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บทคัดย่อ

บทความวิจัยนี้น�าเสนอการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อการตัดสินใจในการเลือกใช้จักรยานเพื่อเชื่อมต่อกับ

ระบบรถไฟฟ้าทัง้ในส่วนของทศันคตแิละปัจจยัพืน้ฐานของประชาชนผูพ้กัอาศยัไม่เกิน 5 กิโลเมตรจากสถานรีถไฟฟ้า 
(รถไฟฟ้าบทีเีอส และรถไฟฟ้ามหานคร) โดยจ�านวนกลุม่ตวัอย่าง 500 ตวัอย่างถกูสมัภาษณ์  ผลการส�ารวจด้านทัศนคตท่ีิมี 

ต่อการใช้จกัรยานเพือ่เชือ่มต่อระบบรถไฟฟ้าทีม่คีะแนนเฉลีย่สงูสุด 3 อนัดับแรกคอื การใช้พาหนะอืน่ๆ มคีวามสะดวก

มากกว่า ควรมีป้ายสัญลักษณ์บอกเส้นทางจักรยาน และมีโอกาสเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุ ในส่วนของการวิเคราะห์

ด้านปัจจัยพื้นฐาน ได้มีการทดสอบตัวแปรพื้นฐานต่างๆ เพื่อสร้างแบบจ�าลองการถดถอยมัลติโนเมียลโลจิสติกส์ 

เพือ่การพยากรณ์ความน่าจะเป็นในการใช้จกัรยานเพือ่เชือ่มต่อกับระบบรถไฟฟ้าฯ  โดยการหาตวัแปรทีม่คีวามเหมาะสม 

ในการพัฒนาแบบจ�าลองฯ ซึ่งจากผลการวิเคราะห์พบว่า ไม่มีตัวแปรใดเลยท่ีมีความสัมพันธ์กับปริมาณการใช้

จักรยานเพื่อเชื่อมต่อระบบรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร  ผลสรุปที่ได้จากการศึกษาทั้งในส่วนของทัศนคติและปัจจัย

พื้นฐานของประชาชนสามารถเป็นประโยชน์ต่อการวางแผนเพื่อการรณรงค์ของภาครัฐในการให้ประชาชนหันมาใช ้

จกัรยานเพือ่เชือ่มต่อกบัระบบรถไฟฟ้าเพือ่การเดินทางให้มากขึน้ งานวจิยัในอนาคตควรเน้นเรือ่งการเพิม่ตวัแปรอืน่ๆ  
นอกเหนอืจากตวัแปรทีไ่ด้แสดงในบทความนีเ้พือ่หาความสัมพนัธ์ของความน่าจะเป็นในการใช้จกัรยานของประชาชน 
เพื่อการพัฒนาแบบจ�าลองฯ ท่ีสมบูรณ์และมีประสิทธิภาพในการวิเคราะห์และพยากรณ์โอกาสความน่าจะเป็นท่ี

ประชาชนจะเลือกใช้จักรยานได้ในอนาคตต่อไป  

ค�าส�าคัญ: การใช้จักรยาน ระบบรถไฟฟ้า แบบจ�าลองการถดถอยมัลติโนเมียลโลจิสติกส์  
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Abstract
This paper presents an analysis of factors affecting for a decision on bicycle access to Mass Transit Electric 

Rail Systems in Bangkok Metropolitian area. Attitudes and fundamental factors of those living within 5 km 
from BTS and MRT stations were investigated. Interviews were conducted with a sample of 500 people. The 
top 3 findings are revealed as follows: other types of vehicles are more convenient;  bicycle paths and signs for 
bicycle facilities are required; and bicyclists face a higher risk of crash-related injury. In a part of analysis of 
fundamental factors, there is a test of variables to construct a multinomial logistic regression model to forecast 
the probability of people’s option of  bicycle for access to Bangkok Metropolitan Administration (BMA) mass 
rapid transit system. Multiple independent variables were determined in developing the model. However, no 
explanatory variables were found to be significant factors influencing the level of bicycle use in this regard. The 
outcomes somehow benefit further campaign planning that encourages bicycle access to transit. For possible 
future research directions, the model can be expanded by adding more diverse relevant variables in order to 
improve forecasting efficiency of the topic. 
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1. บทน�า

 ปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานครนับว่าเป็น

ปัญหาหลกัของการเดินทางและการขนส่งในเมอืง ปัญหา

ดังกล่าวเกดิขึน้จากความนยิมในการใช้รถยนต์ส่วนบคุคล 
และการไม่ครอบคลุมพื้นท่ีท่ีส�าคัญท้ังหมดของระบบ

ขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน ซึ่งปัญหาดังกล่าวก่อให้เกิด

ความเสียหายกับเศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดล้อมของ

ประเทศเป็นอย่างมาก  
 ในปัจจุบัน นโยบายทางภาครัฐของประเทศท่ี

พัฒนาแล้วพยายามให้ประชาชนท่ีมีฐานะใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะเป็นหลัก นั่นคือความพยายามให้ประชาชน

ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลลง เพื่อท�าให้จ�านวนรถยนต์

บนท้องถนนลดลงอย่างมีนัยส�าคัญ ซึ่งจะส่งผลต่อการใช้ 

พลังงานเชื้อเพลิงท่ีลดลงและจะส่งผลให้สิ่งแวดล้อม

ในประเทศดีขึ้นในระยะยาว เนื่องจากไม่ต้องเผชิญกับ

ไอเสียและก๊าซต่างๆ ที่ถูกปล่อยออกมาจากรถยนต์

ในปริมาณมหาศาล เช่น ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
คาร์บอนมอนอกไซด์ และไนโตรเจนออกไซด์ เป็นต้น  
ผลประโยชน์ที่ตามมาอีกข้อหนึ่งคือการลดการเกิด

อุบัติเหตุบนท้องถนน  ซึ่งผลประโยชน์ต่างๆ เหล่านี้

สามารถก่อให้เกิดผลประโยชน์ในรูปแบบของตัวเงิน

และในรูปแบบท่ีไม่ใช่ตัวเงินที่ไม่สามารถประเมินค่าได ้ 
ผลประโยชน์ดังกล่าวต่างๆ เหล่านี้สามารถเป็นปัจจัย 

ในการพฒันาประเทศในด้านอืน่ๆ ต่อไปได้อย่างมหาศาล 
ตลอดจนการยกระดับสภาพความเป็นอยู ่ของชีวิต 

ในชุมชนเขตเมืองให้ดีขึ้น 
 การเดินทางด้วยการขับขี่รถจักรยานเป็นอีกหนึ่ง

ทางเลอืกท่ีสามารถลดการใช้พลงังานในการเดินทาง ช่วย

รักษาสิ่งแวดล้อม ลดปริมาณมลพิษทางเสียง ทางอากาศ 
และลดความรุนแรงของปัญหาอุบัติเหตุทางรถยนต์ 

ให้น้อยลง อีกทั้งจักรยานยังเป็นพาหนะที่มีราคาไม่แพง 
สามารถเป็นพาหนะทางเลือกให้แก่ผู ้ที่มีรายได้น้อย 

ในเมืองได ้นอกจากนี้การขับขี่รถจักรยานยังช่วยส่งเสริม

ให้ผูข้บัขีม่สีขุภาพท่ีดี มร่ีางกายท่ีแขง็แรงตลอดจนรปูร่าง 

ทีส่วยงามด้วยการออกก�าลงักาย ซึง่ในอนาคตถ้าประชาชน 

หันมาใช้จักรยานเพื่อการเดินทางในชีวิตประจ�าวันให้ 

มากขึน้ ปัญหามลภาวะส่ิงแวดล้อมของประเทศก็จะน้อยลง  
ซึ่งจากปัจจัยดังกล่าวจะสามารถพัฒนาคุณภาพชีวิตของ 

ประชาชนผูพ้กัอาศยัในเขตเมอืงให้ดีขึน้อย่างมาก โดยเฉพาะ 

ในกรุงเทพมหานคร

 อย่างไรกต็าม ในปัจจบุนัการใช้จกัรยานเพือ่การเดินทาง 

ไม่ได้รับความนิยมเท่าที่ควร เนื่องมาจากหลายปัจจัย  
เช่น ถนนในกรงุเทพฯ เกือบทัง้หมดไม่มกีารเอือ้ประโยชน์

ต่อผู้ขับขี่รถจักรยาน การไม่มีช่องทางและเครื่องหมาย

การจราจรส�าหรับผู้ขับขี่รถจักรยาน แม้ว่าในปัจจุบันทาง

กรุงเทพมหานครได้มีการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน

เพือ่ส่งเสรมิให้ประชาชนหนัมาใช้จกัรยาน ได้แก่ เส้นทาง 

จกัรยาน จ�านวน  33 เส้นทาง รวมระยะทางกว่า  200  กิโลเมตร 

จากถนนในกรงุเทพฯ ท่ีมคีวามยาวรวมกันราว  8,000  กิโลเมตร  
ซึ่งเส้นทางจักรยานนั้นคิดเป็นร้อยละ 2.5 ของระยะทาง

