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การศึกษารูปแบบทางจักรยานด ้วยแบบจ� ำลองโลจิทในพื้นที่
กรุงเทพมหานคร
A Study of Bike Way Utilization on Bangkok Using Binary Logit Model
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บทคัดย่อ
		  งานวจิยัน้ีมวัีตถปุระสงค์หลัก เพือ่ศกึษาปัจจยัทีม่ผีลต่อการตดัสินใจเลือกรปูแบบทางจกัรยานในเขตกรงุเทพมหานคร 
โดยใช้ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างผู้สัญจรโดยวิธีการต่าง ๆ ผ่านถนนนราธิวาสราชนครินทร์ จ�ำนวน 338 ตัวอย่าง  ผลส�ำรวจ
พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เลือกรูปแบบทางจักรยานโดยเฉพาะ ซึ่งสมมติให้มีลักษณะเหมือนช่องทางเดินรถโดยสาร 
BRT ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์โดยใช้แบบจ�ำลองโลจิท พบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลสนับสนุนให้เลือกรูปแบบทางจักรยาน
โดยเฉพาะมี 3 ปัจจัย คือ การมีสถานท่ีท�ำงานอยู่ใกล้เส้นทาง ระดับการรับรู้ต่อการรณรงค์ให้ใช้จักรยาน และความ
ตระหนักต่อสิ่งกีดขวางในเส้นทาง  ขณะเดียวกันกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 35.21 เลือกรูปแบบทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับทางเท้า
ที่มีอยู่เดิม โดยมี 2 ปัจจัยที่สนับสนุน คือ ระยะทางที่ใช้เดินทางผ่านเส้นทางศึกษา และระดับความเห็นชอบต่อการใช้
จักรยานเพื่อการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม นอกจากนี้ คุณลักษณะของทางจักรยานและสิ่งอ�ำนวยความสะดวกอันเป็นที่ต้องการ
มากที่สุดคือ ผิวทางเรียบไม่มีสิ่งกีดขวาง ส่วนสิ่งที่เป็นอุปสรรคต่อการใช้จักรยานมากที่สุดคือ ความไม่ปลอดภัยจาก
พาหนะอื่น ดังนั้น ในการรณรงค์ให้ใช้จักรยานส�ำหรับเขตเมือง ควรเพิ่มทางจักรยานที่ร่มรื่น ปลอดภัยในการใช้งาน ผิว
ทางเรียบไม่มีสิ่งกีดขวาง มีเส้นทางที่ต่อเนื่องกันตอบสนองชุมชนแต่ละเขตให้ทั่วถึง ทั้งน้ี ควรค�ำนึงถึงการอนุรักษ์    
สิ่งแวดล้อมในการพัฒนาเส้นทางด้วย

ค�ำส�ำคัญ: 	การเลือกรูปแบบทางจักรยาน จักรยานในเขตเมือง แบบจ�ำลองโลจิท  การถดถอยโลจิสติก

Abstract
		  The main objective of this research is to study the influence on choosing whether to use any bike 
way types. A total of 338 passersby Naradhiwas Rajanagarindra Road, Bangkok were questioned and 
analyzed by Binary Logistic Regression. The results show that the majority of samples chose bike lane by 
assuming that alternative routes of BRT buses, there are three significant factors that contributed to this 
selection are the distance to workplace (effect the most), level of response to cycling campaign and 
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level of concern to obstruction along bikeway. While 35.21% prefer bike shared use path with existing 
sidewalks, and there are two factors support this choice; using distance (effect the most) and attitude of 
using bicycle.  The desired features for bikeway is smooth pavement, the necessary facility is bicycle 
parking, whereas the obstacle to bicycle use is unsafely. To encourage use of bicycles for urban areas, 
conveniently and safe bike lanes should be supported, developed in each area thoroughly, and regard 
to environment during the development of bikeways.

Key words: 	bike way choice Influences, bicycle use in urban area, logit model, logistic regression
  

จัดพื้นที่บางส่วนของทางเท้าให้มีทางจักรยานประเภทที่ใช้
งานร่วมกับทางเท้า ซ่ึงแม้จะได้รับความร่มรื่นจากต้นไม้
ริมทาง แต่พบว่ายังมีข้อจ�ำกัดจากส่ิงกีดขวางเป็นระยะๆ 
จากการปันส่วนพื้นที่ร่วมกันกับโครงสร้างสาธารณูปโภค
ริมทาง และการใช้สอยพื้นที่ทางเท้าเพื่อประโยชน์อื่นๆ 
ร่วมด้วย ขณะเดียวกัน พื้นที่ผิวจราจรบางส่วนของถนน ได้
ถูกแบ่งส่วนจัดสรรช่องทางเพื่อรองรับการใช้รถโดยสาร
ด่วนพเิศษ (BRT) เป็นลักษณะช่องทางเดนิรถทีไ่ม่มส่ิีงกดีขวาง 
รูปแบบช่องทางเดินรถนี้จึงได้ถูกน�ำมาใช้เป็นรูปแบบทาง
จักรยานสมมติ ส�ำหรับน�ำเสนอเป็นทางเลือกในการศึกษา
เปรียบเทียบกับทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับทางเท้าที่มีอยู ่
(พณิดา แก้วนาค, 2559)

วัตถุประสงค์
		  เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกรูป
แบบทางจกัรยานในพืน้ทีก่รุงเทพมหานคร จากข้อมลูสภาพ
เศรษฐกิจ สังคม พฤติกรรมการสัญจร และผลส�ำรวจความ
คดิเห็นในการเลอืกใช้ทางจกัรยานของกลุม่ตวัอย่าง จากผู้ที่
สญัจรในเขตพืน้ทีศ่กึษา บรเิวณถนนนราธวิาสราชนครนิทร์ 
และซอยสาขา
 
ขอบเขตของการศึกษา 
		  ขอบเขตด้านประชากรที่ก�ำหนดในการศึกษานี้ คือ
ผู้ที่สัญจรผ่านเส้นทางถนนนราธิวาสราชนครินทร์ ก�ำหนด
กลุ่มตัวอย่างแบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ ตัวอย่างจากประชากรที่
อาศัยอยู่ในเขตถนนนราธิวาสราชนครินทร์เขตสาทร รวม
ถึงซอยสาขาทั้งสองฝั่ง และตัวอย่างจากประชากรที่สัญจร
ผ่านเส้นทางเข้ามาในบริเวณพื้นที่ ส่วนขอบเขตด้านการ
ศึกษา ท�ำการส�ำรวจข้อมูลส่วนบุคคล พฤติกรรมการสัญจร 

