจจัยด้านกลุ่มวันในการเดินทาง จุดหมายปลายทาง และ วัตถุประสงค์ใน
การเดินทาง เนื่องจากปัจจัยเหล่านี้มีผลต่อการตัดสินใจของผู้คนในการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทาง  
 
5.4.3 ความสัมพันธร์ะหว่างรูปแบบการเดนิทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับทัศนคต ิ

ผลการส ารวจข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถาม สามารถแบ่งกลุ่มผู้เดินทางเข้าสู่จุดหมายปลาย
ทางออก 2 กลุ่มได้แก่ เดินเท้า และกลุ่มใช้ยานพาหนะ เพื่อหาความสัมพันธ์กับทัศนคติและจ าแนกตัว
แปรเพื่อท ามาหาความสัมพันธ์ได้ 3 ประเภทได้แก่ 1. สภาพแวดล้อม 2. สิ่งอ านวยความสะดวก 3. 
ความต่อเนื่องของย่าน โดยมีรายระเอียดดังนี้  สภาพแวดล้อมเอื้อต่อการเดินเท้า มีเส้นทางเดินเท้า
เฉพาะ ทางเท้ากว้าง มีต้นไม้ให้ร่มเงา พื้นผิวของทางเท้าอยู่ในสภาพดี เส้นทางการเดินมีความ
ต่อเนื่อง มีป้ายและเครื่องหมายบอกทิศทางในเวลาเดิน มี street furniture ไว้ให้นั่งหรือผ่อนคลาย มี
สัญญาณไฟบริเวณจุดตัดหรือทางแยก มีไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน เส้นทางเท้าไม่อับทึบต่อการตก
เป็นเป้าสายตา มีจุดนัดพบที่เป็นจุดหมายตา มีห้องน้ าสาธารณะ ทางเท้ามีการรักษาความสะอาด 
สภาพอากาศเหมาะสมต่อการเดิน สภาพการจราจรไม่รวดเร็วจนเกินไป ความหลากหลายของ
กิจกรรมในย่าน มีป้ายรอรถบัสและมีรถเมล์หลายสาย ดังรายละเอียดต่อนี้ 
ตารางที ่31 ความสัมพันธ์ระหว่างทัศนคติกับรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 

ปัจจัยที่มีผลต่อ
รูปแบบการเดิน

ทางเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทาง 

ความ
คิดเห็น 

รูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 
เดินเท้า ยานพาหนะ 

X2(value) 
P- 

Value = 
(Sig.) จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

1. สภาพแวดลอ้มเอื้อ
ต่อการเดินเท้า 

ใช ่ 56 54.9 46 45.1 
4.742 0.029 

ไม่ใช ่ 13 34.2 25 65.8 
2. มีเส้นทางเดินเท้า
เฉพาะ 

ใช ่ 57 50.9 55 49.1 
0.579 0.447 

ไม่ใช ่ 12 42.9 16 57.1 
3. ทางเท้ากว้าง ใช ่ 55 54.5 46 45.5 

3.877 0.49 
ไม่ใช ่ 14 35.9 25 64.1 
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4. มีต้นไม้ให้ร่มเงา ใช ่ 49 57.6 36 42.4 
6.052 0.14 

ไม่ใช ่ 20 36.4 35 63.6 
5. พื้นผิวของทางเท้า
อยู่ในสภาพด ี

ใช ่ 45 52.3 41 47.7 
0.824 0.364 

ไม่ใช ่ 24 44.4 30 55.6 
6. เส้นทางการเดินมี
ความต่อเนื่อง 

ใช ่ 56 54.9 46 45.1 
4.742 0.029 

ไม่ใช ่ 13 34.2 25 65.8 
7. มีป้ายและ
เครื่องหมายบอก
ทิศทางในเวลาเดิน 

ใช ่ 49 55.7 39 44.3 
3.878 0.049 

ไม่ใช ่
20 39.5 32 61.5 

8. มี street 
furniture ไวใ้ห้นั่ง
หรือผ่อนคลาย 

ใช ่ 38 60.3 25 39.7 
5.577 0.027 

ไม่ใช ่
31 40.3 46 59.7 

9.มีสัญญาณไฟ
บริเวณจุดตัดหรือทาง
แยก 

ใช ่ 47 54.7 39 45.3 
2.568 0.109 

ไม่ใช ่
22 40.7 32 59.3 

10. มีไฟส่องสว่างใน
เวลากลางคืน 

ใช ่ 46 54.1 39 45.9 
2.021 0.155 

ไม่ใช ่ 23 41.8 32 58.2 
11. เส้นทางเท้าไม่อับ

ทึบต่อการตกเป็น เป้ า
สายตา 

ใช ่ 47 56.0 37 44.0 
3.734 0.053 

ไม่ใช ่ 22 39.3 34 60.7 

12. มีจุดนัดพบที่เป็น
จุดหมายตา 

ใช ่ 47 56.0 37 44.0 
3.734 0.053 

ไม่ใช ่ 22 39.3 34 60.7 
13. มีห้องน้ า
สาธารณะ 

ใช ่ 36 67.9 17 32.1 
11.854 0.001 

ไม่ใช ่ 33 37.9 54 62.1 
14.ทางเท้ามีการ
รักษาความสะอาด 

ใช ่ 46 57.5 34 42.5 
5.039 0.025 

ไม่ใช ่ 23 38.5 37 61.7 
15. สภาพอากาศ
เหมาะสมต่อการเดิน 

ใช ่ 46 59.7 31 40.3 
7.482 0.006 

ไม่ใช ่ 23 36.7 40 63.5 
16. สภาพการจราจร ใช ่ 54 52.4 49 47.6 1.539 0.215 
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ไม่รวดเร็วจนเกินไป ไม่ใช ่ 15 40.5 22 59.5 
17. ความหลากหลาย
ของกิจกรรมในย่าน 