ถนนทั้งหมด อย่างไรก็ตามในปัจจุบันเส้นทางจักรยาน 

ส่วนใหญ่ไม่สามารถใช้งานได้และไม่ได้เป็นเส้นทางจกัรยาน

ท่ีถูกต้องตามกฎหมาย หรืออยู่บนถนนร่วมกับรถยนต์

ซึ่งก่อให้เกิดอันตรายแก่ผู ้ขับขี่รถจักรยานได้อย่างสูง  
นอกจากนี ้สภาพของถนนทีข่รขุระผวิไม่เรยีบก็เป็นปัจจยั

หนึง่ทีม่ผีลอย่างมากต่อการลดปรมิาณการเดินทางลงของ

ผู้ขับขี่รถจักรยาน [1]   
 นอกจากนี ้ปัจจยัทางด้านเวลาและสภาพการจราจร

บนท้องถนนนั้นยังเป็นปัจจัยท่ีส�าคัญที่สุดส�าหรับผู้ขับขี่ 

รถจกัรยาน Dill และ Carr [2] พบว่าการพฒันาโครงสร้าง

พื้นฐานที่เอื้อต่อการผู้ใช้จักรยาน เช่น การสร้างช่องทาง 

การขับขี่ส�าหรับผู้ใช้จักรยานและปริมาณการจราจรโดย

รถยนต์ในปริมาณท่ีไม่มากบนท้องถนนเป็นปัจจัยส�าคัญ

ในการดึงดูดประชาชนให้หันมาขับขี่รถจักรยานมากขึ้น 

ด ้วยเหตุผลของความปลอดภัย ซึ่งในสถานการณ์

ปัจจุบันของการขับขี่รถจักรยานร่วมกับยานพาหนะอื่นๆ  

ในกรุงเทพฯ จะมีปญัหาทางด้านความปลอดภัยเป็นหลัก 
 ศาสน ์และ รุ่งอรุณ [3] ได้แบ่งปัญหาที่เกี่ยวข้องกับ

การใช้จักรยานออกเป็น 6 ประเภทได้แก่ ความปลอดภัย 
ระบบโครงข่ายเส้นทางจักรยานที่ไม่สนับสนุนการขับขี่
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รถจักรยาน การขาดโครงสร้างท่ีดีของเส้นทางจักรยาน 
ทัศนคติของผู้ขับขี่ยานพาหนะอื่นๆ ที่ไม่ดีต่อรถจักรยาน  
การสนับสนุนอย่างต่อเนื่องจากหน่วยงานภาครัฐและ

เอกชน และการขาดแคลนแหล่งความรู้และกฎหมาย 

ที่เก่ียวข้องกับผู ้ขับขี่รถจักรยาน ข้อเสียที่ชัดเจนอีก

ประเด็นของผู้ใช้จักรยานคือการไม่สามารถเดินทางได้ 

ในระยะทางที่ไกล ซึ่งถ้าระยะทางการเดินทางนั้นไกล

เกินไปก็จะเป็นปัจจัยท่ีจะลดแนวโน้มการเดินทางของ 

ผู้ขับขี่รถจักรยานลง [4] ทางเลือกหนึ่งของการลดระยะ

ทางการเดินทางด้วยจักรยานลงคือการสนับสนุนให้ม ี

การเดินทางร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะไม่ว่าจะเป็น

ระบบรถไฟฟ้า หรอืรถโดยสารประจ�าทางเพือ่เดินทางไปยงั 

จดุหมายปลายทางในระยะไกล เงื่อนไขดังกล่าวสามารถ

ช่วยให้มีผู้ขับขี่รถจักรยานเพื่อการเดินทางมากขึ้น 
 งานวจิยันีศ้กึษาปัจจยัต่างๆ ทีใ่ช้ในการตดัสนิใจของ

ประชาชนผู้พักอาศัยภายในรัศมีพื้นที่ไม่เกิน 5 กิโลเมตร 

จากสถานรีถไฟฟ้าบทีีเอส (BTS) หรอืสถานรีถไฟฟ้ามหานคร  
(MRT) โดยอ้างองิจากการศกึษาท่ีผ่านมาซึง่การเดินทาง

ด้วยจักรยานสามารถกระท�าได้ด้วยระยะทางที่เหมาะสม 

อยู่ระหว่าง 0.5–6.5 กิโลเมตร [5] ขณะที่ในต่างประเทศ

จะอยู ่ท่ี 3–8 กิโลเมตร นอกจากนี้ตัวแปรด้านปัจจัย 

พืน้ฐานทัง้ 11 ตวัแปรจะถกูทดสอบเพือ่พฒันาแบบจ�าลอง 

การถดถอยมลัตโินเมยีลโลจสิตกิส์เพือ่ท�านายความน่าจะเป็น 

ของประชาชนในการเลือกใช้จักรยานในการเชื่อมต่อกับ

ระบบรถไฟฟ้าภายใต้ปัจจัยพื้นฐานที่ก�าหนด

2. วิธีการวิจัย

 วิธีการวิจัยในการศึกษานี้ใช้แบบสอบถามเพื่อ

ส�ารวจข้อมลูพืน้ฐานของประชาชน เช่น อาย ุเพศ การศกึษา 

และรายได้ เป็นต้น และทศันคตขิองประชาชนทีม่ต่ีอการใช้ 

จักรยานเพื่อเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้า โดยจ�านวนกลุ่ม 