ที่มาและความส�ำคัญของปัญหา
		  การขยายตัวของประชากรในเขตเมืองใหญ่ทั่วโลก 
ได้ก่อให้เกิดปัญหาอันสืบเน่ืองมาจากการเดินทางสัญจร
ประจ�ำวันของประชากรโดยใช้รถยนต์และรถจักรยานยนต์
เป็นพาหนะหลัก ได้แก่ ความแออัดของการจราจรในเขต
เมือง ความสิ้นเปลืองพลังงานเชื้อเพลิง และปัญหามลพิษ
ทางอากาศในเขตเมอืง ซึง่ตามรายงานการศกึษาขององค์กร
ด้านพิทักษ์สิ่งแวดล้อมของอเมริกา ระบุว่า การขนส่งและ
จราจร เป็นสาเหตหุลกัอย่างหนึง่ของปรมิาณก๊าซเรอืนกระจก
ที่เพิ่มขึ้น และการใช้รถท่ีขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์เป็น
สาเหตุหลักอย่างหนึ่งของมลพิษทางอากาศในเขตเมือง 
(USEPA, 2014) 
		  การส่งเสริมให้ใช้จักรยานในเขตเมือง เป็นทางออก
อย่างหนึ่งของปัญหาความแออัดของการจราจร ความ
ขาดแคลนพลังงานเชื้อเพลิง และปัญหามลพิษทางอากาศ
ในเขตเมือง โดยมีเมืองส�ำคัญหลายเมือง ทั่วโลก ที่ประสบ
ความส�ำเร็จในการรณรงค์ เพื่อเปลี่ยนวิธีการสัญจรหลัก
ภายในเขตเมือง จากรถยนต์มาเป็นจักรยาน ส�ำหรับ
ประเทศไทย ปัญหาสภาพความแออัดของการจราจรเป็น
ปัญหาหลักประเด็นหนึ่งของพื้นที่เขตเมืองเช่นกัน ด้วยเหตุ
นี้ภาครัฐและภาคเอกชนจึงมีการรณรงค์ให้ใช้จักรยานเป็น
พาหนะหลักส�ำหรับการสัญจรในเขตเมืองเพิ่มมากขึ้น 
(ส�ำนักนโยบายและยุทธศาสตร์ กระทรวงคมนาคม, 2558)
หน่วยงานกรุงเทพมหานคร ได้จดัท�ำโครงการพัฒนาเส้นทาง
จักรยานในเขตพื้นที่ต่างๆ ทั่วพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดย
รูปแบบของทางจักรยาน มีท้ังสร้างขึ้นมาใหม่แบบทาง
จักรยานโดยเฉพาะ แบบแบ่งปันช่องทางจากพื้นที่ผิว
จราจร หรือแบบใช้ร่วมกับพื้นที่ทางเท้า  ตัวอย่างเส้นทาง
ถนนนราธวิาสราชนครนิทร์ ทางกรงุเทพมหานคร ได้ท�ำการ
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และส�ำรวจความต้องการใช้ทางจักรยานของกลุ่มตัวอย่าง 
พร้อมทั้งวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้ทาง
จักรยาน โดยมีขอบเขตระยะเวลาเก็บข้อมูล เริ่มตั้งแต่
ปลายปี พ.ศ. 2558 ถึงช่วงต้นปี พ.ศ. 2559

การทบทวนวรรณกรรม 
		  1.	 ประเภทของทางจักรยาน 
		  ประเภทของทางจกัรยานท่ีจ�ำแนกไว้โดย AASHTO 
(1999) มี 4 แบบ ได้แก่ Shared Roadway ใช้งานร่วมกับ
ยานยนต์ทั่วไปบนผิวถนนโดยไม่มีเครื่องหมายระบุว่าเป็น
ทางส�ำหรับจักรยาน Signed Shared Roadway แบ่ง
พื้นที่มาจากผิวจราจรที่โดยเคร่ืองหมายระบุว่าเป็นทาง
จักรยานร่วมด้วย Bike lane หรือ Bicycle lane เป็นทาง
จักรยานที่ถูกตีเส้น กันพื้นท่ีจราจรออกมาจากการใช้งาน
ของยานยนต์ประเภทอื่น และ Shared Use Path เป็น
ทางจักรยานที่ใช้พื้นท่ีบางส่วนของทางเท้าโดยใช้งานร่วม
กันระหว่างคนเดินเท้าด้วย (วิโรจน์ ศรีสุรภานนท์ และ
คณะ, 2546)  ส�ำหรับมาตรฐานทางจักรยานในประเทศไทย 
กรมทางหลวงชนบท (2556) ได้ก�ำหนดรปูแบบทางจกัรยาน
เป็น 3 ประเภทคือ ประเภททางจกัรยานบนผวิถนน ประเภท
ทางจักรยานโดยเฉพาะ และประเภทจักรยานท่ีใช้ร่วมกับ
ทางเท้า
		  2.	 การศกึษาพฤตกิรรมการใช้จักรยานในเขตเมอืง
		  พฤติกรรมการใช้จักรยานในเขตเมืองในผลการ
ศึกษาของ บุญส่ง สัตโยภาส และคณะ (2546) พบว่า รูป
แบบทางจกัรยานทีก่ลุม่ตวัอย่างในเขตเทศบาลนครเชยีงใหม่ 
ต้องการมากที่สุด คือ ประเภททางจักรยานโดยเฉพาะ และ
ส่วนใหญ่จะหันมาใช้จักรยานเม่ือมีความพร้อมของเส้นทาง 
เช่นเดียวกับ วิโรจน์ ศรีสุรภานนท์ และคณะ (2546) ซึ่งพบ
ว่า ในกลุ่มตัวอย่างประชากรในกรุงเทพมหานคร จะมีผู้
สนใจหันมาใช้จักรยานในระดับ 30-50% หลังปรับปรุงสิ่ง
อ�ำนวยความสะดวกของเส้นทางจกัรยาน ส่วนผลการศกึษา
พฤตกิรรมจากชุมชนตวัอย่าง 9 จงัหวดัของ ธงชัย พรรณสวสัดิ์ 
และคณะ (2555) สรุปได้ว่า ปัจจัยที่มีผลบวกต่อการใช้
จักรยานเป็นพาหนะ มาจากปัจจัยส่วนบุคคล ปัจจัยด้าน
เศรษฐกิจ แรงจูงใจทางสังคม ช่วยลดมลพิษ ส่วนปัจจัยที่
เป็นอุปสรรคคือ ความไม่สะดวก และไม่ปลอดภัยจากยาน
พาหนะประเภทอื่น