ใช ่ 48 55.2 39 4.8 
3.186 0.074 

ไม่ใช ่ 21 39.6 32 60.4 
18. มีป้ ายรอรถบั ส
และมี รดเมล์หลาย
สาย 

ใช ่ 51 45.9 60 54.1 
2.319 0.146 ไม่ใช ่ 18 62.1 11 37.9 

 
จากผลดังตารางข้างบนสามารถสรุปทัศนคติของคนที่เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง ส่วนมาก

ผู้คนจะจากเลือกสภาพอากาศว่ามีความเหมาะสมต่อการเดินเท้าหรือไม่ เนื่องจากสภาพอากาศเป็น
ปัจจัยส าคัญถ้าอากาศร้อนมาก หรือ มีฝนตกก็อาจท าให้เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางน้อย 
รองลงมาได้แก่ การมี  Street furniture ไว้นั่งผ่อนคลาย มีต้นไม้ให้ร่มเงาในเวลาเดิน มีทางเท้าที่
รักษาความสะอาดตลอดเวลา และที่ส าคัญเส้นทางการเลือกเดินต้องไม่อับทึบต่อการตกเป็นเป้า
สายตาของการเกิดอาชญากรรม เพราะลักษณะของผู้เลือกเดินจะค านึงงถึงความปลอดภัยส่วนตัวเป็น
หลัก นอกจากนี้ความหลากหลายของกิจกรรมภายในย่านยังสามารถดึงดูดให้ผู้คนเดินเท้าได้มากและ
ใช้เวลาในการเดินเท้าได้นานอีกด้วย 

จากผลการวิเคราะห์ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า P-Value (Sig.) ของ
ทัศนคติสามารถจัดล าดับความส าคัญของการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางโดยแบ่งออกเป็น  3 
กลุ่มลักษณะได้แก่ สภาพแวดล้อม สิ่งอ านวยความสะดวก กิจกรรมภายในย่าน ซึ่งองค์ประกอบ
เหล่านี้สามารถดึงดูดให้ผู้คนเดินเท้าเป็นส่วนมาก ซึ่งสามารถวิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการแยก
องค์ประกอบต่างๆ เช่น 1. สภาพแวดล้อมเอื้อต่อการเดินเท้า 2. มีเส้นทางเดินเท้าเฉพาะ 3. ทางเท้า
กว้าง 4. มีต้นไม้ให้ร่มเงา 5. พื้นผิวของทางเท้าอยู่ในสภาพดี 6. เส้นทางการเดินมีความต่อเนื่อง 7.
เส้นทางการเดินมีความต่อเนื่อง  8. มี street furniture ไว้ให้นั่งหรือผ่อนคลาย 9. มีสัญญาณไฟ
บริเวณจุดตัดหรือทางแยก 10. มีไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน 13. มีห้องน้ าสาธารณะ 14. ทางเท้ามี
การรักษาความสะอาด 15. สภาพอากาศเหมาะสมต่อการเดิน 16. สภาพการจราจรไม่รวดเร็ว
จนเกินไป 17. ความหลากหลายของกิจกรรมในย่าน 18. มีป้ายรอรถบัสและมีรถบัสหลายสาย ต่ ากว่า  
0.05 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงปฏิเสธ H0  ยอมรับ H1 สรุปว่าการเดินเท้าเข้าสู่
จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์กับปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบการเดินทาง ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% 

นอกจากนี้ผลการวิเคราะห์ค่า Chi-Square Tests พบว่าค่า P-Value (Sign) ของทัศนคติ
ล าดับ 11. เส้นทางเท้าไม่อับทึบต่อการตกเป็นเป้าสายตา 12. มีจุดนัดพบที่เป็นจุดหมายตา มากกว่า 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

120 

0.05 ระดับความเชื่อมั่น 95% จึงไม่ปฏิเสธ H0 สรุปว่าการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางไม่มี
ความสัมพันธ์กับปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบการเดินทาง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 0.05 
 
5.4.4 ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับลักษณะทางกายภาพ
ของป้ายรถบัส 

จากการส ารวจข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามจ านวน 19 ป้ายรถบัส สามารถสรุปจ านวนของกลุ่ม
ตัวอย่างที่เก็บได้ทังหมด140 คน พบว่าในจ านวนนี้มีลักษณะการลงของจ านวนคนแต่ละป้ายในพื้นที่
แตกต่างและบางป้ายก่อไม่มีคนลง ซึ่งแบ่งกลุ่มตัวอย่างได้เป็น 2 กลุ่มคือ กลุ่มคนที่เดินเท้าเข้าสู่
จุดหมายปลายทาง กลุ่มคนที่ใช้ยานพาหนะเข้าสู่จุดหมายปลายทาง เมื่อท าการจ าแนกตามต าแหน่ง
ที่ตั้งของป้ายรถบัส พบว่ากลุ่มคนที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายส่วนมากจะลงป้ายรถบัสที่  1 
(BS1), ป้ายรถบัสที่ 6 (BS6), ป้ายรถบัสที่ 8 (BS8), ป้ายรถบัสที่ 11 (BS11), ป้ายรถบัสที่ 12 (BS12), 
ป้ายรถบัสที่ 16 (BS16), ป้ายรถบัสที่ 17 (BS17), ป้ายรถบัสที่ 18 (BS18) โดยมีรายละเอียดดัง
รูปภาพและตารางด้านล่าง 
ตารางที ่32 ลักษณะทางกายภาพการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจ าแนกตามป้ายรถบัส 