ตวัอย่างทีส่�ารวจจะด�าเนนิการในลกัษณะของการสมัภาษณ์ 

ประชาชนทีพ่กัอาศยับรเิวณสถานรีถไฟฟ้าฯ ทัง้ BTS และ  
MRT ในรศัมไีม่เกิน 5 กม. โดยกลยทุธ์ของการส�ารวจข้อมลู

พื้นฐานและข้อคิดเห็นของประชาชนให้มีประสิทธิภาพ

ของทีมผู้วิจัยคือ การก�าหนดพื้นที่ศึกษาบริเวณรอบๆ 
สถานีรถไฟฟ้าท่ีมีท่ีจอดรถจักรยานในบริเวณใกล้ๆ 
สถานี โดยทางทีมผู ้วิจัยได้ใช้กลยุทธ์การเก็บข้อมูล

แบบสอบถามโดยการเข้าสัมภาษณ์กับประชาชนผู้อยู่

บรเิวณสถานรีถไฟฟ้า ซึง่เป็นผูท้ีม่แีนวโน้มจะใช้รถไฟฟ้า

อย่างแน่นอน (รูปที่ 1) ด้วยการใช้ค�าถามเพื่อกรองกลุ่ม 

ตวัอย่างได้แก่ ระยะทางระหว่างทีพ่กัอาศัยกับสถานรีถไฟฟ้า 

เกิน 5 กิโลเมตรหรอืไม่ ซึง่ถ้าเกิน 5 กิโลเมตรทางทมีผูว้จิยั

จะไม่ท�าการสัมภาษณ์ต่อแต่ถ้าอยู่ในบริเวณ 5 กิโลเมตร 
ก็จะเริ่มสัมภาษณ์ไปจนจบ โดยมีการมอบของที่ระลึก

ซึ่งได้แก่ ถุงผ้า พวงกุญแจ ปากกา และเข็มกลัด เป็นต้น 

ในท้ายท่ีสุดทางทีมผู้วิจัยได้ท�าการสัมภาษณ์กลุ่ม

ตัวอย่างของประชาชนจ�านวน 500 ตัวอย่าง โดยแบ่งเป็น

จ�านวนของกลุม่ตวัอย่างในแต่ละสถานรีถไฟฟ้าดังต่อไปนี้ 
1. สถานีรถไฟฟ้า BTS สีลม 

(ศาลาแดง) และราชด�าริ 52 ตัวอย่าง

2. สถานีรถไฟฟ้า BTS รามค�าแหง 40 ตัวอย่าง

3. สถานีรถไฟฟ้า MRT ลาดพร้าว 42 ตัวอย่าง

4. สถานีรถไฟฟ้า MRT รัชดา 66 ตัวอย่าง

5. สถานีรถไฟฟ้า BTS  เอกมัย 86 ตัวอย่าง

6. สถานีรถไฟฟ้า BTS  พระโขนง 84 ตัวอย่าง  
7. สถานีรถไฟฟ้า BTS  พร้อมพงษ์ 67 ตัวอย่าง

8. สถานีรถไฟฟ้า BTS  ทองหล่อ 63 ตัวอย่าง

รูปที่ 1 การลงพื้นที่ส�ารวจของทีมวิจัย



169

The Journal of KMUTNB., Vol. 26, No. 2, May.–Aug. 2016
วารสารวชิาการพระจอมเกล้าพระนครเหนอื ปีท่ี 26 ฉบบัที ่2 พ.ค.–ส.ค. 2559

โดยหลกัการทางสถติกิารสุ่มตวัอย่างประชากรเพือ่

เก็บข้อมลูนัน้โดยปกตต้ิองการความเชือ่มัน่ที ่95% ซึง่การ

ศกึษานีไ้ม่ทราบจ�านวนประชากรทีแ่น่นอน เนือ่งจากไม่มี

หน่วยงานใดท�าการสอบถามกรณีศึกษาท่ีเฉพาะเจาะจง

มาก่อน ดังนั้นสูตรที่ใช้ในการค�านวณกลุ่มตัวอย่างแสดง

ดังสมการที่ 1 [6]

 n = Z 2/4E 2 (1)

