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ABSTRACT


 This research estimated people’s willingness to pay for attributes of cycleway management and study 
factors influencing willingness to pay for cycleway management in Bangkok. The Choice Modeling approach 
was applied. Data were collected from 719 people residing in Bangkok in 2014. It was found that 40% of 
respondents were willing to pay for cycleway management. The factors affecting people’s willingness to pay 
for cycleway management were: education, participation in environmental activities, occupation, the price of 
their bicycles, and the respondents’ opinion on the significant level of infrastructure to support the use of 
bicycles in daily life. According to the analysis of indirect utility function, the attributes of cycleway network, 
bicycle parking space, and offered each choice of willingness to pay were factors affecting the choices for 
cycleway management chosen by people in Bangkok. Marginal implicit prices (the willingness to pay) of the 
attributes of cycle parking space and the cycleway network were 84.30 and 53.90 baht per year, respectively.   
Keywords: willingness to pay, attributes of cycleway management 
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บทคัดย่อ


 การศึกษานี ้ประเมินความเต็มใจจ่ายเพื ่อ

คุณลักษณะในการบริหารจัดการช่องทางจักรยาน

และปัจจัยที ่มีอิทธิพลต่อความเต็มใจจ่ายเพื ่อการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยานของประชาชนใน

กรุงเทพมหานคร โดยใช้วิธีแบบจำลองทางเลือก   

(Choice Modeling Approach) และรวบรวมข้อมูล

จากตัวแทนประชากรในกรุงเทพมหานครจำนวน 

719 คน ในปีพ.ศ. 2557 ผลการศึกษาพบว่า กลุ ่ม

ตัวอย่างร้อยละ 40 มีความเต็มใจจ่ายเพื่อการบริหาร

จัดการฯ ส่วนปัจจัยที่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายเพื่อการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยานในกรุงเทพมหานคร 

คือ ระดับการศึกษา และการมีส่วนร่วมในกิจกรรม

ด้านสิ่งแวดล้อม อาชีพ ราคาของจักรยานที่ใช้ และ

การให้ระดับความสำคัญของโครงสร้างพื้นฐานใน

การรองรับการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน ทั้งนี้เมือ่

ว ิเคราะห์ฟังก ์ชันอรรถประโยชน์ทางอ้อมพบว่า 
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คุณลักษณะด้านโครงข่ายเส้นทางจักรยาน สถานที่

จอดจักรยาน และความเต็มใจจ่ายที่นำเสนอของ

แต่ละทางเลือก เป็นปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกทางเลือก

ในการบริหารจัดการช่องทางจักรยานของประชาชน

ในกรุงเทพมหานคร โดยราคาแฝงหรือความเต็มใจ

จ่ายส่วนเพิ่มของคุณลักษณะด้านสถานที่จอดจักรยาน 

และด้านโครงข่ายเส้นทางจักรยาน เท่ากับ 84.30 และ 

53.90 บาทต่อปี ตามลำดับ  

คำสำคัญ:
ความเต็มใจจ่าย คุณลักษณะในการบริหาร

จัดการช่องทางจักรยาน 

 

บทนำ


 กรุงเทพมหานครเป็นชุมชนเมืองที่ใหญ่ที่สุด

ของประเทศไทย ซึ่งมีปัญหาด้านการจราจรติดอันดับ

โลก โดยปัญหาดังกล่าวมีสาเหตุหลักมาจากความไม่

เพียงพอของระบบขนส่งสาธารณะต่อปริมาณความ

ต้องการใช้บริการของประชาชน และเกิดขึ้นจาก

ความนิยมใช้รถยนต์ส่วนบุคคลของประชาชนใน

เมือง โดยปัญหาด้านการจราจรในกรุงเทพมหานคร

นั ้นได้ก่อให้เกิดความเสียหายกับเศรษฐกิจ สังคม 

และสิ่งแวดล้อมเป็นอย่างมาก ที่ผ่านมาภาครัฐได้มี

ความพยายามที่จะจัดการกับปัญหาที่เกิดขึ้น ทั้งโดย

การขยายถนนเพิ่มเติมเพื่อรองรับปริมาณรถยนต์ที่

เพิ่มขึ้น รวมทั้งการเพิ่มจำนวนรถสาธารณะ การสร้าง

ระบบขนส่งสาธารณะที่รวดเร็วและทันสมัย เช่น 

รถไฟฟ้า และรถใต้ดิน เป็นต้น เพื่อลดปริมาณการใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลลง ในส่วนของประชาชนนั้น รอบ