พื้นที่เก็บข้อมูล 
จากป้ายรถบัส 

ล าดับ 
รูปแบบการเดินทางเข้สู่จุดหมายปลายทาง 

รวม เดินเท้า ยานพาหนะ 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ตลาดเช้า (CBD)   BS1 22 31.9 65 91.6  87 
โรงแรมเสดถา BS4 0 0 1 1.4 1 
สูนย์กีฬาบูโด  BS6 1 1.4 0 0.0 1 
โรงแรมเอวี BS8 2 2.9 0 0.0 2 
หอวัฒธรรมแห่งชาต ิ BS11 5 7.2 4 5.6 9 
Center point BS12 2 2.9 0 0.0 2 
ร้านอาหารน้ าพ ุ BS16 6 8.7 0 0.0 6 
วัดมีไช BS17 21 30.5 1 1.4 22 
วัดองตือ้ BS18 10 14.5 0 0.0 10 

รวม  69 N/A 71 N/A 
140 

ร้อยละ  49.2 N/A 50.8 N/A 
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การเก็บข้อมูลจากป้ายรถบัสจากทั้ง 19 พบว่ามีเพียง 8 ป้ายที่มีผู้โดยสารลงมาก ส่วนป้ายอื่นๆ 
ไม่มีคนลง เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างในการน าใช้รถบัสเลือกลงและไม่ลงบางป้ายเพราะกิจกรรมภายใน
พื้นที่ไม่ตอบสนองต่อการน าใช้ของกลุ่มตัวอย่าง ท าให้การเก็บข้อมูลจึงเก็บตามป้ายที่มี เพื่อน ามา
เปรียบเทียบพฤติกรมการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางตามลักษณะทางภายในพื้นที่ (ตามปลายรถ
บัส)  ซึ่งอาจท าให้ผลสรุปที่ได้ไม่ชัดเจนเพียงพอ ดังนั้นจากผลการส ารวจข้อมูลทางกายภาพของ
ต าแหน่งที่ตั้งปลายรถบัส จึง ยบเทียบพฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง สามารถน ามาเปรี
ซึ่งวชสามารถน าผลมาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ทางสถิติโดยมีสมมติฐานทางสถิติดังนี้  

ปลายรถบัสที่มีกลุ่มตัวอย่างมาลงและเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางที่มากสุดได้แก่ ปลายรถ
บัสที่ 1 (BS1) ร้อยละ 31.9 เนื่องจากเป็นปลายรถบัสที่ตั้งอยู่ศูนย์กลางเมือง ที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายของ
สายรถบัสต่างๆภายในเมือง (CBD) ที่ประกอบไปด้วยตลาดเช้า และตลาดขัวดินเป็นตลาดที่ใหญ่ที่มี
ผู้คนมาจับจ่ายชื้อชองจ านวนมากทุกวัน รองรถมาได้แก่ปลายรถบัสที่ 17 (BS17) ร้อยละ 30.5 ป้ายนี้
ประกอบไปด้วยโรงแรม ร้านอาหารที่อยู่บริเวนโดยรอบ นอกจากนี้ยังใก้สถานที่ตลาดนัดกลางคืนที่
เป็นแหล่งกระจุกตัวของประชาชนลาว และนักท่องเทียวชาวต่างชาติที่มาเที่ยว ตามล าดับ ส่วนป้าย
รถบัสที่มีคนใช้เดินเท้าน้อยในการเข้าสู่จุดหมายปลายทางได้แก่ป้ายรถบัสที่ 6 (BS6) ร้อยละ 1.4 ป้าย
ที่ 8 (BS8) และป้ายที่ 12 (BS12) เพราะป้ายรถบัสดังกล่าวส้วนมากประกอบไปด้วนสถานที่ราชการ 
แหล่งงาน มีการกระจุกตัวของกิจน้อยท าให้ไม่สามารถดึงดูดความสนใจให้มีผู้คนไปลงป้ายนั้น 
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ภาพที่ 49 การเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางของกลุ่มตัวอย่างตามต าแหน่งของป้ายรถบัส 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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ภาพที่ 50 การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางด้วยรัศมีการเดินเท้า 200 เมตร 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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ภาพที่ 51 การเดินทางโดยยานพาหนะเข้าสู่จุดหมายปลายทางมากกว่ารัศมี 500 เมตร 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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ภาพที่ 52 การเดินทางด้วยการเดินเท้าและยานพาหนะเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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บทที่ 6  
อภิปรายผลการวิจัย 

 
วัตุถประสงค์ของการท าวิจัยในครั้งนี้เพื่อศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมาย

ปลายทางของผู้ที่ใช้รถบัสในย่านพื้นที่เมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน์ ศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับ
การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง และเสนอแนะแนวทางการส่งเสริมการเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์ 
(Non-motorized Transport) เพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่งอย่างยั่งยืน ซึ่งจากการส ารวจ
ข้อมูลจากการสังเกตการณ์และใช้วิธีเก็บแบบสอบถาม จ านวน 140 คน โดยสามารถน าข้อมูลที่ได้มา
วิเคราะห์หาความสัมพันธ์ที่ส่งผลต่อการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง โดยมีประเด็นผลการวิจัยที่
สามารถสรุปได้ดังนี้  