โดยที่ 
 n = ขนาดตัวอย่าง

 σ2 = ค่าแปรปรวนของประชากร

 E = ค่าความคลาดเคลื่อนสูงสุด

 Z = ค่าปกตมิาตรฐานทีไ่ด้จากการแจกแจงแบบ 

   ปกติมาตรฐาน

จากสมการท่ี 1 เมื่อแทนค่า Z1–α/2 = Z.975 = 1.96, 
E = 0.05 ดังนั้นค่า n = (1.96)2/4(.05)2 = 384.16 หรือ 
จ�านวนกลุม่ตวัอย่างควรเป็น 385 คนเป็นอย่างน้อย ดังนัน้

จ�านวนกลุม่ตวัอย่างทีใ่ช้ในการศกึษาครัง้นีเ้ท่ากับ 500 คน 

จึงสามารถยอมรับได้ เมื่อได้ผลการส�ารวจแล้ว ข้อมูล 

ดังกล่าวถูกน�ามาวิเคราะห์ทางสถิติด้วยโปรแกรม SPSS 
เพื่อวิเคราะห์ถึงทัศนคติของประชาชนท่ีมีต่อการใช้

จักรยาน และพัฒนาแบบจ�าลองการถดถอยมัลติโนเมียล 

โลจิสติกส์เพื่อท�านายความน่าจะเป็นของประชาชนใน

การเลือกใช้จักรยานในการเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้า

เพื่อการเดินทาง

3. ผลการวิจัย

3.1 ผลการส�ารวจข้อมูลพื้นฐานและทัศนคติ

 จากผลการส�ารวจข้อมลูผูต้อบแบบสอบถามแบ่งเป็น 

เพศชาย 260 คน และเพศหญิง 240 คน คิดเป็นร้อยละ 52 
และ 48 ตามล�าดับ ช่วงอายุของกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถาม

ที่มากที่สุดได้ช่วงอายุ 31–40 ปี มีจ�านวน 151 คน คิดเป็น 

ร้อยละ 30.2 และช่วงอายขุองผูต้อบแบบสอบถามรองลงมา 

ได้แก่ช่วงอายุ 41–50 ปีมีจ�านวน 134 คน คิดเป็นร้อยละ  

26.8 และกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามที่มีจ�านวนน้อยท่ีสุด

ได้แก่กลุ่มอายุมากกว่า 60 ปี มีจ�านวน 2 คนคิดเป็น 

ร้อยละ 0.4 ส่วนสถานภาพสมรสของผู้ตอบแบบสอบถาม

ส่วนใหญ่จะมสีถานภาพสมรสแล้วคดิเป็นร้อยละ 61.8 และ

โสดคิดเป็นร้อยละ 38.2 
ด้านระดับการศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถามอยู่ใน

ระดับปริญญาตรีมากที่สุดจ�านวน 221 คนคิดเป็นร้อยละ 
44.2 รองลงมาอยู่ในระดับอนุปริญญาจ�านวน 148 คน

โดยคิดเป็นร้อยละ 29.6 ด้านสถานภาพการท�างานเป็น

พนักงานเอกชนมากท่ีสุดที่ 280 คนคิดเป็นร้อยละ 56  
และนิสิต/นักศึกษาจ�านวน 73 คน คิดเป็นร้อยละ 14.6  
และจ�านวนสมาชิกครอบครัวส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 1–3 คน

มากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 66.4 
รายได้ของผู้ตอบแบบสอบถามอยู่ในช่วง 10,000–

20,000 บาทต่อเดือนมากที่สุดจ�านวน 303 คน คิดเป็น 

ร้อยละ 60.6 รองลงมาอยูใ่นช่วง 1,000–5,000 บาทต่อเดือน 

มจี�านวน 78 คนคดิเป็นร้อยละ 15.6 โดยกลุม่ตวัอย่างดังกล่าว 

ส่วนใหญ่มาจากกลุ่มของนิสิต นักศึกษาท่ีไม่มีรายได ้ 
รายได้ต่อครอบครวัอยูใ่นช่วง 30,001–40,000 บาทคิดเป็น 

ร้อยละ 51.2 และรองลงมารายได้ต่อครอบครัวอยู่ในช่วง 
20,001–30,000 บาทคิดเป็นร้อยละ 22.8  
 ในส่วนของทศันคตทิีม่ต่ีอการใช้จกัรยานเพือ่เชือ่มต่อ 

กับระบบรถไฟฟ้าของประชาชนรวมทั้ง 500 ตัวอย่าง ที่มี

ระดับความส�าคญัของคะแนนเฉลีย่มากทีสุ่ด 5 อนัดับแรก

แสดงดังตารางที่ 1

ตารางที่ 1 ทัศนคติของประชาชนที่มีต่อการใช้จักรยาน

เพื่อเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้า
ทัศนคติที่มีต่อการใช้จักรยาน ระดับความส�าคัญ (3)