หลายปีที่ผ่านมามีการตื่นตัวเกีย่วกับการใช้จักรยาน

ค่อนข้างมากโดยเฉพาะในกลุ่มของคนรุ่นใหม่ ซึ ่ง

หากรัฐบาลส่งเสริมให้มีการใช้จักรยานอย่างจริงจัง 

จะสามารถช่วยรักษาสภาพแวดล้อมของเมือง ลดการ

ใช้พลังงาน ลดปริมาณมลพิษทางเสียงและทางอากาศ 

ซึ่งจะทำให้คุณภาพชีวิตของประชาชนในเมืองดี ทั้งนี้

การใช้จักรยานเป็นยานพาหนะเพื่อเดินทางในเมือง

นับเป็นหนทางหนึ่งที่จะนำไปสู่การพัฒนาเมืองอย่าง

ยั่งยืน ซึ่งให้ความสำคัญกับการพัฒนาที่รักษาสมดุล

ระหว่างสิ่งแวดล้อมกับการพัฒนาทางเศรษฐกิจและ

สังคม รวมทั้งการพัฒนาเมืองให้มีสภาวะแวดล้อมที่

จะทำให้ประชาชนมีชีว ิตอยู ่อย่างปกติสุขและมี

คุณภาพชีวิตที่ดี อย่างไรก็ตาม แม้ว่าในช่วงที่ผ่านมา

ประชาชนจะมีความสนใจและตื่นตัวเกีย่วกับการใช้

จักรยานในกรุงเทพมหานครเป็นอย่างมาก เนื่องจาก

จักรยานสามารถตอบโจทย์ของการแก้ไขปัญหาการ

จราจรได้ ในขณะเดียวกันยังสามารถพัฒนาคุณภาพ

ชีวิตในเมืองได้ด้วย แต่สิ ่งอำนวยความสะดวกที ่

เกีย่วข้องกับการขี่จักรยาน อาทิ ที ่จอดจักรยาน จุด

ข้ามแยกสำหรับจักรยาน เป็นต้น ยังมีจำนวนน้อย

และไม่เพียงพอ สาเหตุเหล่านี ้กลายเป็นข้อจำกัด

ส ำ คั ญ ที ่ท ำ ใ ห้ ก า ร ส่ ง เ ส ริ ม ก า ร ใ ช้ จั ก ร ย า น ใ น

กรุงเทพมหานครไม่ประสบผลสำเร็จเท่าที่ควร  

 จากปัญหาข้างต้น การให้ประชาชนเข้ามามี

ส่วนร่วมในการบริหารจัดการช่องทางจักรยานจึงมี

ความสำคัญในการที ่จะสนับสนุนการใช้จักรยาน

ให้มีความยั ่งยืนมากขึ ้น ดังนั ้น งานวิจัยนี ้จึงมี

วัตถุประสงค์เพื ่อศึกษาราคาแฝงหรือความเต็มใจ

จ่ายส่วนเพิ ่มของแต่ละคุณลักษณะในการบริหาร

จัดการช่องทางจักรยาน และปัจจัยที ่มีผลต่อการ

ตัดสินใจร่วมจ่ายในการบริหารจัดการดังกล่าว ซึ ่ง

การบริหารจัดการช่องทางจักรยานในการวิจัยครั ้ง

นี ้หมายถึงการดูแลและจัดการให้มีสิ ่งอำนวยความ

สะดวกที่เอื ้อต่อการใช้จักรยานในการเดินทาง เช่น 

การดูแลความปลอดภัยบริเวณที่จอดจักรยาน การ

จัดให้มีที ่จอดอย่างเพียงพอ เป็นต้น โดยการวิจัย

ครั้งนี้เลือกศึกษาในกรุงเทพมหานคร เนื่องจากเป็น

เมืองหลวงของประเทศที่มีปัญหาจราจรอยู่ในระดับ

วิกฤติ ปัจจัยด้านการคมนาคมขนส่งมีผลกระทบต่อ

คุณภาพชีวิตของประชาชนอย่างเห็นได้ชัด โดยผล

ที่ได้จากการศึกษาครั้งนี้จะเป็นแนวทางสำหรับการ

กำหนดนโยบายซึ ่งเกีย่วข้องกับการสนับสนุนการ

ใช้จกัรยานเพื่อช่วยแก้ไขปญัหาจราจร ปญัหามลภาวะ 

รวมทั้งส่งเสริมคุณภาพชีวิตที่ดีให้แก่ประชาชน ซึ่ง
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จะนำไปสู ่การพัฒนากรุงเทพมหานครอย่างยั ่งยืน

และมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นต่อไปในอนาคต  

 

แนวคิด
ทฤษฎี
และการตรวจเอกสาร



 การบริหารจัดการช่องทางจักรยานจัดเป็น

บริการของภาครัฐที่ไม่มีราคาในระบบตลาด ดังนั้น 

จึงไม่สามารถกำหนดมูลค่าผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นจาก

การดำเนินนโยบายการบริหารจัดการช่องทาง

จักรยานได้อย่างชัดเจน อย่างไรก็ตาม การดำเนิน

นโยบายการบริหารจัดการช่องทางจักรยานก่อให้เกิด

ประโยชน์ก ับสังคมและประชาชนผู ้ใช้บริการ  

ดังกล่าว เช่น หากภาครัฐดำเนินนโยบายการบริหาร

จัดการช่องทางจักรยานโดยวิธีการกำหนดช่องทาง

จักรยานขึ้น จะทำให้การเดินทางของประชาชนบาง

กลุ่มดีขึ้นและช่วยบรรเทาปัญหาการจราจร นอกจาก

นี้การที่ประชาชนหันมาใช้บริการช่องทางจักรยาน

สำหรับการเดินทางจะทำให้ประชาชนมีสุขภาพที่ดี

ขึ้น สำหรับประโยชน์ที่เกิดกับสังคม เช่น ทำให้เมือง

มีลักษณะน่าอยู ่มากขึ ้น ซึ ่งจะช่วยทำให้มูลค่าที ่ดิน

ของเมืองเพิ ่มสูงขึ ้น เป็นต้น (Pucher & Dijkstra, 

2003; Racca & Dhanju, 2006; Sener, Eluru, & Bhat, 

2009) ซึ่งในการวิจัยครั้งนี้จะประเมินความเต็มใจจ่าย

เพื่อการบริหารจัดการช่องทางจักรยานโดยใช้วิธีแบบ

จำลองทางเลือก 

 แบบจำลองทางเลือก หรือที่รู ้จักกันในชื ่อ 

Choice Modeling (CM) อธิบายว่าเมื่อมีทางเลือกให้

กับผู้บริโภค ผู้บริโภคจะเลือกทางเลือกที่คิดว่าเขาจะ

ไดร้บัอรรถประโยชนท์ี่เปน็ไปไดม้ากที่สดุ (Maximum 

Possible Utility) ซึ่งเป็นการผนวกรวมแบบจำลอง

ของ Lancaster (1966) กับทฤษฎีอรรถประโยชน์ที่

เกิดขึ้นแบบสุ่ม (Random Utility Theory: RUT) ที่

เสนอโดย Marschak ในปี ค.ศ. 1974 (Batley & Daly, 

2006) และมีการพัฒนาต่อโดย McFadden (1974) 