 
6.1 สรุปผลการศึกษา  

6.1.1 คุณลักษณะของผู้ใชร้ถบัส  
จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลคุณลักษณะของผู้ใช้รถบัสจากการเก็บแบบสอบถามสามารถจ าแนก

กลุ่มผู้ใช้รถบัสออกเป็น 2 กลุ่มได้แก่ กลุ่มคนลาว และ กลุ่มคนต่างชาติ  
1. กลุ่มคนลาว ผู้ที่เดินทางด้วยรถบัสสามในสี่เป็นเพศหญิงอยู่ในช่วงวัยรุ่นส่วนมากได้แก่

นักเรียนนักศึกษา รองลงมาได้แก่แม่ค้าพ่อค้า ที่มาจับจ่ายชื้อของในพื้นที่ตลาดเช้าที่เป็นตลาดใหญ่
ของศูนย์กลางเมืองและยังเป็น CBD อีกด้วย ซึ่งกลุ่มคนลาวมีระดับการศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรี 
รองลงมาได้แก่มัธยมศึกษาตอนปลาย ซึ่งหนึ่งในสามเป็นคนมีรายได้น้อย 

2. กลุ่มคนต่างชาติ ผู้ที่เดินทางด้วยรถบัสเป็นเพศชายมากกว่าเพศหญิงแต่เมื่อเปรียบเทียบ
สัดส่วนระหว่างเพศชายและเพศหญิงมีความใกล้เคียงกัน ซึ่งส่วนใหญ่กลุ่มผู้เดินทางอยู่ในช่วงอายุวัย
เรียนและวัยท างาน โดยอาชีพส่วนมากได้แก่นักเรียนนักศึกษาที่มีระดับการศึกษาอยู่ชั้นปริญญาตรี ซึ่ง
กลุ่มนี้แตกต่างต่างจากกลุ่มคนลาวเนื่องจากมีพื้นฐานรายได้มาก 

 
6.1.2 พฤติกรรมการเดนิทางด้วยรถบัส  
กลุ่มคนลาวและกลุ่มคนต่างชาติที่เดินทางด้วยรถบัสจะเดินทางไม่บ่อยโดยมีความถี่เฉลี่ย 1-5 

ครั้งต่อเดือน วัตถุประสงค์หลักของกลุ่มคนลาวคือการเดินทางไปท างาน ไปเรียน ส่วนกลุ่ม
ชาวต่างชาติคือการเดินทางเพื่อการท่องเที่ยวเพื่อพักผ่อนย่อนใจ โดยอาศัยรถบัสเป็นยานพาหนะใน
การเดินทาง ซึ่งกลุ่มคนลาวจะเดินทางในช่วง Peak Hour (เช้า-เย็น) ได้แก่วันจันทร์ถึงวันศุกร์ 
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เนื่องจากเป็นวันในการเดินทางไปท างานและเวลาเลิกงาน วันในการเดินทางไปเรียนและเลิกเรียน 
ขณะที่กลุ่มชาวต่างชาติเลือกเดินทางช่วงวันธรรมดาซึ่งได้แก่วันหยุด(เสาร์-อาทิตย์) โดยทั้งสองกลุ่มมี
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางขั้นต่ า 5-100 บาท แต่สถานีต้นทางก่อนที่จะมาใช้รถบัสมีความแตกต่างกัน 
โดยกลุ่มคนลาวจะเดินทางมาจากบ้าน ขณะที่กลุ่มชาวต่างชาติเดินทางมาจากสนามบิน แต่ทั้งสอง
กลุ่มมีระยะเวลาในการเดินทางเท่ากันคือไม่เกิน 30 นาท ี

 
6.1.3 พฤติกรรมการเดนิทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 
จากข้อมูลการส ารวจพฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางสามารถแบ่งรูปแบบการ

เดินทางออกเป็น 2 ประเภทไดแ้ก่ การเดินเท้าและการใช้ยานพาหนะ ซึ่งพบว่ากลุ่มตัวอย่างใช้รูปแบบ
การเดินเท้าได้แก่กลุ่มชาวต่างชาติ ส่วนใหญ่เป็นชาวยุโรปที่เดินทางเพื่อมาท่องเที่ยวในนครหลวง
เวียงจันทน์ ส่วนมากเป็นเพศหญิงอยู่ในช่วงอายุวัยท างาน สองในสามอาศัยอยู่คนเดียวและไม่มีบุตร 
ไม่ได้ท างานประจ า มีระดับการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรีและเป็นกลุ่มคนที่มีรายได้มาก 

ส่วนกลุ่มตัวอย่างที่เลือกใช้รูปแบบการเดินทางด้วยยานพาหนะได้แก่ กลุ่มคนลาว ส่วนมากพบ
ในเพศชายอยู่ในช่วงวัยท างาน ไม่ได้อาศัยอยู่คนเดียวและมีบุตร เป็นพนักงานประจ าที่มีระดับ
การศึกษาอยู่ระดับปริญญาตรี เป็นคนที่มีรายได้น้อย 
 

6.1.4 ปัจจัยทีม่ีผลต่อรูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 
จากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์รูปแบบการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางกับคุณลักษณะของ

ผู้เดินทาง ลักษณะการเดินทาง ลักษณะทางภายภาพ ทัศนคติ ของกลุ่มตัวอย่างสามารถสรุปผลโดยมี
รายละเอียดดังนี ้

6.1.4.1 คุณลักษณะของผู้เดินทาง 
1) กลุ่มชาวต่างชาติมีแนวโน้มที่จะเลือกใช้วิธีการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมากกว่า

กลุ่มคนลาว  
2) เพศหญิงมีแนวโน้มที่จะเลือกใช้วิธีการเดินเท้าจากป้ายรถบัสเพื่อไปยังจุดหมาย