		  3.	 การใช้แบบจ�ำลองวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อ
การใช้จักรยาน
		  งานวิจัยที่เกี่ยวกับการใช้แบบจ�ำลอง Hunt and 
Abraham (2006) ใช้แบบจ�ำลองโลจิท (Logit model) 
วิเคราะห์ระยะเวลาเดินทางด้วยจักรยานในเมือง Edmon-
ton, Canada พบว่า การมีทางจักรยาน การจัดให้มีที่จอด
จักรยาน และความค้นเคยในเส้นทาง มีผลท�ำให้ลดเวลา
เดินทางด้วยจักรยาน Basu and Vasudavan (2013) พบ
ว่า การจัดให้มีทางจักรยานโดยเฉพาะ (Bike lane)  เป็นที่
ต้องการของผู้ใช้จักรยานในเขตเมือง 4 เมืองหลักของ
ประเทศอินเดียมากที่สุด ผลการศึกษาที่คล้ายคลึงกันของ 
Handy, Xing, and Buehler (2010) ที่พัฒนาแบบจ�ำลอง
โดยใช้ข้อมูลจากตัวอย่างประชากร 6 เมืองในสหรัฐอเมริกา 
สรปุได้ว่า ปัจจยัทางเศรษฐกจิ สงัคม และปัจจัยทางกายภาพ
ของเมือง ล้วนมีผลต่อการใช้จักรยาน เช่นเดียวกัน 
		  การวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนจากระบบ
การขนส่งเมือง Copenhagen ของ Gossling and Choi 
(2015) โดยวิธี Cost-Benefit Analysis (CBA) พบว่า 
ต้นทุนรวมของการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล สูงกว่า
ต้นทุนการใช้จักรยานถึง 6 เท่า และมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นใน
อนาคต ขณะทีผ่ลการศกึษาของ โสมสกาว เพชรานนท์ และ 
วลยัพร อตัตะนนัท์ (2557) พบว่า ปัจจยัการร่วมกจิกรรม
เกีย่วกับจกัรยาน การให้ความส�ำคัญต่อสาธารณปูโภครองรบั
จกัรยาน ระดบัความคิดเหน็ต่อเหตผุลของการใช้จกัรยานใน
ชีวติประจ�ำวนั และการมส่ีวนร่วมในกจิกรรมด้านส่ิงแวดล้อม 
ล้วนมีอิทธิพลต่อการใช้จักรยาน 
		  ผลการวิจัยที่เก่ียวข้องส่วนใหญ่พบว่า ตัวอย่าง
ประชากรในพื้นที่ศึกษามีทัศนคติเชิงบวกต่อการเดินทาง
ด้วยจักรยาน ตระหนกัถงึข้อดขีองการใช้จกัรยาน สนบัสนนุ 
แนวทางการอนุรักษ์พลังงานโดยใช้จักรยานในการเดินทาง 
ให้ความส�ำคัญกับเส้นทางจักรยาน ขณะที่คุณลักษณะของ
เส้นทาง ความปลอดภยั รวมทัง้ส่ิงอ�ำนวยความสะดวก เป็น 
ปัจจัยในการเลือกเส้นทาง นอกจากนี้ ผลการศึกษาระบบ
ขนส่งในเขตเมือง ได้ยืนยันถึงความคุ้มค่าในการลงทุนสร้าง
ระบบสาธารณูปโภคสนับสนุนการเดินทางด้วยจักรยาน

วิธีการศึกษา 
		  การส�ำรวจข้อมูล โดยใช้แบบสอบถามส�ำรวจความ
คิดเห็นจากกลุ่มตวัอย่าง โดยวธิสุ่ีมแบบบงัเอญิ น�ำมา
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ประกอบกับข้อมูลทุติยภูมิซึ่งได้รวบรวมจากงานวิจัย 
เอกสารวิชาการ และข้อมูลจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง การ
หาขนาดของกลุ่มตัวอย่างใช้สูตรหาปริมาณกลุ ่มตัวอย่าง
แบบไม่ทราบขนาดประชากร ของ W.G. Cochran (วรา
ลี ฉัตรอัจฉริยะกุล, 2552) โดยก�ำหนดสัดส่วนของ
ประชากรที่ต้องการสุ่มร้อยละ 30 ก�ำหนดค่าความเชือ่มัน่
ร้อยละ 95 ซ่ึงการหาจ�ำนวนตวัอย่างจากขนาดของ
ประชากร เป็นไปตามความสัมพันธ์ ดังนี้ 

				    (P(1-P)Z2)/
			     n =			   (1)
				         d2     			 
	                
โดยที่      
		  n  =  จ�ำนวนตัวอย่างของประชากร
		  P  =  สัดส่วนของประชากรที่ต้องการสุ่ม (โดยงาน
วิจัยนี้ใช้ ร้อยละ 30)
		  Z  = ความเชื่อมั่นที่ผู้วิจัยก�ำหนดไว้ที่ระดับนัย
ส�ำคัญทางสถิติโดย Z ที่ระดับนัยส�ำคัญทางสถิติ 0.05 มีค่า
เท่ากับ 1.96 
		  d  =  สัดส่วนของความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ 

		  ผลการหาขนาดของกลุ่มตัวอย่าง ตามสมการที่ (1) 
จะได้จ�ำนวน 323 ตัวอย่าง อย่างไรก็ตาม ผู้วิจัยได้ท�ำการ
ส�ำรวจมากกว่าที่ก�ำหนด 15 ตัวอย่าง รวมเป็นจ�ำนวน
ตวัอย่างทีใ่ช้ในการศกึษานี ้ 338 ตวัอย่าง โดยใช้แบบสอบถาม
เป็นเคร่ืองมอืเกบ็ข้อมูลเพือ่น�ำไปวเิคราะห์ผล ประกอบด้วย
ชุดค�ำถาม 4 ส่วน ส่วนแรกเป็นข้อมูลส่วนบุคคล เศรษฐกิจ 
และสังคมของกลุ่มตัวอย่าง ส่วนที่ 2 เป็นข้อมูลพฤติกรรม
การเดินทางในชีวิตประจ�ำวัน ส่วนที่ 3 เป็นความต้องการ
สิ่งอ�ำนวยความสะดวกส�ำหรับรองรับการใช้จักรยาน สิ่งที่
เป็นอุปสรรคในการใช้ทางจกัรยาน และรปูแบบทางจกัรยาน
ที่ต้องการในเส้นทางที่ศึกษา และส่วนที่ 4 เป็นทัศนคติที่มี
ต่อการใช้จักรยานเพื่ออนุรักษ์พลังงานและสิ่งแวดล้อม 
และการมีความเห็นต่อการรณรงค์ให้ใช้ทางจักรยานในเขต
เมือง จากนั้น น�ำมาวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ โดยใช้แบบ 