ทฤษฎีอรรถประโยชน์ที่เกิดขึ้นแบบสุ่ม (RUT) มีข้อ

สมมติว่าอรรถประโยชน์ทางอ้อมของผู้บริโภคคนที่ i 

ประกอบด้วย 2 ส่วน โดยส่วนแรกเป็นส่วนที่สามารถ

สังเกตและประมาณการได้ (V) ซึ่งสามารถอธิบายได้

โดยคุณลักษณะต่างๆของสินค้า/บริการ (X) และส่วน

ที่สองเป็นส่วนที่ไม่สามารถสังเกตได้ซึง่เกิดจากการ

ที่นักวิจัยมีข้อมูลไม่สมบูรณ์ ซึ่งสะท้อนอยู่ในรูปของ

ค่าความคลาดเคลื่อน (e) โดยอรรถประโยชน์ส่วนที่

ไม่สามารถสังเกตได้นี ้เป็นตัวแปรสุ ่ม (Random 

Variable) ดังนั้น จึงทำให้อรรถประโยชน์ทางอ้อม

ของผู ้บริโภคคนที ่ i (Ui) เป็นค่าสุ ่มด้วย (Hanley, 

Mourato, & Wright, 2001; Holmes & Adamowicz, 

2003; Louviere, Hensher, & Swait, 2000) โดยแสดง

ได้ดังสมการ (1) 

 Uij = Vij(Xij) + eij = bXij + eij (1) 

โดยกำหนดให้ j หมายถึง ทางเลือกต่างๆในชุดทาง

เลือก  

 Uij หมายถึง อรรถประโยชน์ทางอ้อมของ  

ผู้บริโภคคนที่ i ที่ได้รับจากทางเลือก j ซึ่งโดยทั่วไป

กำหนดให้เป็นรูปแบบสมการเส้นตรง (Champ, 

Boyle , & Brown, 2002) กล่าวคือ  

 Ui = β δk ijk jX P+=∑K
k 1  (1.1) 

โดย Xijk คือ คุณลักษณะที ่ k ของทางเลือก j ที ่ 

ผู้บริโภคคนที่ i เลือก โดย k=1, 2,…, K 

 βk คือ สัมประสิทธิ์ของคุณลักษณะที่ k 

 Pj คือ ราคาหรือค่าใช้จ่ายของทางเลือกที่ j 

 δ คือ สัมประสิทธิ ์ของปัจจัยด้านราคา ซึ ่ง

แสดงถึงอรรถประโยชน์ส่วนเพิ่มของเงิน 

 สมมติว่ามีทางเลือก g และ h ดังนั้น ความน่า

จะเป็นที่ผู้บริโภคจะชอบทางเลือก g ในชุดทางเลือก

มากกว่าทางเลือก h สามารถแสดงได้ในรูปของความ

น่าจะเป็นที่อรรถประโยชน์ที่เกิดจากทางเลือก g จะ

มากกว่าทางเลือก h ดังสมการ (2) 

 P[(Uig>Uih) ; ∀h ≠ g] =  

P[(Vig – Vih)>(eih – eig)] (2) 

 ในการหาค่าความน่าจะเป็นจำเป็นที่จะต้อง

ทราบการกระจายของค่าความคลาดเคลื ่อน (eij) 

ดังนั้น จึงมีข้อสมมติว่าค่าความคลาดเคลื่อนดังกล่าว
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มีการแจกแจงแบบเป็นอิสระต่อกันและมีการกระจาย

เหมือนกัน (Independently and Identically 

Distributed: IID) ซึ่งแสดงว่าอรรถประโยชน์ที่ได้จาก

แต่ละทางเลือกไม่ขึ ้นอยู่ต่อกันและต้องไม่มีปัญหา 

Independence of Irrelevant Alternatives (IIA)   

(Hanley et al., 2001) ดังนั้น ความน่าจะเป็นของทาง

เลือก g ที ่ถูกเลือกด้วยความชอบมากที่สุดสามารถ

แสดงอยู่ในรูปการกระจายแบบโลจิสติก (McFadden, 

1974) ดังสมการ (3) ซึ่งการระบุเฉพาะในลักษณะนี้

รู ้จักกันในแบบจำลองที่เรียกว่า Conditional Logit 

Model (Hanley et al., 2001) 

 P[(Uig>Uih) ; ∀h ≠ g] = 
exp( )

exp( )
µV

µV
ig

j ij∑
 (3) 

 

โดย µ คือค่าสัมประสิทธิ์สัดส่วน (Scale Parameter) 

ซึ ่ง เ ป็นส่วนกลับของสัดส่วนของค่า เบี ่ยง เบน

มาตรฐานของค่าความคลาดเคลื่อน และมีข้อสมมติ

ให้เท่ากับ 1 (Hanley et al., 2001) ซึ่งแสดงให้เห็น

ว่าการเลือกจากชุดทางเลือกต่างๆจะต้องเป็นไปตาม

หลักของ IIA ดังที ่กล่าวในข้างต้น ซึ่งหมายความ

ว่าความน่าจะเป็นโดยเปรียบเทียบของ 2 ทางเลือกที่

กำลังถูกเลือกไม่ได้รับอิทธิพลจากการมีหรือไม่มีทาง

เลือกอื่น  

 กรณีที ่นำเสนอทางเลือกที ่ประกอบด้วย

คุณลักษณะด้านต่างๆของสินค้า/บริการ (Choice-  

Specific Attributes) เพื่อให้ผู้บริโภคตัดสินใจเลือก 

แบบจำลองที ่เหมาะสมที ่นำมาว ิเคราะห์ฟังก ์ชัน

อรรถประโยชนท์างออ้มที่ไดจ้ากคณุลกัษณะดา้นตา่งๆ

ของสินค้า/บริการกำหนดให้อยู ่ในรูปแบบสมการ

เส้นตรงคือ แบบจำลอง Conditional Logit ซึง่ใช้วิธี

ความน่าจะเป็นสูงสุด ดังนั้น แบบจำลองตามสมการ   

(3) สามารถถูกประมาณการโดยใช้วิธี Conventional 

Maximum Likelihood ดังสมการ (4) 

         log L = y Vij
Vijijj

J
i
I

j
Jlog exp( )

exp( )==
=

∑∑
∑













11
1

 (4) 

 

โดยกำหนดให้ yij คือ ตัวแปรที่แสดงการตัดสินใจ

เลือก (Indicator Variables) ทางเลือก j ของผู้บริโภค

คนที่ i  

 

โดย     yij = 


1   ถาผูบริโภคคนที่ i เลือกทางเลือก j  
0   ถาผูบริโภคคนที่ i เลือกทางเลือกอื่น

้้
้้

  

 

  Vij คือ ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ทางอ้อมที ่

กล่าวถึงในเบื้องต้นตามสมการ (1) 