ยานพาหนะประเภทอื่น
มีความสะดวกและรวดเร็วมากกว่า

2.81

ควรมีป้ายสัญลักษณ์บอกเส้นทาง
จักรยาน

2.80

เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุในการขับขี่
ตอนกลางคืน

2.79

ควรมทีางจกัรยานบนถนนหรอืทางเท้า 2.76

เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน 2.67
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จากตารางที่ 1 เป็นการส�ารวจข้อคิดเห็นของผู้ตอบ

แบบสอบถามท้ังหมด ซึ่งพบว่าปัจจัยทางด้านการใช ้

ยานพาหนะอืน่ๆ มคีวามสะดวกและรวดเรว็มากกว่าการใช้ 

จักรยานมาเป็นอันดับท่ี 1 ด้วยคะแนนเฉลี่ย 2.81 จาก

คะแนนเต็ม 3 คะแนน รองลงมาคือ ควรมีป้ายสัญลักษณ์

เพื่อบอกเส้นทางจักรยานมีคะแนนเฉลี่ยท่ี 2.80 คะแนน

และอันดับท่ี 3 คือเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุในการขับขี่

ตอนกลางคืนมีคะแนนเฉลี่ยที่ 2.79 คะแนน  
ปัจจัยที่มีผลต่อการใช้จักรยานน้อยที่สุดได้แก่ราคา

ของจักรยานเป็นอุปสรรคมีคะแนนเฉลี่ยท่ี 1.19 คะแนน  
เมื่อวิเคราะห์ต่อไปยังผลท่ีได้จากการส�ารวจของผู้ตอบ

แบบสอบถามทีใ่ช้จกัรยานในปัจจบุนั ซึง่คนกลุม่นีม้คีวาม

ส�าคัญอย่างมากและจะให้มุมมองที่ชัดเจนมากขึ้น โดย

กลุ่มคนดังกล่าวมีจ�านวน 252 คน โดยปัจจัยที่ส�าคัญมาก

ที่สุดส�าหรับกลุ่มคนดังกล่าว ได้แก่ ปัจจัยด้านการเสี่ยง

ต่อการเกิดอุบัติเหตุในตอนกลางคืนมีคะแนนมากท่ีสุด 

ที่ 2.84 คะแนน ปัจจัยด้านควรมีป้ายสัญลักษณ์และมี

ทางจักรยานมีคะแนนเท่ากันท่ี 2.79 คะแนน ในขณะที่

ราคาของจักรยานยังคงเป็นปัจจัยที่ส�าคัญน้อยที่สุดโดย

มีคะแนนเฉลี่ยที่ 1.14 คะแนน 
 ในส่วนของผู้ที่ไม่ใช้จักรยานจ�านวน 248 ตัวอย่าง 
ปัจจัยที่ส�าคัญมากที่สุดของกลุ่มคนดังกล่าวได้แก่ ปัจจัย

ด้านการใช้ยานพาหนะอื่นเดินทางมีความสะดวกและ

รวดเรว็มากกว่ามคีะแนนมากท่ีสดุที ่2.88 คะแนน รองลงมา 

เป็นปัจจยัทางด้านการเกิดการเสีย่งต่ออบุตัเิหตมุากทีส่ดุ

มีคะแนนอยู่ที่ 2.83 คะแนน และปัจจัยทางด้านการมีป้าย

สัญลักษณ์บอกทางจักรยานมีคะแนนอยู่ที่ 2.82 คะแนน

3.2 การวิเคราะห์ปัจจัยพ้ืนฐานโดยแบบจ�าลองการ

ถดถอยมัลติโนเมียลโลจิสติกส์ 
ในหัวข้อนี้แสดงการวิเคราะห์ปัจจัยพื้นฐานของ

ประชาชน และพัฒนาแบบจ�าลองการถดถอยโลจิสติกส์

แบบมัลติโนเมียลเนื่องจากข้อมูลพื้นฐานของประชาชน

ประกอบด้วย 11 ตวัแปร ได้แก่ เพศ อาย ุสถานภาพการสมรส  
ระดับการศึกษา สถานภาพการท�างาน จ�านวนสมาชิก 

ในครอบครัว รายได้ส่วนตัว รายได้ครอบครัว จ�านวนของ

การครอบครองรถยนต์ รถจักรยาน และรถมอเตอร์ไซด์  
แบบจ�าลองดังกล่าวมีจุดมุ่งหมายเพื่อการประยุกต์