ปลายทางมากกว่าเพศชาย  
3) กลุ่มคนที่อยู่ในช่วงผู้สูงอายุ มีแนวโน้มที่จะเลือกใช้วิธีการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมาย

ปลายทางมากที่สุดรองลงมาได้แก่ช่วงวัยรุ่น ซึ่งผู้สูงอายุในที่นี้ได้แก่นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติที่เดินทาง
มาพักผ่อน โดยมีอายุเฉลี่ย 60 ปีโดยมีร่างกายที่แข็งแรง 
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4) คนยุโรปเลือกใช้วิธีการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมากกว่าคนเอเชีย เพราะสภาพ
อากาศของประเทศลาวอาจเอื้ออ านวยต่อการเดิน อีกทั้งคนยุโรปใช้การเดินเท้าเป็นส่วนมากประเทศ
ของพวกเขามีสิ่งอ านวยความสะดวกต่อการเดิน อีกทั้งมีทัศนียภาพที่สวยงาม นอกจากนี้ คนยุโรป
ที่มาเที่ยวส่วนใหญ่จัดอยู่ในหมวดของนักท่องเที่ยวซึ่งไม่มียานพาหนะหลักจึงต้องอาศัยการเดิน
เพื่อเป้นรูปแบบในการเดินทาง 

5) คนที่อาศัยอยู่คนเดียว (คนโสด) เข้าสู่จุดหมายเดินเท้าที่จะเลือกใช้การมีแนวโน้ม
ปลายทางมากกว่ากลุ่มคนที่ไม่ได้อาศัยอยู่คนเดียว (คนที่แต่งงานแล้ว) 

6) นักเรียน นักศึกษามีแนวโน้มที่จะเลือกใช้การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมากกว่า 
กลุ่มคนที่ท างานประจ า โดยกลุ่มที่ไม่ได้ท างานประจ าได้แก่ ธุรกิจส่วนตัว ค้าขายเช่นพ่อค้าแม่ค้าที่มา
ชื้อของ วัตถุดิบ เพื่อไปขายต่อและประกอบอาหาร  

7) กลุ่มที่ระดับการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี มีแนวโน้มที่จะเลือกใช้วิธีการเดินเท้าเข้าสู่
จุดหมายปลายทางมากกว่ากลุ่มอื่นๆ ซึ่งได้แก่กลุ่มนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติที่เป็นชาวยุโรป รองลงมา
ได้แก่กลุ่มที่ระดับการศึกษาต่ ากว่าปริญญาตรี เนื่องจากปัจจัยนี้มีความสัมพันธ์กับรายได้ และระดับ
การศึกษาที่สูง ท าให้ระดับของรายไดสู้งตามไปด้วย  

8) กลุ่มที่มีรายได้สูงมีแนวโน้มที่จะเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมากกว่าคนที่มีรายได้ต่ า 
เมื่อเปรียบสัดส่วนแล้วพบว่ากลุ่มคนที่มีรายได้สูงได้แก่นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติที่เป็นชาวยุโรป ซึ่ง
พื้นฐานชาวยุโรปใช้การเดินเท้าเป็นหลัก เนื่องจากสภาพอากาศ ภูมิประเทศเอื้ออ านวยต่อการเดินเท้า 
แต่ผลจากการวิเคราะห์การตอบแบบสอบถามที่แยกสัดส่วนของกลุ่มคนลาวพบว่าคนลาวที่มีรายได้ต่ า
จะเลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมากกว่าคนที่มีรายได้สูง ซึ่งได้แก่กลุ่มคนที่ท าอาชีพค้าขาย
และกลุ่มที่เป็นนักเรียนนักศึกษา  

9) กลุ่มที่ไม่มีรถยนต์ในการครอบครองจะเลือกใช้วิธีการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง
กว่าคนที่มีรถยนต์ 
 

6.1.4.2 คุณลักษณะของการเดินทาง 
1) กลุ่มที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง ส่วนมากจะไม่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง  
2) กลุ่มที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง จะใช้เวลาในการเดินทางต่ ากว่า 30 นาที 

ขณะที่กลุ่มที่ใช้ยานพาหนะในการเข้าสู่จุดหมายปลายทางจะใช้เวลามากกว่า 30 นาที  
3) กลุ่มที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง จะมีระยะในการเดินเท้าต่ ากว่า 500 เมตร 

ร้อยละ 98.5 ตรงกันข้ามกับกลุ่มที่ใช้ยานพาหนะในการเข้าสู่จุดหมายปลายทางจะมีระยะทาง
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มากกว่า 500 เมตร ดังนั้นจะเห็นได้ว่าระยะทางที่คนสามารถเดิน (walking distance) อยู่ในระยะ 
500 เมตรซึ่งถ้าจุดหมายปลายทางอยู่ไกลมากขึ้นจะส่งผลท าให้จ านวนคนที่เลือกใช้วิธีการเดินเท้าเพื่อ
ไปยังจุดหมายปลายทางมีแนวโน้มลดลงตามไปด้วย 

4) กลุ่มที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง จะเลือกเวลาช่วงเช้าในการเดินทางมากที่สุด 
เนื่องจากเป็นเวลาต้องไปท างาน ที่มีสภาพอากาศดี เหมาะสมต่อการเดิน ขณะที่ช่วงบ่ายจะเป็นกลุ่มที่
ใช้ยานพาหนะเข้าสู่จุดหมายปลายทางเนื่องจากสภาพอากาศที่ร้อนและไม่เอ้ือต่อการเดินเท้า  