 ในสมการ (1) นอกจากตัวแปร X จะแสดง

คุณลักษณะต่างๆของสินค้า/บริการแล้ว ยังสามารถ

แสดงตัวแปรด้านเศรษฐกิจ-สังคมของผู้บริโภคได้อีก

ด้วย แต่เนื่องจากตัวแปรดังกล่าวเหล่านี้เป็นค่าคงที่ใน

ทุกทางเลือกสำหรับผู้บริโภคแต่ละคน (หมายความว่า

ผู ้บริโภคคนที่ i มีรายได้เท่าเดิม ไม่ว่าจะเลือกทาง

เลือกที่ 1 หรือ 2) (Hanley et al., 2001) ซึ่งสามารถนำ

ม า ค ำ น ว ณ ค่ า ค ว า ม เ ต็ ม ใ จ จ่ า ย ส ำ ห รั บ แ ต่ ล ะ

คุณลักษณะของสินค้า/บริการตามทฤษฎีอุปสงค์ได้

ดังสมการ (5) (Hanemann, 1984; Parsons & Kealy, 

1992) โดย V0 คืออรรถประโยชน์ของสถานการณ์

ปัจจุบันหรือสถานการณ์เปรียบเทียบหรือสถานการณ์

ตั้งต้น และ V1 คืออรรถประโยชน์ของสถานการณ์อื่น 

by คือค่าสัมประสิทธิ์ที่บอกอรรถประโยชน์ส่วนเพิ่ม

ของรายได้ และแสดงถึงค่าสัมประสิทธิ์ของต้นทุน

คุณลักษณะ (Cost Attribute) 

 WTP = by
V

V
i i

i i

− ∑

∑{ }1 1

0ln exp( )

exp( )
 (5) 

 

 จากสมการ (1) ในกรณีที่ดัชนีอรรถประโยชน์

เป็นเส้นตรง (Linear Utility Index) สมการ (5) 

สามารถแสดงใหม่ดังสมการ (6) โดย bc คือค่า

สัมประสิทธิ์ของคุณลักษณะใดๆ โดยสัดส่วนนี้แสดง

ถึงค่าราคาแฝงของคุณลักษณะ 

 WTP = 
−b
b

c

y
 (6) 
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งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง


 การศึกษาเกีย่วกับการบริหารช่องทางจักรยาน

ในประเทศไทยที ่เก ีย่วข้องกับด้านเศรษฐศาสตร์

ค่อนข้างเป็นเรื่องใหม่ โดยงานวิจัยส่วนใหญ่ที่ดำเนิน

การมักเป็นงานวิจัยทางด้านสถาปัตยกรรม การ

ออกแบบ หรือวิศวกรรม โดยงานด้านเศรษฐศาสตร์

ไม่ปรากฎว่ามีมากนัก อย่างไรก็ตามในต่างประเทศ

ได้มีงานวิจัยด้านนี้บ้างแล้ว โดยส่วนมากเป็นงานวิจัย

ด้านการคมนาคม และการวางแผนภูมิภาคและเมือง 

เช่น งานของ Sener et al. (2009) ที ่สรุปไว้ว่าการ  

ขี่จักรยานเป็นการเดินทางที่ราคาไม่แพงมากนักเมื่อ

เปรียบเทียบกับการใช้รถยนต์ และยังช่วยบรรเทา

ปัญหาการจราจร ลดปัญหามลภาวะทางอากาศ และ

ช่วยประหยัดพลังงาน นอกจากนั้นยังทำให้ผู ้ขับขี ่

จักรยานมีสุขภาพแข็งแรงจากการขี่จักรยาน และเป็น

กิจกรรมที่สามารถทำร่วมกันได้ทั้งครอบครัวซึ่งจะ

ช่วยทำให้สังคมครอบครัวมีความเข้มแข็งมากขึ้น แต่

การที่เมืองต่างๆมีสิ่งอำนวยความสะดวกที่เกีย่วกับ

จักรยานไม่เพียงพอก็จะทำให้เป็นอุปสรรคสำหรับ

การใช้จักรยานเช่นกัน ดังงานวิจัยของ Pucher and 

Dijkstra (2003) ที่พบว่าในประเทศสหรัฐอเมริกามี

อัตราการตายต่อไมล์จากการใช้จักรยานมากกว่าการ

ใช้รถยนต์ 12 เท่า 

 อย่างไรก็ตาม มีประเด็นถกเถียงกันในเรื ่อง

การมีเส้นทางจักรยานผ่านจะก่อให้เกิดผลดีหรือผล

เสียกับเมืองมากกว่ากัน ซึ่งงานของ Racca and 

Dhanju (2006) พบว่า ในบางชุมชนนั้นการมีเส้นทาง

จักรยานผ่านพื ้นที ่ช่วยให้เกิดกิจกรรมนันทนาการ 

ช่วยเรื่องการเดินทาง ช่วยเพิ่มมูลค่าที่ดิน และทำให้

ปัญหาอาชญากรรมลดลง ในขณะที่บางชุมชนกังวล

ว่าพื้นที่ความเป็นส่วนตัวจะลดน้อยลง ซึ่งอาจนำไปสู่

ราคาที ่ดินที ่ลดลงได้และมีโอกาสที่จะเกิดปัญหา

อาชญากรรมต่อไป ดังนั้น การประสบผลสำเร็จใน

โครงการเกีย่วกับเส้นทางจักรยานจึงขึ ้นอยู ่ก ับว่า  

นักวางแผนมีความเข้าใจและสามารถสื่อสารทำความ

เข้าใจกับชุมชนได้มากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับผลกระทบ

ที่จะเกิดขึ้นกับพื้นที่นั ้นๆและหาวิธีป้องกันการเกิด

ปัญหาอาชญากรรม อาทิ เพิ่มการป้องกันในเส้นทาง

จักรยาน ดูแลรักษาเส้นทางจักรยาน และส่งเสริมการ

ใช้เส้นทางจักรยาน เป็นต้น งานวิจัยของ Taylor and 

Mahmassani (1996) พบว่าผู้ใช้จักรยานใช้จักรยาน

มากขึ้นถ้ามีที่ล็อคจักรยานและมีช่องทางจักรยานให้ 

ซึ ่งสอดคล้องกับงานของ Papon, Assaf, and 

Berezoski (2011) ที่พบว่า ผู้ใช้จักรยานต้องการให้มีที่

จอดจักรยานที ่ปลอดภัยใกล้กับสถานีรถไฟ และ

คาดหวังว่าบริการดังกล่าวจะไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายและ

ให้บริการ 24 ชั่วโมง  

 งานวิจัยของ Lierop, Lee, and El-Geneidy   

(2012) ได้ศึกษาความเต็มใจจ่ายเพื ่อดูแลความ

ปลอดภัยให้ก ับที ่จอดรถจักรยานในเมืองมอน- 

ทรีออล ประเทศแคนาดา เนื่องจากผู้ใช้จักรยานกังวล

ปัญหาเรื ่องความปลอดภัยจากการถูกขโมยหรือถูก  

ผู้ไม่หวังดีทำลายจักรยานที่จอดไว้ ซึ่งงานวิจัยพบว่า 

กลุ่มตัวอย่างส่วนหนึ่งมีความเต็มใจจ่ายเพื่อปรับปรุง

ที ่จอดจักรยานที่ปลอดภัยอย่างน้อย 0.50 ดอลล่าร์

สหรัฐต่อวัน และมากที่สุด 15 ดอลล่าร์สหรัฐต่อวัน 

นอกจากนี ้พบว่า ปัจจัยที ่มีผลต่อความเต็มใจจ่าย

ได้แก่ ประสบการณ์จากการที ่จักรยานถูกขโมย 

อาชีพ อายุ รายได้ของครัวเรือนต่อปี ราคาจักรยาน 

เหตุผลในการใช้จักรยาน และจำนวนครั้งในการใช้

จักรยานในรอบปี ซึ่งผลการวิจัยดังกล่าว ทำให้เมือง

มอนทรีออลมีแนวทางในการปรับปรุงโครงสร้าง

พื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับการจอดจักรยาน เช่น การติดตั้ง

อุปกรณ์เพื่อป้องกนัการขโมย หรือการกำหนดราคา

ค่าใช้บริการอุปกรณ์หรือโครงสร้างพื้นฐานอื่นๆที่

ป้องกันการขโมยจักรยานได้ในราคาที่ไม่สูงมากนัก 

เป็นต้น ซึ่งช่วยกระตุ้นให้ประชาชนหันมาใช้จักรยาน

มากขึ้น ซึ่งคล้ายกับข้อสรุปของ USDOT (2012) ที่มี

ข้อสังเกตว่าเมืองควรให้ความสำคัญกับการหาจุดที่

เหมาะสมที่สุดในการออกแบบสถานที่จอด การรักษา

ความปลอดภัย หรือการจัดหาที่จอดรถจักรยาน ทั้งนี้

เพราะที่จอดรถจักรยานเป็นส่วนหนึ่งของโครงข่าย
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การใช้จักรยานซึ่งเป็นการเดินทางที่มีประสิทธิภาพที่

ใช้ต้นทุนน้อยที่สุด โดย Shoup (2006) เคยสรุปไว้ว่า

ค่าธรรมเนียมในการจอดรถยนต์สามารถกำหนดให้

สูงได้ เพื ่อไม่ก่อให้เกิดแรงจูงใจในการนำรถยนต์

ออกมาขบัขี่ แตค่า่ธรรมเนยีมสำหรบัการจอดจกัรยาน

ควรกำหนดในลักษณะตรงข้ามคือควรกำหนดให้ต่ำ 

เพื่อจูงใจให้ประชาชนหันมาใช้จักรยานให้มากขึ้น  

 นอกจากนี้งานวิจยัที่ศกึษาเก่ียวกับคณุลกัษณะ

ของสิ่งอำนวยความสะดวกที่เกีย่วข้องกับจักรยานมัก

เป็นการศึกษาในระดับภาพรวม เช่น การวิเคราะห์

ความสัมพนัธร์ะหว่างคณุลกัษณะของเสน้ทางจกัรยาน

และมาตรวัดการใช้จักรยาน (อาทิ การเปลี่ยนแปลง

จำนวนผู้ขี่จักรยานเมื่อมีการปรับปรุงเส้นทางจักรยาน 

เป็นต้น) หรืองานวิจัยเกีย่วกับการเปรียบเทียบการใช้

จักรยานระหว ่าง เ มืองต่างๆเมื ่อมีการลงทุนใน

โครงสร้างพื้นฐานทีเ่กีย่วกับจักรยาน เป็นต้น (Clark, 

1992; Nelson & Allen, 1997; Moritz, 1997) ซึ่งงาน

วิจัยในระดับภาพรวมไม่ได้วิเคราะห์การตัดสินใจ

ระดับบุคคล เช่น พฤติกรรมการใช้จักรยาน หรือ

ปัจจัยที่ส่งผลต่อการใช้จักรยาน ดังนั้น การวิเคราะห์

ในระดับจุลภาคจะช่วยให้เข้าใจการตัดสินใจของผู้ใช้

จักรยานได้มากขึ้น อาทิ พฤติกรรมของผู้ใช้จักรยาน 

ความพึงพอใจในการใช้เส้นทางจักรยาน รวมทั้ง

ปัจจัยที่กำหนดการใช้จักรยานหรือการเลือกเส้นทาง

จักรยานของผู ้ใช้จักรยาน ซึ่งงานวิจัยนี้สนใจใน

ประเด็นดังกล่าว 

 งานวิจัยที ่ผ่านมาส่วนใหญ่พิจารณาความ

สัมพันธ์ระหว ่างปัจจัยที ่กำหนดเส้นทางการใช้

จักรยานและความพึงพอใจในเส้นทางจักรยาน   

(Antonakos, 1994; Guttenplan & Patten, 1995; 