จ�ำลองไบนารี่โลจิท ส�ำหรับพยากรณ์การตัดสินใจเลือกรูป
แบบทางจักรยาน รวมทั้งหาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสิน
ใจเลือกทางจักรยาน ซึ่งได้เสนอทางเลือก 2 รูปแบบคือ 
ทางจักรยานโดยเฉพาะ ซึ่งมีลักษณะเดียวกับช่องทาง
เดินรถ BRT กับทางจักรยานที่ใช้ร่วมกันกับทางเท้าในรูป
แบบเดิมที่มีอยู่ โดยมีกรอบแนวคิดในการศึกษาดังภาพ 1

		  การวิเคราะห์ข้อมูล น�ำมาแจกแจงโดยวิธีการทาง
สถิติ เพื่อทราบถึงสภาพเศรษฐกิจสังคม และพฤติกรรม
การสัญจรของประชาชนในพื้นที่ศึกษา รวมทั้งทราบความ
นิยมของประชาชนในพื้นที่ศึกษาที่มีต่อทางจักรยานรูป
แบบต่างๆ จากการเสนอทางเลือกรูปแบบทางจักรยานอัน
เป็นทีต้่องการของกลุ่มตวัอย่าง เครือ่งมอืทีใ่ช้ในการวิเคราะห์ 
คือ  แบบจ�ำลองไบนารี่โลจิท (Binary logit model) ซึ่งมี
พื้นฐานมาจาก ฟังก์ชันโลจิสติก (Logistic function) ใช้
วิเคราะห์ทางเลือก ด้วยการแทนค่าตัวแปรตาม Y ให้อยู่ใน
รูปของโอกาสเกิดเหตุการณ์   Pr(y=1)
				  

โดยที่	 Y
i
   มีค่าเพียงสองค่าคือ 1 กับ 0 เท่านั้น

		  Y
i 
= 1  เลือกรูปแบบช่องทางรถ BRT  

		  Y
i 
= 0  เลือกแบบที่ใช้ร่วมกับทางเท้า 

		  e   มีค่าประมาณ 2.718
		  Zi	 แทนค่าอรรถประโยชน์ท่ีได้จากการเลอืกรปูแบบ 
ช่องทางรถ BRT ขึ้นอยู่กับคุณลักษณะย่อยต่างๆ ตาม
สมการ
 
 	 Z

i
 = β0 + β

1
x

1
 + β

2
x

2
 +...... + β

N
x

N
 + E         (3) 

โดยที่ 	β0	คือ ค่าคงที่ 
  		  β

1
 	คือ ค่าสัมประสิทธิ์ ล�ำดับที่ i 

  		  x
1
 	คือ ตัวแปรคุณลักษณะ ล�ำดับที่ i

  		  E 	 คือ ค่าความคลาดเคลื่อน จากคุณลักษณะที่ไม่
ได้น�ำมาพิจารณา

7 

     �� 	� 		 ����� � ��	 	� 			 �
������                     (2) 

 
โดยที่    ��	 มีค่าเพียงสองค่าคือ 1 กับ 0 เท่านั้น 
 �� � �  เลือกรูปแบบช่องทางรถ BRT   
 �� � �  เลือกแบบที่ใช้ร่วมกับทางเท้า  
 �    มีค่าประมาณ 2.718 
 ��   แทนค่าอรรถประโยชน์ที่ได้จากการเลือกรูปแบบช่องทางรถ BRT  ข้ึนอยู่กับคุณลักษณะ

ย่อยต่าง ๆ ตามสมการ 
  

 ��  �    �� + ���� + ����	+...... + ����  + �                    (3)  
 

โดยที่    ��  คือ ค่าคงที่  
  ��   คือ ค่าสัมประสิทธ์ิ ลําดับที่ �  
 	��   คือ ตัวแปรคุณลักษณะ ลําดับที่ � 
 	�   คือ ค่าความคลาดเคลื่อน จากคุณลักษณะที่ไม่ได้นํามาพิจารณา  

 
ผลการศึกษา 

กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 54.1 เป็นผู้อาศัยในบริเวณพื้นที่เขตถนนนราธิวาสราชนครินทร์เขตสาทร รวมถึง
ซอยสาขา เป็นผู้ทํางานในพื้นที่ศึกษาร้อยละ 85.2 ช่วงอายุที่พบมากที่สุดอยู่ระหว่าง 31-40 ปี  ระดับ
การศึกษาที่พบมากที่สุดคือจบช้ันมัธยมศึกษา การประกอบอาชีพ ร้อยละ 33.7 ทํางานบริษัทเอกชน  
รองลงมาเป็นผู้รับจ้างทั่วไป ระดับรายได้เฉล่ียส่วนใหญ่อยู่ระหว่าง 10,001-30,000 บาทต่อเดือน ส่วนข้อมูล
การครอบครองพาหนะพบว่า ส่วนใหญ่เป็นผู้มีรถจักรยานยนต์ส่วนตัว รองลงมาเป็นผู้มีรถยนต์ส่วนตัว และ
เป็นผู้มีจักรยานส่วนตัวตามลําดับ  

ผลสํารวจพฤติกรรมการใช้จักรยานพบว่า มีผู้ใช้จักรยานร้อยละ 32.3 ส่วนใหญ่เป็นผู้ใช้จักรยานเป็น
ประจํา รองลงมา เป็นผู้ใช้จักรยานเป็นคร้ังคราว ส่วนกลุ่มผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน คิดเป็นร้อยละ 67.7 แต่ในกลุ่มนี้
ส่วนใหญ่เป็นผู้มีความต้ังใจที่จะใช้จักรยานในอนาคต รองลงมาเป็นผู้ที่ยังไม่แน่ใจ และมีส่วนน้อย ที่ยังยืนยัน
ว่าไม่ได้คิดจะใช้จักรยานในเขตเมือง    

ผลสํารวจวิธีการสัญจรผ่านถนนนราธิวาสราชนครินทร์ พบว่า มีผู้เลือกใช้จักรยานยนต์ส่วนตัวเป็น
อันดับแรกมากที่สุด (ร้อยละ 39.3) รองลงมาเป็นผู้ที่นิยมใช้รถยนต์ส่วนตัว (ร้อยละ 17.8) เลือกการเดิน (ร้อย
ละ 10.7) และผู้ที่ใช้จักรยาน (ร้อยละ 9.5) ส่วนระยะทางที่กลุ่มตัวอย่างสัญจรเข้ามาในถนนนราธิวาสราช
นครินทร์ เฉล่ีย 1.24  กิโลเมตร ระยะเวลาสัญจรเฉล่ีย 13.9 นาที โดยแสดงความสัมพันธ์ดังภาพที่ 2 