5) กลุ่มที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจะเลือกกลุ่มวันที่เป็นวันท างานในการเดิน
เท้ามากที่สุดซึ่งได้แก่กลุ่มคนลาว รองลงมาได้แก่วันหยุดซึ่งได่แก่กลุ่มนักท่องเที่ยว  

6) กลุ่มที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางจะมีจุดหมายปลายทางในพื้นที่ศึกษา ร้อยละ 
88.3 เนื่องจากพื้นที่ศึกษาเป็นพื้นที่กระจุกตัวของแหล่งกิจกรรมที่หลากหลายได้แก่ร้านค้า ร้านอาหาร 
โรงแรม แหล่งท่องเที่ยวทางวัฒนธรรม  

7) กลุ่มที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง มีวัตถุประสงค์ในการเดินทางที่แน่นอนซึ่ ง
ประกอบไปด้วย Shopping Trip มากที่สุด รองลงมาได้แก่ School Trip  

 
6.1.4.3 คุณลักษณะทางกายภาพ 

1) ต าแหน่งที่ตั้งของป้ายรถบัสที่มีกลุ่มตัวอย่างเลือกเดินเท้าสู่จุดหมายปลายทางที่มากที่สุด
ได้แก่ป้ายรถบัส ตลาดเช้า (BS1) เนื่องจากเป็นพื้นที่ตลาดเช้าที่ เป็นตลาดใหญ่ศูนย์กลางเมือง 
(Central Business District: CBD) ที่มีผู้คนจากต่างแขวง ชานเมือง และในตัวเมือง มาจับจ่ายชื้อ
ของที่ระลึก ของฝาก ของกิน ของใช้ในพื้นที่แห่งนี้  

2) ต าแหน่งที่ตั้งของป้ายรถบัสมีกลุ่มตัวอย่างเลือกเดินเท้าสู่จุดหมายปลายทางรองจากป้าย
รถบัสที่ 1 (BS1) ได้แก่ป้ายรถบัสวัดมีไช (BS17) และ ป้ายรถบัสว ัดองตื้อ (BS18) สองป้ายนี้ตั้งอยู่ไม่
ห่างกันมาก เพราะเป็นย่านพาณิชยกรรมที่ประกอบไปด้วยร้านอาหาร ร้านกินดื่ม โรงแรม 
สวนสาธารณะ และแหล่งท่องเทียวที่เก่าแก่ เช่น วัดและอาคารเก่า ท าให้กลุ่มตัวอย่างเลือกที่ลงป้าย
รถบัสและเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 

3) ต าแหน่งที่ตั้งของป้ายรถบัสศูนย์กีฬาบูโด (BS6), ป้ายรถบัสโรงแรมเอวี (BS8) ,ป้ายรถ
บัสที่หอวัฒธรรมแห่งชาติ (BS11), ป้ายรถบัสร้านอาหารน้ าพุ (BS16) มีกลุ่มตัวอย่างเลือกเดินเท้าสู่
จุดหมายปลายทางน้อยที่สุดเนื่องจากเป็นอาคารของราชการ กลุ่มที่เดินทางด้วยรถบัสส่วนใหญ่จะ
เป็นนักท่องเที่ยว ส่วนกลุ่มคนลาวที่ท างานในพื้นที่นี้จะไม่โดยสารรถบัสในการไปท างานส่วนมากจะใช้
รถส่วนตัว ดังนั้นพื้นที่บริเวณป้ายรถบัสดังกล่าวจึงมีผู้ใช้งานน้อย 
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4) ต าแหน่งที่ตั้งของป้ายรถบัส  Center Point (BS12) มีกลุ่มตัวอย่างเลือกเดินเท้าสู่
จุดหมายปลายทางน้อยถึงแม้ว่าจะเป็นพื้นที่ที่มีพาณิชยกรรมหนาแน่น หรือเรียกได้ว่าเป็นย่าน 
Center Point แต่ย่านนี้ จะมีการกระจุกตัวของผู้คนในเฉพาะช่วงเย็นเท่านั้น ส่วนช่วงเช้าที่รถบัส
ให้บริการจะเงียบสงบ มีเฉพาะบางร้านค้าที่เปิดขายของเท่านั้น  

5) นอกจากนี้ยังมีป้ายรถบัสที่คนไม่เดินเท้าได้แก่ ป้ายรถบัสโรงแรมจะเลีนไช (BS2) ป้าย
รถบัสโรงแรมเวียงจันทน์พลาช่า (BS3) ป้ายรถบัสโรงแรมเสดถา (BS4) ป้ายรถบัสสนามกีฬาเจ้าอานุ
วง (BS5) ป้ายรถบัสโรงเรียนวิจิตรศิลป์ (BS7) ป้ายรถบัสโรงแรมสะบายดีแอดลาว (BS9) ป้ายรถบัสสี
หอม (BS13) ป้ายรถบัสโรงแรมคลาวพลาช่า (BS15) ป้ายรถบัสวัดมีไช (BS17) ป้ายรถบัสร้านอาหาร
Win west (BS19) ซึ่งกลุ่มตัวอย่างส่วนน้อย ลงรถบัสและไม่เดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง ถึงแม้ว่า
ในพื้นที่รอบป้ายจะเป็นแหล่ง พาณิชยกรรม อาคารราชการ แต่ก็ไม่ดึงดูดการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทาง ซึ่งป้ายดังกล่าวส่วนมากมักจะเป็นทางผ่านของกลุ่มตัวอย่างที่โดยสารรถบัสจากป้ายรถบัส
ตลาดเช้า (BS1) เพื่อไปยังพื้นที่อื่นเช่น สถานีขนส่งสายเหนือ (North terminal) เขตนอกเมือง หรือ
ต่างประเทศ 