Ortuzar , Iacobelli, & Valeze, 2000; Sener et al., 

2009; Stinson & Bhat, 2003; Tilahun , Levinson, & 

Krizek, 2007) โดยปัจจัยทีก่ำหนดการเลือกเส้นทาง

จักรยานสามารถสรุปได้เป็น 6 กลุ ่ม คือ ที่จอดรถ

จักรยานบนถนน สิ่งอำนวยความสะดวกในการ  

ขี่จักรยาน ลักษณะทางกายภาพของถนน ลักษณะของ

ถนนที่เก่ียวขอ้ง เวลาที่ใชใ้นการเดนิทางไปยงัจดุหมาย

ปลายทาง และปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ขี่จักรยาน  

 งานวิจัยที ่เกีย่วข้องกับการใช้จักรยานหรือ

การบริหารจัดการช่องทางจักรยานส่วนใหญ่ที ่

ดำเนินการในประเทศไทยเป็นงานทีเ่กีย่วข้องกับ

การส่งเสริมการใช้จักรยานของนิสิตในมหาวิทยาลัย 

(พงษ์ศักดิ ์ วิรัช และเกรียงไกร, 2556; วราลักษณ์ 

และสาธิดา, 2556) งานด้านการวางผังเมืองและการ

พัฒนา (กัญจนีย์ และ Helene, 2557; ไกรอนันต์ และ

พลเดช, 2557; สุภาพร, 2557) งานด้านสังคมและ

สิ่งแวดล้อม (ธงชัย และคณะ, 2556) เป็นต้น  

 

วิธีดำเนินการวิจัย


 การศึกษาครั ้งนี ้ใช้ข้อมูลปฐมภูมิ ซึ ่งได้จาก

การสำรวจโดยใช้แบบสอบถามสัมภาษณ์กลุ ่ม

ตัวอย่างประชาชนที่อาศัยในกรุงเทพมหานครจำนวน 

719 ตัวอย่าง การสุ่มตัวอย่างดำเนินการโดยแบ่งพื้นที่

กรุงเทพมหานคร 50 เขตออกเป็น 5 กลุ่มโดยพิจารณา

จากจำนวนประชากรในเขต ซึ่งประกอบด้วยเขตที่มี

ประชากรน้อยกว่า 80,000 มากกว่า 80,000-100,000 

มากกว่า 100,000-120,000 มากกว่า 120,000-150,000 

และมากกว่า 150,000 คน ตามลำดับ โดยจำนวนกลุ่ม

ตัวอย่างใช้การคำนวณตามสัดส่วนของประชากรใน

กลุ่มพื้นที่ที่แบ่งไว้ ซึ่งจำนวนกลุ่มตัวอย่างของทั้ง 5 

กลุ่มพื้นที่มีจำนวน 90, 100, 150, 120 และ 259 คน 

ตามลำดับ โดยก่อนเก็บแบบสอบถามฉบับจริงได้

ทำการทดสอบแบบสอบถามจำนวน 32 ชุด เพื่อหา

จำนวนเงินซึ ่งแสดงความเต็มใจจ่ายสำหรับแต่ละ

คุณลักษณะและระดับของคุณลักษณะต่างๆของการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยาน (ตารางที่ 1 และ 2) 

 งานวิจัยนี ้ได้กำหนดคุณลักษณะและระดับ

ของคุณลักษณะในการบริหารจัดการช่องทางจักรยาน 

โดยมี 4 คุณลักษณะ แต่ละคุณลักษณะมี 2 ระดับ   

(ตารางที่ 1) ซึ่งทำให้มีทางเลือกที่แตกต่างกันทั้งหมด

เท่ากับ 16 ทางเลือก และใช้ Orthogonal Design เพื่อ
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เลือกทางเลือกที่เหมาะสมเพียง 9 ทางเลือก (ซึ่งรวม

ทางเลือกในกรณีฐานซึ่งจะต้องมีในทุกชุดทางเลือก) 

โดยหารือกับผู้เชี ่ยวชาญและผู้ที ่ใช้จักรยานในชีวิต

ประจำวันเกีย่วกับความเป็นไปได้ในแต่ละทางเลือก

ว่าสามารถดำเนินการหรือมีความเป็นไปได้หรือไม่ 

จากนั้นกำหนดราคาของแต่ละทางเลือก โดยใช้มูลค่า

ความเต็มใจจ่ายของประชาชนต่อคุณลักษณะใน

แต่ละด้านของการจัดการช่องทางจักรยานที่ได้จาก

การทดสอบแบบสอบถามมาคำนวณมูลค่าของแต่ละ

ทางเลือก (ตารางที่ 2) และนำแบบสอบถามไปเก็บ

ข้อมูลกับกลุ ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ (Accidental 

Sampling) ตามกลุ ่มพื ้นที ่ดังที ่กล่าวมาแล้ว ใน

ระหว่างเดือนพฤษภาคม-มิถุนายน พ.ศ. 2557  

ตารางที่
1 คุณลักษณะและระดับคุณลักษณะในการจัดการช่องทางจักรยาน 
คุณลักษณะ ระดับคุณลักษณะ ตัวแปรที่ใช้ในการวิเคราะห์แบบจำลองทางเลือก 

การจัดให้มีช่องทางจักรยาน  

(ATT1) 

โครงข่ายเส้นทางจักรยาน 

(ATT2) 

สถานที่จอดจักรยาน 

(ATT3) 

ความปลอดภัย (การมีสัญญาณไฟ) 

(ATT4) 

1. ไม่มีช่องทางจักรยาน 

2. มีช่องทางจักรยานที่กั้นแยกจากถนนโดยเฉพาะ 

1. ไม่มีโครงข่ายเชื่อมโยงกับระบบขนส่งมวลชน 

2. มีโครงข่ายเชื่อมโยงกับระบบขนส่งมวลชน 

1. ไม่มีที่จอดจักรยานสาธารณะ 

2. มีที่จอดจักรยานสาธารณะ 

1. ไม่มีสัญญาณไฟจราจรสำหรับจักรยาน 

2. มีสัญญาณไฟจราจรสำหรับจักรยาน 

0 = ไม่มีช่องทางจักรยาน (ทางเลือกฐาน) 

1 = มี 

0 = ไม่มีโครงข่ายเชื่อมโยง (ทางเลือกฐาน) 

1 = มี 

0 = ไม่มีที่จอดจักรยานสาธารณะ (ทางเลือกฐาน) 

1 = มี 

0 = ไม่มีไฟจราจรสำหรับจักรยาน (ทางเลือกฐาน) 

1 = มี 

ตารางที่
2 ทางเลือกของการจัดการช่องทางจักรยานในกรุงเทพมหานครที่สมมติขึ้นและมูลค่าความเต็มใจจ่าย 