 

(2)
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ภาพที่ 1  กรอบแนวคิดในการศึกษา  
 
การวิเคราะห์ข้อมูล นํามาแจกแจงโดยวิธีการทางสถิติ เพื่อทราบถึงสภาพเศรษฐกิจสังคม และ

พฤติกรรมการสัญจรของประชาชนในพ้ืนที่ศึกษา รวมทั้งทราบความนิยมของประชาชนในพื้นที่ศึกษาท่ีมีต่อ
ทางจักรยานรูปแบบต่าง ๆ จากการเสนอทางเลือกรูปแบบทางจักรยานอันเป็นที่ต้องการของกลุ่มตัวอย่าง 
เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ คือ  แบบจําลองไบนารี่โลจิท (Binary logit model) ซึ่งมีพื้นฐานมาจาก 
ฟังก์ชันโลจิสติก (Logistic function) ใช้วิเคราะห์ทางเลือก ด้วยการแทนค่าตัวแปรตาม Y ให้อยู่ในรูปของ
โอกาสเกิดเหตุการณ์  

 

ภาพ 1  กรอบแนวคิดในการศึกษา
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ผลการศึกษา
		  กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 54.1 เป็นผู้อาศัยในบริเวณ
พื้นที่เขตถนนนราธิวาสราชนครินทร์เขตสาทร รวมถึงซอย
สาขา เป็นผู้ท�ำงานในพื้นที่ศึกษาร้อยละ 85.2 ช่วงอายุที่
พบมากที่สุดอยู่ระหว่าง 31 - 40 ปี ระดับการศึกษาที่พบ
มากที่สุดคือจบชั้นมัธยมศึกษา การประกอบอาชีพ ร้อยละ 
33.7 ท�ำงานบรษัิทเอกชน รองลงมาเป็นผูรั้บจ้างทัว่ไป ระดบั
รายได้เฉลี่ยส่วนใหญ่อยู่ระหว่าง 10,001-30,000 บาทต่อ
เดือน ส่วนข้อมูลการครอบครองพาหนะพบว่า ส่วนใหญ่
เป็นผู้มีรถจักรยานยนต์ส่วนตัว รองลงมาเป็นผู้มีรถยนต์
ส่วนตัว และเป็นผู้มีจักรยานส่วนตัวตามล�ำดับ 
		  ผลส�ำรวจพฤติกรรมการใช้จักรยานพบว่า มีผู้ใช้
จักรยานร้อยละ 32.3 ส่วนใหญ่เป็นผู้ใช้จักรยานเป็นประจ�ำ 
รองลงมา เป็นผู้ใช้จักรยานเป็นครั้งคราว ส่วนกลุ่มผู้ไม่ได้
ใช้จักรยาน คิดเป็นร้อยละ 67.7 แต่ในกลุ่มนี้ส่วนใหญ่เป็น
ผู้มีความตั้งใจที่จะใช้จักรยานในอนาคต รองลงมาเป็นผู้ที่
ยังไม่แน่ใจ และมีส่วนน้อย ที่ยังยืนยันว่าไม่ได้คิดจะใช้

จักรยานในเขตเมือง   
		  ผลส�ำรวจวิธีการสัญจรผ่านถนนนราธิวาสราช
นครินทร์ พบว่า มีผู้เลือกใช้จักรยานยนต์ส่วนตัวเป็นอันดับ
แรกมากที่สุด (ร้อยละ 39.3) รองลงมาเป็นผู้ที่นิยมใช้
รถยนต์ส่วนตัว (ร้อยละ 17.8) เลือกการเดิน (ร้อยละ 10.7) 
และผู้ที่ใช้จักรยาน (ร้อยละ 9.5) ส่วนระยะทางที่กลุ่ม
ตัวอย่างสัญจรเข้ามาในถนนนราธิวาสราชนครินทร์ เฉล่ีย 
1.24 กิโลเมตร ระยะเวลาสัญจรเฉลี่ย 13.9 นาที โดยแสดง
ความสัมพันธ์ดังภาพ 2

		  ผลส�ำรวจระดับความตระหนักถึงความปลอดภัยใน
การเดินทาง กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อยู่ในระดับตระหนัก
มากที่สุด รองลงมาระดับตระหนักมาก พฤติกรรมในการ
เดนิทางทีม่รีะดับความตระหนกัสงูท่ีสดุคอื การเลอืกโดยสาร
ในพาหนะที่มีความปลอดภัย  ส่วนคุณลักษณะด้านความ
ตระหนักต่อส่ิงกีดขวางบนทางจักรยานที่ใช้ร่วมกันกับ
ทางเท้า พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความตระหนัก ถึง

8 

 
 

ภาพท่ี 2  พฤติกรรมการสัญจรผ่านถนนนราธวิาสราชนครินทร์ 
 
ผลสํารวจระดับความตระหนักถึงความปลอดภัยในการเดินทาง กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อยู่ในระดับ

ตระหนักมากที่สุด รองลงมาระดับตระหนักมาก พฤติกรรมในการเดินทางที่มีระดับความตระหนักสูงที่สุดคือ 
การเลือกโดยสารในพาหนะที่มีความปลอดภัย  ส่วนคุณลักษณะด้านความตระหนักต่อสิ่งกีดขวางบนทาง
จักรยานท่ีใช้ร่วมกันกับทางเท้า พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความตระหนัก ถึงตระหนักอย่างยิ่ง โดย
ประเด็นที่ได้รับการตระหนักมากที่สุด คือ การตั้งแผงขายของบนทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับทางเท้า  

ผลสํารวจระดับแรงจูงใจจากการรณรงค์ส่งเสริมให้ใช้จักรยาน พบว่า ส่วนใหญ่อยู่ในระดับ จูงใจมาก 
รองลงมาคือกลุ่มที่อยู่ในระดับจูงใจมากที่สุด  กิจกรรมระดับประเทศเช่น  Bike for Mom หรือ Bike for Dad 
มีระดับความจูงใจต่อกลุ่มตัวอย่างสูงสุด ส่วนผลสํารวจทัศนคติที่มีต่อการใช้จักรยานเพ่ือการอนุรักษ์พลังงาน
และส่ิงแวดล้อม ส่วนใหญ่อยู่ในระดับเห็นด้วยอย่างยิ่ง รองลงมาคือระดับเห็นด้วย โดยด้านที่ได้รับการ
เ ห็ น ช อ บ ม า ก ที่ สุ ด คื อ  ค ว า ม เ ป็ น ย า น พ า ห น ะ ท่ี เ ป็ น มิ ต ร กั บ สิ่ ง แ ว ด ล้ อ ม  