ลักษณะกายภาพที่ตั้งของป้ายรถบัสในพื้นที่ศึกษา พบว่าแนวโน้มในการเลือกใช้วิธีการเดินเท้า
เพื่อไปยังจุดหมายปลายทางนั้นได้แก่ปัจจัยด้านกายภาพที่มีผลต่อการตัดสินใจการเดินเลือกใช้วิธีการ
เดินเท้า เนื่องจากเปรียบเทยีบรูปแบบการเดินทางกับลักษณะของที่ตั้งป้ายรถบัสพบว่า จ านวนของ
กลุ่มตัวอย่างที่เลือกลงป้ายรถบัสต่าง ๆ ในพื้นที่ศึกษาและเลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมี
ความแตกต่างกัน เนื่องจากต าแหน่งของป้ายรถบัสบางป้ายมีสภาพแวดล้อมที่เอื้อต่อการเดินเท้าน้อย 
เช่น ไม่มีต้นไม้ให้ร่มเงา ขาดสิ่งอ านวยความสะดวกภายในย่านเช่น ความหลากหลายของกิจกรรม 
ดังนั้นจะเห็นได้ว่าลักษณะกายภาพที่ตั้งของป้ายรถบัสมีความส าคัญ ซึ่งในย่านพัฒนาและปรับปรุง
สภาพทางเดินเท้า อาจจะต้องค านึงถึงปัจจัยอื่น ๆ ร่วมด้วย เพื่อที่จะส่งเสริมให้คนมาใช้วิธีการเดินเท้า
เพื่อเข้าถึงจุดหมายปลายทางที่เชื่อมต่อกับการขนส่งสาธารณะ (รถบัส) 

 
6.1.4.4 ทัศนคติ 
เหตุผลที่กลุ่มตัวอย่างเลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางส่วนใหญ่มาจาก  3 กลุ่มได้แก่ 

สภาพแวดล้อม สิ่งอ านวยความสะดวก กิจกรรมภายในย่าน ได้แก่  
ก. สภาพแวดล้อม  

กลุ่มที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางให้ความส าคัญกับสภาพอากาศเหมาะสมต่อการ
เดินเท้ามากที่สุด รองลงมาคือมีต้นไม้ให้ร่มเงา สภาพแวดล้อมที่เอื้อต่อการเดินเท้า และสภาพ
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การจราจรไม่รวดเร็วจนเกินไป ตามล าดับ แต่ผลจากการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ทางสถิติ พบว่า 
เฉพาะสภาพอากาศเท่านั้นที่มีผลการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 

ข. สิ่งอ านวยความสะดวก  
กลุ่มที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางให้ความส าคัญกับการมีห้องน้ าสาธารณะและ 

street furniture ไว้ให้นั่งหรือผ่อนคลายในเวลาหยุดพักมากที่สุด นอกจากนั้นก็ยังให้ความส าคัญกับ
เส้นทางเดินเท้า ทางเท้าที่กว้าง พื้นผิวของทางเท้าอยู่ในสภาพที่ดี มีป้ายและเครื่องหมายบอกทิศทาง
ในเวลาเดิน มีสัญญาณไฟบริเวณจุดตัดหรือทางแยกในเวลาข้าม มีไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน ไม่อับ
ทึบต่อการตกเป็นเป้าสายตาของการเกิดอาชญากรรม ทางเท้ามีความสะอาด และมีป้ายรอรถบัสและ
มีรถบัสหลายสายวิ่งผ่าน ผลจากการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ทางสถิติ พบว่า ป้ายและเครื่องหมาย
บอกทิศทางในเวลาเดิน ที่นั่งหรือผ่อนคลายในเวลาหยุดพัก ห้องน้ า และความสะอาดของทางเท้ามีผล
ต่อการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 

ค. กิจกรรมภายในย่าน  
กลุ่มที่เลือกเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง เลือกจากเส้นทางการเดินที่มีความหลากหลายของ

กิจกรรมภายในย่านเป็นหลัก รองลงมาคือ มีจุดนัดพบที่เป็นจุดหมายตาและมีความต่อเนื่องของ
กิจกรรม ผลจากการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ทางสถิติ พบว่า เฉพาะความต่อเนื่องของกิจกรรม
เท่านั้นที่มีผลต่อการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 

 
6.2 สรุปผลการวิเคราะห์เพื่อน าไปสู่การยอมรับหรือไม่ยอมรับสมมติฐาน 

สมมติฐาน 
1) ผู้ใช้รถบัสใช้การเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน ์
2) ปัจจัยคุณลักษณะของผู้ใช้ ลักษณะการเดินทางและลักษณะทางกายภาพมีความสัมพันธ์

ต่อรูปแบบการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางของผู้ใช้รถบัสในย่านเมืองเก่านครหลวงเวียงจันทน ์
- ปัจจัยคุณลักษณะของผู้ใช้กับรูปแบบการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์
ทางสถิติ ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน 
- ปัจจัยลักษณะการเดินทางกับรูปแบบการเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทางมีความสัมพันธ์
ทางสถิติ ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน 

- ปัจจัยลักษณะทางกายภาพกับรูปแบบการเดินเท้ าเข้าสู่ จุดหมายปลายทางมี
ความสัมพันธ์ทางสถิติ ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน 
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6.3 ข้อค้นพบ 
1)  ในระยะแรกของการให้บริการ รถบัสยังไม่ประสบความส าเร็จในด้านจ านวนของผู้ใช้บริการ