ทางเลือกที่ การจัดใหม้ชีอ่งทางจกัรยาน โครงขา่ยเสน้ทางจกัรยาน สถานที่จอดจักรยาน ความปลอดภัย ราคา (บาทต่อป)ี 

1 มชีอ่งทางจกัรยานที่ก้ัน 

แยกจากถนนโดยเฉพาะ 

มโีครงขา่ยเชื่อมโยงกับ 

ระบบขนสง่มวลชน 

มีที่จอดจักรยาน 

สาธารณะ 

มสีญัญาณไฟจราจร 

สำหรบัจกัรยาน 

650 

2 มชีอ่งทางจกัรยานที่ก้ัน 

แยกจากถนนโดยเฉพาะ 

ไมม่โีครงขา่ยเชื่อมโยง 

กับระบบขนสง่มวลชน 

มีที่จอดจักรยาน 

สาธารณะ 

ไม่มีสัญญาณไฟจราจร 

สำหรบั จักรยาน 

270 

3 มีช่องทางจักรยานที่กั้น 

แยกจากถนนโดยเฉพาะ 

มีโครงข่ายเชื่อมโยง 

กับระบบขนส่งมวลชน 

ไม่มีที่จอดจักรยาน 

สาธารณะ 

ไมม่สีญัญาณไฟจราจร 

สำหรบัจกัรยาน 

370 

4 ไม่มีช่องทางจักรยาน มีโครงข่ายเชื่อมโยง 

กับระบบขนส่งมวลชน 

มีที่จอดจักรยาน 

สาธารณะ 

ไมม่สีญัญาณไฟจราจร 

สำหรบัจกัรยาน 

120 

5 มีช่องทางจักรยานที่กั้น 

แยกจากถนนโดยเฉพาะ 

ไม่มีโครงข่ายเชื่อมโยง 

กับระบบขนส่งมวลชน 

ไม่มีที่จอดจักรยาน 

สาธารณะ 

มีสัญญาณไฟจราจร 

สำหรับจักรยาน 

390 

6 ไม่มีช่องทางจักรยาน มีโครงข่ายเชื่อมโยง 

กับระบบขนส่งมวลชน 

ไม่มีที่จอดจักรยาน 

สาธารณะ 

มีสัญญาณไฟจราจร 

สำหรับจักรยาน 

260 

7 มีช่องทางจักรยานที่กั้น 

แยกจากถนนโดยเฉพาะ 

ไม่มีโครงข่ายเชื่อมโยง 

กับระบบขนส่งมวลชน 

มีที่จอดจักรยาน 

สาธารณะ 

มีสัญญาณไฟจราจร 

สำหรับจักรยาน 

270 

8 มีช่องทางจักรยานที่กั้น 

แยกจากถนนโดยเฉพาะ 

ไม่มีโครงข่ายเชื่อมโยง 

กับระบบขนส่งมวลชน 

ไม่มีที่จอดจักรยาน 

สาธารณะ 

ไม่มีสัญญาณไฟจราจร 

สำหรับจักรยาน 

130 

กรณีฐาน ไม่มีช่องทางจักรยาน ไมม่โีครงขา่ยเชื่อมโยง 

กับระบบขนสง่มวลชน 

ไม่มีที่จอดจักรยาน 

สาธารณะ 

ไม่มีสัญญาณไฟจราจร 

สำหรับจักรยาน 

0 
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 ข้อมูลที ่ได้นำมาว ิเคราะห์ปัจจัยที ่มีผลต่อ

ความเต็มใจจ่ายเพื ่อการบริหารจัดการช่องทาง

จักรยานโดยใช้แบบจำลองโลจิท (สมการ 7) โดยราย

ละเอียดของตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาแสดงในตารางที่ 

(3) 

WTP = α0 + α1 Gender + α2 Age + α3 Status + α4 

Mem + α5 Inc + α6 Incf + α7 Edu + α8 Occ1 + α9 

Occ2 + α10 Occ3 + α11 Occ4 + α12 Occ5 + α13   

Occ6 + α14 Occ7 + α15 Occ8 + α16 Head + α17 

Membi + α18 Acti + α19 Memen + α20 Opiinfra +   

α21 Opiuse + α22 Par + α23 Member + α24 Time + 

α25 Price    (7) 

โดย α0 คือค่าคงที ่ และ αi คือค่าสัมประสิทธิ ์ของ

ตัวแปรต่างๆ 25 ตัวแปรดังแสดงในตารางที่ (3) 

 ก า ร ศึ ก ษ า มู ล ค่ า ค ว า ม เ ต็ ม ใ จ จ่ า ย เ พื ่อ

คุณลักษณะในการบริหารจัดการช่องทางจักรยานใน

กรุงเทพมหานคร ใช้วิธีการวิเคราะห์โดยใช้แบบ

จำลองทางเลือก (Choice Model) แบบ Conditional 

Logit Model และประมาณค่าพารามิเตอร์ โดยวิธี

ความน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood 

Estimator: MLE) ในการวิเคราะห์ฟังก์ชัน

อรรถประโยชน์ทางอ้อม (Vi) ของประชาชนใน

กรุงเทพมหานคร ดังสมการ (8) รายละเอียดของ

ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาแสดงดังตารางที่ (1) 

ตารางที่
3
 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาและสมมติฐาน 

ตัวแปร ความหมาย สมมติฐาน 

ตัวแปรตาม


WTP 

 

0 = ไม่มีความเต็มใจจ่ายเพื่อบริหารจัดการช่องทางจักรยาน 1= มีความเต็มใจจ่าย 

 

ตัวแปรอิสระ


Gender 

 

0 = เพศชาย 1= เพศหญิง 

 

+


Age อายุผู้ตอบแบบสอบถาม (ปี) + 

Status 0 = สถานภาพไม่เคยสมรส 1 = สมรส  +/- 

Mem จำนวนสมาชิกในครัวเรือนที่มีรายได้ (คน) + 

Inc รายได้รวมเฉลี่ยของผู้ตอบแบบสอบถาม (บาท/เดือน) + 

Incf รายได้รวมเฉลี่ยของครอบครัว (บาท/เดือน) + 

Edu จำนวนปีที่ได้รับการศึกษา (ปี) + 

Occi อาชีพต่างๆ โดย i=1,2,3,…,8 หมายถึงอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน ธุรกิจส่วนตัว ข้าราชการ/ 