คุณลักษณะทางกายภาพของทางจักรยานที่กลุ่มตัวอย่างต้องการมากที่สุดคือ ผิวทางเรียบ ไม่มีสิ่ง
กีดขวาง (ร้อยละ 75.7) รองลงมาคือ มีไฟส่องสว่างเวลากลางคืน (ร้อยละ 72.5) และทางจักรยานท่ีมีร้ัว
ป้องกันอันตราย (ร้อยละ 61.8)  

สิ่งอํานวยความสะดวกทีก่ลุ่มตัวอย่างต้องการมากทีสุ่ดคือ ที่จอดจักรยานที่ใกล้ที่หมายและปลอดภัย
(ร้อยละ 73.1) รองลงมาเป็นผู้ต้องการไฟสัญญาณจราจรรองรับการใช้จักรยาน (ร้อยละ 62.4) และ

ภาพ 2 พฤติกรรมการสัญจรผ่านถนนนราธิวาสราชนครินทร์
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ตระหนกัอย่างยิง่ โดยประเด็นทีไ่ด้รับการตระหนกัมากท่ีสดุ 
คือ การตั้งแผงขายของบนทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับทางเท้า 
ผลส�ำรวจระดับแรงจูงใจจากการรณรงค์ส่งเสริมให้ใช้
จักรยาน พบว่า ส่วนใหญ่อยู่ในระดับ จูงใจมาก รองลงมา
คือกลุ่มที่อยู่ในระดับจูงใจมากที่สุด กิจกรรมระดับประเทศ
เช่น Bike for Mom หรือ Bike for Dad มีระดับความจูงใจ
ต่อกลุ่มตัวอย่างสูงสุด ส่วนผลส�ำรวจทัศนคติที่มีต่อการใช้
จักรยานเพื่อการอนุรักษ์พลังงานและสิ่งแวดล้อม ส่วนใหญ่
อยู่ในระดับเห็นด้วยอย่างยิ่ง รองลงมาคือระดับเห็นด้วย 
โดยด้านที่ได้รับการเห็นชอบมากที่สุดคือ ความเป็นยาน
พาหนะที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม   
		  คุณลักษณะทางกายภาพของทางจักรยานที่กลุ่ม
ตัวอย่างต้องการมากที่สุดคือ ผิวทางเรียบ ไม่มีสิ่งกีดขวาง 
(ร้อยละ 75.7) รองลงมาคือ มีไฟส่องสว่างเวลากลางคืน 
(ร้อยละ 72.5) และทางจักรยานที่มีร้ัวป้องกันอันตราย 
(ร้อยละ 61.8) 
		  สิ่งอ�ำนวยความสะดวกที่กลุ่มตัวอย่างต้องการมาก
ทีส่ดุคือ ทีจ่อดจกัรยานทีใ่กล้ทีห่มายและปลอดภยั (ร้อยละ 
73.1) รองลงมาเป็นผู้ต้องการไฟสัญญาณจราจรรองรับ
การใช้จักรยาน (ร้อยละ 62.4) และรถจักรยานสาธารณะ
ให้เช่า-ยืม (ร้อยละ 52.1) สิ่งที่มีผู้เห็นว่าเป็นอุปสรรคมาก
ที่สุดคือ ความไม่ปลอดภัยจากพาหนะอื่น (ร้อยละ 80.2) 
รองลงมาคือเป็นภาระในการหาที่จอด (ร้อยละ 45.9) และ
ขาดการเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ (ร้อยละ 38.5) 
		  กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ (ร้อยละ 64.8) เลือกรูปแบบ
ทางจักรยานโดยเฉพาะซึ่งสมมติให้แทนที่ช่องทางรถ BRT 

ส่วนที่เหลือ เลือกรูปแบบทางจักรยานใช้ร่วมกับทางเท้า
รูปแบบเดิม 
		  การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบ
ทางจกัรยาน โดยวธิกีารพัฒนาแบบจ�ำลอง และต้ังสมมตฐิาน
ว่า การตัดสินใจเลือกรูปแบบทางจักรยาน ขึ้นอยู่กับปัจจัย
ทางคุณลักษณะซึ่งเป็นตัวแปรอิสระ ประกอบด้วย ปัจจัย
ด้านเศรษฐกจิ สังคม พฤตกิรรมการเดนิทาง ความตระหนกั
ด้านความปลอดภัย และทัศนคติที่มีต่อการใช้จักรยานเพื่อ
อนุรักษ์พลังงานและส่ิงแวดล้อม ส่วนตัวแปรตามในแบบ
จ�ำลองคือ Y เป็นผลการตัดสินใจเลือกรูปแบบทางจักรยาน 
2 รูปแบบคือ Y = 1 เลือกให้มีทางจักรยานโดยเฉพาะ
แทนที่ช่องทางวิ่งของรถ BRT กับ Y = 0 เมื่อเลือกรูปแบบ
ทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับทางเท้าแบบเดิม
		  ผลการวเิคราะห์ปัจจยั พบว่า ปัจจยัท่ีมผีลสนบัสนนุ
การตัดสินใจเลือกรูปแบบทางจักรยานจักรยานโดยเฉพาะ 
ซ่ึงสมมติให้แทนที่ช่องทางรถ BRT อย่างมีนัยส�ำคัญทาง
สถิติ มี 3 ปัจจัย คือ การมีสถานที่ท�ำงานประจ�ำหรือที่เรียน
อยู่ในพื้นที่ศึกษา (WRK) ระดับแรงจูงใจจากการรณรงค์ส่ง
เสริมประชาสัมพันธ์ให้ใช้จักรยาน (RPC) และระดับความ
ตระหนักต่อสิ่งกีดขวางบนทางจักรยาน (OBC) 
		  ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบทาง
จักรยานที่ใช้ร่วมกับทางเท้าแบบเดิมอย่างมีนัยส�ำคัญทาง
สถิติ มี 2 ปัจจัย คือ ระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางประจ�ำ
วันผ่านถนนนราธิวาสราชนครินทร์ (JDS) และระดับความ
เห็นชอบต่อการใช้จักรยานเพื่อการอนุรักษ์พลังงานและ 
สิ่งแวดล้อม (BFC) (ตาราง 1)
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ตาราง 1 ผลวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบทางจักรยาน

	 ตัวแปร		  คุณลักษณะ	 สัมประสิทธิ์	 Sig.	  