ใช้ท�านายโอกาสความเป็นไปได้ในการเลือกใช้จักรยาน

เพื่อเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้าภายใต้ปัจจัยพื้นฐาน 

ที่ก�าหนด โดยผู้ตอบแบบสอบถามจะให้ข้อมูลวิธีการเดิน

ทางจากที่พักอาศัยเพื่อไปเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้า 

ในรอบ 1 เดือนที่ผ่านมา โดยแบ่งระดับการใช้จักรยาน 

ออกเป็น 5 ระดับ ได้แก่ ไม่ใช้จกัรยานเลย (0%) ใช้จกัรยาน

เล็กน้อย (1–25%) ใช้จักรยานเป็นบางครั้ง (26%–50%) 
ใช้จักรยานมากกว่าครึ่ง (51%–79%) ใช้จักรยานเป็น

ส่วนใหญ ่(80%–100%) ผลการส�ารวจแสดงดังตารางที ่2

ตารางที่ 2 สดัส่วนปรมิาณการใช้จกัรยานของประชาชน

กลุ่มตัวอย่าง 500 คน

ปริมาณการใช้จักรยาน สัดส่วน (%)

ไม่ใช้จักรยานเลย 49.60

ใช้จักรยานเล็กน้อย 1.40

ใช้จักรยานเป็นบางครั้ง 37.20

ใช้จักรยานมากกว่าครึ่ง 8.60

ใช้จักรยานเป็นส่วนใหญ่ 3.20

 จากการทดสอบทางสถติใินส่วนของการประมาณค่า

สัมประสิทธ์เพือ่สร้างแบบจ�าลองฯ (Parameter Estimation)  
พบว่าไม่มค่ีาตวัแปรใดเลยท่ีมคีวามเหมาะสมในการสร้าง

แบบจ�าลองการถดถอยมัลติโนเมียลโลจิสติกส์ โดยมีค่า  
Sig. ของการทดสอบทุกตัวแปรมีค่ามากกว่าค่าระดับ 

นัยส�าคัญที่ก�าหนด (.05) ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าทุกตัวแปร

ทั้ง 11 ตัวแปรซึ่งเป็นข้อมูลพื้นฐานของประชาชนกลุ่ม 

ตวัอย่างไม่มคีวามสัมพนัธ์กับปรมิาณการใช้จกัรยานเพือ่

เชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้า

 ตัวอย ่างผลการทดสอบค่าทางสถิติแสดงค ่า

สมัประสิทธิข์องตวัแปรรายได้และการครอบครองจกัรยาน 
ซึ่งเป็น 2 ตัวแปรที่ใกล้เคียงท่ีสุดที่สามารถจะสร้างแบบ
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จ�าลองฯ ได้แสดงในตารางที่ 3 โดยตัวแปรปริมาณการใช้

จกัรยานเป็นส่วนใหญ่เป็น Reference Category คอืมกีาร

เปรียบเทียบกับปริมาณการใช้จักรยานในระดับอื่นๆ กับ

ปริมาณการใช้จักรยานเป็นส่วนใหญ่ จึงท�าให้ค่าตัวแปร

เป็นศูนย์ ดังนั้นจึงไม่ได้ถูกน�ามาแสดงไว้ในตาราง  
 ผลการทดสอบทางสถิติแสดงค่าระดับนัยส�าคัญ

ท่ีปรากฏมีค่าไม่น้อยกว่าก�าหนด (.05) ในทุกแถวของ

ปริมาณการใช้จักรยานยกเว้นการไม่ใช้จักรยานเลย

ในแถวที่ 1 ทั้งตัวแปรรายได้เฉลี่ยและการครอบครอง

จักรยาน เช่น ตัวแปรการครอบครองจักรยานมีค่า Sig. 
ทีม่ากกว่า .05 ส�าหรบัปรมิาณการใช้จกัรยานเลก็น้อย การ

ใช้จักรยานบางครั้ง และการใช้จักรยานมากกว่าครึ่ง ใน
ขณะท่ีตวัแปรรายได้เฉลีย่มค่ีา Sig. ทีม่ากกว่า .05 ส�าหรบั

ปริมาณการใช้จักรยานมากกว่าครึ่ง แม้ว่าในปริมาณการ

ใช้จกัรยานท่ีไม่มกีารใช้จกัรยานเลย มค่ีา Sig. ทีน้่อยกว่า

ระดับนัยส�าคัญที่ก�าหนด (.05) ทั้ง 2 ตัวแปรดังกล่าวแต่ก็

ไม่เพียงพอที่จะสร้างแบบจ�าลองฯ 

ตารางที่ 3 ผลการทดสอบค่าทางสถิติเพื่อการประมาณ

ค่าตัวแปรในแบบจ�าลองฯ ระหว่างตัวแปร 

รายได้เฉลี่ยและการครอบครองจักรยาน

ปริมาณการใช้
จักรยาน

ตัวแปร Sig.