เนื่องจากมีจ านวนผู้ใช้น้อย รัฐวิสาหกิจไม่คุ้มทุนท าให้จ านวนของผู้โดยสารที่ตั้งเป้าหมาย 10,000 คน
ต่อวัน โดยปัจจุบันมีเพียงแค่ 6,000-7,000 คนเท่านั้น นอกจากนี้ผู้ใช้รถบัสส่วนใหญ่เป็นนักท่องเที่ยว
มากกว่าคนท างานเนื่องจากผู้คนลาวส่วนมากใช้ยานพาหนะส่วนตัวในการเดินทาง ขณะที่
นักท่องเที่ยวเดินทางด้วนรถโดยสารประจ าทาง (รถบัส) ท าให้ผู้ใช้รถบัสส่วนใหญ่เดินทางระยะสั้นๆที่
มีจุดต้นทางและปลายทางใกล้ๆ (Door to door) โดยใช้เวลาประมาณ 30 นาที นอกจากนี้ เส้นทาง
การให้บริการรถบัสยังไม่ครอบบคลุมเนื่องจากมีผู้ใช้ส่วนหนึ่งที่มีการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 
(Last mile) ไกลกว่าระยะมาตรฐานการเดินเท้า (walking Distance) 500 เมตร และเดินทางต่อด้วย
รถมอเตอไซค์รับจ้าง 

2) ลักษณะทางกายภาพเอื้อต่อการเดินเท้าพบว่าการเดินทางเข้าสุ่จุดหมายปลายทางของ
ผู้โดยสารรถบัสส่วนมากเป็นการเดินเท้ามากกว่าการใช้ยานพาหนะ ซึ่งเห็นว่าสัดส่วนของการเดิน
ทางเข้าสู่จุดหมายปลายทางด้วยการเดินเท้าของนักท่องเที่ยวสูงกว่าคนลาว โดยส่วนใหญ่ผู้คนจะลง
ป้ายรถบัสวัดมีไช (BS17) และ ป้ายวัดองตื้อ (BS18) ที่มีคนลงมากเนื่องจากเป็นย่านที่มีความ
หลากหลายของกิจกรรม และเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายรถ 

3) การเดินเท้ายังเป็นรูปแบบการเดินทางของนักท่องเที่ยวซึ่งส่วนใหญ่พบว่าพื้นที่ที่มีการเดิน
เท้าเป็นพื้นที่ที่เป็นแหล่งท่องเที่ยวและย่านพาณิชยกรรมที่มีการกระจุกตัวของร้านค้า ร้านอาหาร 
และผู้คน 

4) ผู้ใช้รถบัสและเดินทางต่อด้วย รถมอเตอไซค์รับจ้างมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทาง (Last mile) ในสัดส่วนที่ค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับค่าเดินทางทั้งหมด 
 
6.3 ข้อเสนอเเนะ 

1) นโยบายการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ 
- การปรังปรุงระบบขนส่งสาธารณะ (รถบัส) โดยการขยายเส้นทางให้ครอบครุพื้นที่เมืองให้

มากขึ้นเนื่องจากการเดินทางเข้าสู่จุดหมายปลายทาง (Last mile) ของคนบางส่วนไกลกว่าระยะเดิน
เท้า 500 เมตร 

- การสร้างความเชื่อมโยงกับระบบ Feeder เช่น รถมอเตอร์ไซค์รับจ้างเพื่อให้การเดินทางที่
สะดวกให้มากที่สุด  
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- การออกแบบบริเวณป้ายรถบัสที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายรถให้สามารถเข้าถึงได้อย่างสะดวก 
ส่งเสริมการเปลี่ยนถ่ายการเดินทางแบบไร้รอยต่อ (seamless) เพื่อสร้างแรงจูงใจให้คนลาวหันมา
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ  

- การออกแบบเส้นทางการให้บริการให้ครอบคลุมสถานที่ท่องเที่ยวส าคัญ เนื่องจากผู้ใช้ส่วน
ใหญ่เป็นนักท่องเที่ยว  

- การออกมาตรการควบคุมการใช้รถยนต์ในพื้นที่เมืองเก่า เนื่องจากการเดินทางไปท างานส่วน
ใหญ่ยังคงใช้รถยนต์  

2) นโยบายการออกแบบเมืองเพื่อส่งเสริมการเดินทางแบบไม้ใช้เครือ่งยนต ์ 
- การออกแบบป้ายสัญลักษณ์ที่อ านวยความสะดวกส าหรับนักท่องเที่ยว เนื่องจากผู้ใช้รถบัส

ส่วนใหญ่เป็นนักท่องเที่ยวและเดินเท้าเข้าสู่จุดหมายปลายทาง 
- การออกแบบภูมิทัศน์ให้ทางเท้ามีต้นไม้ร่มรื่นน่าเดิน มีห้องน้ า จุดนั่งพักระหว่างทางและมี

กิจกรรมสองข้างทาง จะชว่ยส่งเสริมการเดินเท้าในย่านเมืองเก่า นครหลวงเวียงจันทน ์
3) ในการศึกษาครั้งต่อไปควรมีการเก็บแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างให้มากกว่าเดิมและ

ครอบคลุมทุกเส้นทางเพื่อน ามาเปรียบเทียบและวางแผนการพัฒนารูปแบบการเดินทางเข้าสู่จุดหมาย
ปลายทางด้วยการเดินทางแบบไม้ใช้เครื่องยนต์ และเพื่อการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะรถบัสอย่าง
ยั่งยืน 
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