	 GEN	 เพศของผู้ตอบแบบสอบถาม	 0.409	 0.136	

	 INC	 รายได้เฉลี่ยต่อเดือน		  0.000	 0.860	

	 RES	 สถานที่ที่พักอาศัย		  -0.267	 0.347	

	 WRK	 สถานที่ท�ำงานประจ�ำ		  0.704	 0.043 	 *

	 BOW	 การมีจักรยานเป็นของตนเอง	 -0.014	 0.966	

	 MOW	 การมีรถจักรยานยนต์เป็นของตนเอง	 0.409	 0.161	

	 COW	 การมีรถยนต์เป็นของตนเอง	 0.483	 0.104	

	 BIF	 ความถี่ในการใช้จักรยาน	0.010	 0.837	

	 MAF	 ความถี่ในการใช้รถขนส่งมวลชนสาธารณะ 	 -0.039	 0.092	

	 JDS	 ระยะทางสัญจรเฉลี่ยในเส้นทางที่ศึกษา	 -0.704	 0.022	 *

	 JTM	 ระยะเวลาสัญจรเฉลี่ยในเส้นทางที่ศึกษา	 -0.026	 0.173	

	 SFC	 ความตระหนักถึงความปลอดภัยในการเดินทาง	 0.441	 0.097	

	 OBC	 ความตระหนักต่อสิ่งกีดขวางบนทางจักรยาน	 0.261	 0.033	 *

	 BFC	 ทัศนคติต่อการใช้จักรยานเพื่ออนุรักษ์สิ่งแวดล้อม 	 -0.649	 0.002	 **

	 RPC	 ระดับแรงจูงใจจากการรณรงค์ให้ใช้จักรยาน	 0.370	 0.002	 **

	 C	 ค่าคงที่		  -0.726	 0.641

หมายเหตุ  *     หมายถึงมีนัยส�ำคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95

 	             **   หมายถึงมีนัยส�ำคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99

		  น�ำสัมประสิทธิ์ของปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือก
รูปแบบทางจักรยานอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ แทนค่าใน
สมการที่ (3) จะได้

Z
i
   = -0.726+0.704WRK

i
-0.704JDS

i
+0.261OBC

i
-	

	     0.649BFC
i
+0.370RPC

i
	         	       (4)                 

                    

		  โดยที่ Z
i
 คือ อรรถประโยชน์ของการเลือกทาง

จักรยานโดยเฉพาะ ของบุคคล i ซึ่งจะใช้แทนค่าในสมการ
ที่ 1 เพื่อทราบค่าโอกาส (Pr(y=1)) และผลการตัดสินใจ 
(Y

i
) ต่อไป

		  ผลกระทบส่วนเพิ่ม (Marginal effect) เป็นการ
หาความเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามที่เกิดจากตัวแปรต้น
ที่มีค่าเพิ่มขึ้น 1 หน่วย โดยผลการค�ำนวณแสดงไว้ตาม
ตาราง 2
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ตาราง 2 ผลกระทบส่วนเพิ่ม ของปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบทางจักรยาน

        			   ค่าเฉลี่ย จาก	 สัมประสิทธิ์	 ผลกระทบส่วน
	 ตัวแปร		  คุณลักษณะ
				    ผลส�ำรวจ	 (B)	 เพิ่ม (M.E.)

	 Y	 ประเภทของทางจักรยาน	 0.648 		
	 WRK	 สถานที่ท�ำงานประจ�ำ	 0.852 	 0.704	 0.1637
	 JDS	 ระยะทางสัญจรเฉลี่ยในเส้นทางที่ศึกษา	 1.237 	 -0.704	 -0.1638
	 OBC	 ความตระหนักต่อสิ่งกีดขวางบนทางจักรยาน	 3.846 	 0.261	 0.0606
	 BFC	 ทัศนคติต่อการใช้จักรยานเพื่ออนุรักษ์สิ่งแวดล้อม 	 4.420 	 -0.649	 -0.1508
	 RPC	 ระดับแรงจูงใจจากการรณรงค์ให้ใช้จักรยาน	 3.784 	 0.370	 0.0860
	 C	 ค่าคงที่	  	 -0.726	  

หมายเหตุ:  จ�ำนวนกลุ่มตัวอย่าง  N = 338

		  ค่าผลกระทบส่วนเพิม่ อธบิายถงึระดบัความมอีทิธพิล
ของปัจจัยคุณลักษณะต่างๆ จัดเป็นกลุ่มปัจจัยที่สนับสนุน
ให้มีการเลือกทางจักรยานโดยเฉพาะทดแทนช่องทางของ
รถ BRT จ�ำนวน 3 ปัจจัย โดยต�ำแหน่งที่ตั้งของสถานที่
ท�ำงานมีอิทธิพลสูงที่สุด ซึ่งการเป็นผู้มีที่ท�ำงานอยู่ในพื้นที่
ศึกษาซึ่งใกล้เส้นทางตัวอย่าง มีโอกาสเลือกทางจักรยาน
โดยเฉพาะ สูงกว่าผู้ที่ท�ำงานภายนอกเขตประมาณร้อยละ 
16.37 รองลงมาเป็น ปัจจัยระดับแรงจูงใจจากการรณรงค์
ส่งเสริมให้ใช้จักรยาน โดยโอกาสเลือกทางจักรยาน โดย
เฉพาะสูงขึ้นประมาณร้อยละ 8.60 เมื่อมีระดับความจูงใจ
เพิ่มขึ้น 1 ระดับ และระดับความตระหนักถึงสิ่งกีดขวางใน
ทางจักรยาน ซึ่งหากมีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้น 1 ระดับ จะ
มีแนวโน้มในการเลือกทางจักรยานโดยเฉพาะสูงขึ้น
ประมาณร้อยละ 6.06  
		  ส่วนปัจจัยทางด้านลบ ต่อการเลือกทางจักรยาน
โดยเฉพาะทดแทนช่องทางของรถ BRT มี 2 ปัจจัย โดย
ปัจจัยที่มีอิทธิพลสูงสุดคือ ระยะทางท่ีใช้เดินทางผ่านเส้น
ทางศึกษา ซึ่งหากเพิ่มขึ้น 1 กิโลเมตร จะท�ำให้โอกาสเลือก
ทางจักรยานโดยเฉพาะ ลดลงประมาณร้อยละ 16.38 รอง
ลงมาเป็นระดับความเห็นชอบต่อการใช้จักรยานเพื่อการ
อนุรักษ์ ซึ่งหากเพิ่มขึ้น 1 ระดับ จะท�ำให้แนวโน้มในการ
เลอืกทางจกัรยานโดยเฉพาะ ลดลงประมาณร้อยละ 15.08 