ไม่ใช้จักรยานเลย

Intercept 0.000

รายได้เฉลี่ย 0.000

การครอบครองจักรยาน 0.000

ใช้จักรยานเล็กน้อย

Intercept 0.252

รายได้เฉลี่ย 0.015

การครอบครองจักรยาน 0.138

ใช้จักรยานเป็นบางครั้ง

Intercept 0.002

รายได้เฉลี่ย 0.028

การครอบครองจักรยาน 0.366

ใช้จักรยาน มากกว่าครึ่ง

Intercept  0.129

รายได้เฉลี่ย 0.543

การครอบครองจักรยาน 0.560

4. สรุป

 ผลการวิจัยแสดงปัจจัยด้านทัศนคติท่ีส�าคัญที่สุด 
3 อันดับแรกในการใช้จักรยานเพื่อเชื่อมต่อกับระบบ

รถไฟฟ้าคือ การใช้ยานพาหนะอื่นๆ มีความสะดวก 

มากกว่า (2.81 คะแนน) ควรมป้ีายสญัลกัษณ์บอกเส้นทาง 

จกัรยาน (2.80 คะแนน) และการเส่ียงต่อการเกดิอบุตัเิหต ุ

ในเวลากลางคืน (2.79 คะแนน) นอกจากนี้ในการศึกษานี ้

ยังได้ท�าการทดสอบตัวแปรพื้นฐานต่างๆ ของประชาชน 

กลุม่ตวัอย่างเพือ่สร้างแบบจ�าลองการถดถอยมลัตโินเมยีล 

โลจิสติกส์ อย่างไรก็ตาม จากผลการทดสอบแสดงว่า 

ไม่มีตัวแปรใดเลยท่ีมีความสัมพันธ์กับปริมาณการใช้ 

จกัรยานเพือ่เชือ่มต่อกับระบบรถไฟฟ้าในกรงุเทพมหานคร 
 จากผลการวิจัยนี้ หน่วยงานของภาครัฐที่เกี่ยวข้อง

มีความจ�าเป็นต้องพิจารณาปัจจัยท่ีมีความส�าคัญในการ

เลือกใช้จักรยานของประชาชนด้านทัศนคติเพื่อเชื่อมต่อ

กับระบบรถไฟฟ้า เช่น การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานให้ตรง 

จดุเพือ่ดงึดูดให้ประชาชนท่ีมท่ีีพกัอาศยัใกล้บรเิวณสถานี

รถไฟฟ้าได้ใช้จกัรยานหรอืแม้แต่การเดินเพือ่มาเชือ่มต่อ

กับระบบรถไฟฟ้าดังกล่าว และผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะดังนี้

1. ควรมกีารปรบัปรงุเส้นทางจกัรยาน โดยการศกึษา 

ถึงลักษณะของทางจักรยานในแต่ละประเภทเพื่อให้

เหมาะสมกับลักษณะของถนนที่แตกต่างกันไป ทั้งทาง

ด้านความกว้างของถนน ปริมาณการจราจรในปัจจุบัน 
เพื่อเพิ่มความสะดวกและความปลอดภัยแก่ประชาชน 

ผู้ใช้จักรยาน

2. ควรมีป้ายสัญลักษณ์เพื่อบอกเส้นทางจักรยาน  
ทีจ่อดรถจกัรยานทีป่ลอดภยั ตลอดจนการจดัเตรยีมแสงไฟ 

ในตอนกลางคืนส�าหรบัทางจกัรยาน และทีจ่อดรถจกัรยาน

อย่างเพียงพอ

3. ตวัแปรปัจจยัพืน้ฐานของประชาชนในกรณศีกึษา 

ในบทความนี้ไม่มีความสัมพันธ์กับการใช้จักรยานเพื่อ

เชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร ซึ่งใน 

งานวิจัยในอนาคตควรมีการเน้นการเพิ่มตัวแปรอื่นๆ ที่

นอกเหนอืจาก 11 ตวัแปรในบทความนี ้หรอืท�าการส�ารวจ

ในสถานีรถไฟอื่นๆ นอกเหนือจากสถานีในกรณีศึกษา
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ในบทความนี้เพื่อการเปรียบเทียบกับผลการทดสอบ 

ในบทความนีแ้ละการหาความสมัพนัธ์กับความน่าจะเป็น

ในการใช้จักรยานของประชาชน ซึ่งจะน�าไปสู่การสร้าง

แบบจ�าลองการถดถอยมัลติโนเมียลโลจิสติกส์ที่สมบูรณ์

ต่อไปในอนาคต
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