สรุปผลการศึกษา
		  กลุ่มตัวอย่างผู้สัญจรในถนนนราธิวาสราชนครินทร์ 
ส่วนใหญ่ เลือกรูปแบบทางจักรยานโดยเฉพาะซึ่งสมมติให้

มรีปูแบบเหมอืนช่องทางเดินรถโดยสาร BRT โดยพบปัจจัย
สนับสนุนให้เลือกรูปแบบนี้ 3 ปัจจัย คือ การมีสถานที่
ท�ำงานอยูใ่กล้เส้นทางมอีทิธพิลสงูทีส่ดุ รองลงมาเป็นระดบั
การรบัรูต่้อการรณรงค์ให้ใช้จกัรยาน และความตระหนกัต่อ
สิ่งกีดขวางในเส้นทาง  ขณะเดียวกันกลุ่มตัวอย่างประมาณ
หนึ่งในสาม เลือกทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับทางเท้าตามแบบ
เดิม โดยมี 2 ปัจจัยที่สนับสนุน คือ ระยะทางที่ใช้เดินทาง
ผ่านเส้นทางศึกษามีอิทธิพลสูงที่สุด รองลงมาเป็นระดับ
ความเหน็ชอบต่อการใช้จักรยานเพ่ือการอนุรกัษ์สิง่แวดล้อม 
		  กลุ่มตัวอย่าง ตระหนักถึงข้อดีของการใช้จักรยาน
ในเขตเมืองและให้ความส�ำคัญเป็นอย่างสูงกับการมีทาง
จักรยาน โดยส่วนใหญ่ต้องการทางจักรยานโดยเฉพาะที่มี
ความปลอดภัย ไม่ให้มีสิ่งกีดขวางบนทางจักรยาน ต้องการ
คุณลักษณะทางจักรยานเลนคู่สวนกันได้ ที่ผิวทางเรียบ 
ร่มรื่น มีไฟส่องสว่าง มีรั้วป้องกัน สนับสนุนการรณรงค์โดย
เพิ่มเส้นทางจักรยานให้ทั่วถึง และค�ำนึงถึงการใช้จักรยาน
เพื่อการอนุรักษ์พลังงานและสิ่งแวดล้อม

ข้อเสนอแนะ
		  1.	 ข้อเสนอแนะจากผลการศึกษา
			   1.1	 จากผลส�ำรวจการใช้จักรยานของกลุ่ม
ตัวอย่าง พบว่ามีผู้ใช้จักรยานในปัจจุบัน ร้อยละ 32.3 ส่วน
ผู้ที่ยังไม่ใช้จักรยานในปัจจุบัน ส่วนใหญ่มีแนวโน้มที่จะหัน
มาใช้จักรยานในอนาคต ดังนั้น การพัฒนาสาธารณูปโภค
รองรับการใช้จักรยานของกรุงเทพมหานคร ควรจัดให้
เพียงพอต่อกลุ่มผู้ใช้จักรยานที่มีในปัจจุบัน และส�ำหรับผู้
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ใช้จักรยานกลุ่มใหม่ที่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในอนาคตด้วย
			   1.2	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ให้ความส�ำคัญต่อ
ความปลอดภัยในการเดินทางเป็นอย่างสูง โดยมีความ
ตระหนักโดยรวมอยู่ในระดับมากถึงมากที่สุด ดังนั้นในการ
พัฒนาเส้นทางจักรยานและส่งเสริมการใช้จักรยานของ
กระทรวงคมนาคม และกรุงเทพมหานคร ควรน�ำประเด็น
เรื่องความปลอดภัยเป็นข้อพิจารณาหลัก เช่น การมีช่อง
ทางชัดเจน การแบ่งสัดส่วนลดอันตรายจากพาหนะอื่น ไฟ
ส่องสว่าง เครื่องหมาย ป้ายเตือน และกล้องวงจรปิด 
เป็นต้น
			   1.3	 คุณลักษณะเด่นของการใช้จักรยานเป็น
พาหนะในด้านการลดปัญหาพลังงานและอนุรักษ์สิ่ง
แวดล้อม ซึ่งกลุ่มตัวอย่างมีความเห็นชอบในระดับเห็นด้วย
ถึงเห็นด้วยอย่างยิ่งมากกว่าร้อยละ 90 นั้น ทางหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้อง ควรใช้เป็นประเด็นหลักในการด�ำเนินมาตรการ
สนับสนุนการเดินทางด้วยจักรยาน แทนการใช้พาหนะอื่น 
เช่น การให้รางวัลแก่หน่วยงาน หรือองค์กรที่ใช้จักรยาน
เป็นพาหนะหลัก เป็นต้น

		  2.  ข้อเสนอแนะส�ำหรับการศึกษาครั้งต่อไป
			   2.1	 การศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือก
ใช้ทางจักรยานในเขตเมืองครั้งนี้ ก�ำหนดเปรียบเทียบเพียง 
2 ทางเลือกตามรูปแบบที่น�ำเสนอให้เห็นภาพได้ในพื้นที่
ศึกษา ซึ่งหากจะมีการศึกษาเพิ่มเติมส�ำหรับพื้นที่ใหม่ ควร
ก�ำหนดรูปแบบทางเลือกให้มากขึ้น โดยอาจน�ำเสนอเป็น
รปูแบบมาตรฐานทีห่ลากหลาย เพือ่ให้ได้แนวทางทีเ่หมาะสม
กับขอบเขตเมืองที่กว้างข้ึน และควรมีการศึกษาทางด้าน
อื่นเพิ่มเติม เช่น ปัจจัยทางด้านผังเมือง โครงข่ายเส้นทาง 
การพัฒนาพื้นที่ และการเปรียบเทียบความคุ้มค่าทาง
เศรษฐศาสตร์ เป็นต้น
			   2.2	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ ให้ความส�ำคัญกับ
ประเด็นความปลอดภัยในการใช้เส้นทางจักรยานเป็นอย่าง
สูง ดังนั้น หากท�ำการศึกษาครั้งต่อไป ควรน�ำเอาปัจจัยที่
เกีย่วข้องกบัความปลอดภัยในรปูแบบต่างๆ มาท�ำการศกึษา
ถึงความมีอิทธิพลต่อการใช้จักรยาน ต่อไป
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