พนักงานรัฐวิสาหกิจ นักเรียน/นักศึกษา แม่บ้าน/พ่อบ้าน รับจ้าง และอื่นๆ ตามลำดับ โดยกำหนดให้  

0 = ไม่ได้มีอาชีพดังกล่าว และ 1 = มีอาชีพดังกล่าว 

+ 

Head 0 = ไม่ได้เป็นหัวหน้าครัวเรือน 1= เป็นหัวหน้าครัวเรือน +/- 

Membi 0 = ไม่เคยเป็น/เป็นสมาชิกที่ทำงานในองค์กรที่เกี่ยวข้องกับจักรยาน 1= เคยเป็น/เป็น + 

Acti 0 = ไม่เคยเข้าร่วมกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับจักรยาน 1= เคยเข้าร่วม + 

Memen 0 = ไม่ได้เป็น/ไม่เคยเป็น/ไม่เคยร่วมกิจกรรมด้านสิ่งแวดล้อม 1= เป็น/เคยเป็น/เคยร่วม + 

Opiinfra คะแนนเฉลี่ยของระดับความคิดเห็นต่อการให้ระดับความสำคัญของโครงสร้างพื้นฐานในการรองรับ 

การใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน 

+ 

Opiuse คะแนนเฉลี่ยของระดับความคิดเห็นต่อสาเหตุหรือเหตุผลในการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน + 

Par ระดับการมีส่วนร่วมในกิจกรรมด้านสิ่งแวดล้อม (คะแนน) + 

Member จำนวนสมาชิกในครอบครัวที่ใช้จักรยาน (คน) + 

Time ระยะเวลาที่ผ่านมาที่ใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน (ปี) + 

Price ราคาจักรยานที่ใช้ (บาท) + 
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 Vi = β1ATT1i + β2ATT2i + β3ATT3i +   

β4ATT4i + γPi   (8) 

โดย Vi คือ อรรถประโยชน์ทางอ้อมของตัวอย่าง

คนที ่ i ซึ ่งสะท้อนการตัดสินใจเลือกทางเลือกที ่

กำหนดให้ โดยกำหนดให้ 0 = กลุ่มตัวอย่างไม่เลือก 

และ 1 = เลือก 

 Pi คือ ราคา หรือค่าความเต็มใจจ่ายสำหรับ

แนวทางในการจัดการช่องทางจักรยานที่กลุ่มตัวอย่าง

คนที่ i เลือก (ตารางที่ 2) 

 γ คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปรความเต็มใจจ่าย 

 β1, β2, β3, β4 คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปร

คุณลักษณะด้านต่างๆ 4 ด้าน ซึ่งได้แก่ ATT1 ATT2 

ATT3 และ ATT4 ตามลำดับ 

 โดยในการวิจัยครั ้งนี ้ไม่ได้นำคุณลักษณะ

ส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างไว้ในแบบจำลองสมการ 

(8) เนื ่องจากมีข้อสมมติที ่สอดคล้องกับ Lancaster   

(1966) ที่ว่าคุณลักษณะบริการทำให้อรรถประโยชน์

ของผู้บริโภคเกิดขึ้นอย่างสุ่ม (Random Utility) ตามที่

เคยกล่าวไว้ในเบื้องต้น ดังนั้น การเลือกของผู้บริโภค

จึงได้รับอิทธิพลมาจากคุณลักษณะของบริการที ่

แตกต่างกัน บนพื้นฐานที่ผู ้บริโภคมีลักษณะส่วน

บุคคลที่เหมือนกันทุกประการ และเนื่องจากทางเลือก

ในการศึกษานี ้มีความเป็นอิสระแก ่ก ันหรือไม่

สามารถทดแทนกันได้ ซึ่งอัครพงศ์ (2553) ได้สรุปไว้

ว่าสามารถใช้ Conditional Logit Model ในการ

วิเคราะห์และประมาณการค่าสัมประสิทธิ์ได้ 

 

ผลการวิจัยและอภิปราย


 ผลการวิจัยแบ่งเป็น 3 ส่วน ประกอบด้วย 1) 

ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคลและพฤติกรรมของกลุ ่ม

ตัวอย่าง 2) ปัจจัยที่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายเพื่อการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยาน และ 3) ความเต็มใจ

จ่ายเพื ่อการบริหารจัดการช่องทางจักรยาน โดยมี  

รายละเอียด ดังนี้ 




ส่วนที่
 1
 ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคลและพฤติกรรมของ

กลุ่มตัวอย่าง


 ผลการวิจัยจากการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างที่

อาศัยอยู่ในพื้นที่กรุงเทพมหานครทั้ง 50 เขต จำนวน 

719 คน ซึ ่งแบ่งเป็นผู ้ใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน 

364 คน และไม่ใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน 355 คน 

พบว่า กลุ่มตัวอย่างในภาพรวมส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 

มีอายุเฉลี่ย 32 ปี ไม่ได้เป็นหัวหน้าครัวเรือน สำเร็จ

การศึกษาในระดับปริญญาตรีหรือเทียบเท่า อาชีพ

พนักงานบริษัทเอกชน รายได้เฉลี่ยต่อเดือนประมาณ 

18,842 บาท จำนวนสมาชิกเฉลี่ยในครัวเรือนที่มีราย

ได้ประมาณ 3 คน และรายได้รวมของครัวเรือนโดย

เฉลี่ยประมาณ 53,690 บาท 

 สำหรับกลุ ่มตัวอย่างที ่ใช้จักรยานในชีว ิต

ประจำวันจำนวน 364 คน พบว่า เป็นกลุ ่มที ่ใช้

จักรยานมาไม่เกิน 3 ปีมากที่สุด (ร้อยละ 31.6) ส่วน

ใหญ่ราคาจักรยานที่ใช้เฉลี่ยอยู่ในช่วง 2,000-4,000 

บาทต่อคัน (ร้อยละ 36.5) โดยใช้จักรยานประมาณ   

3-4 วันต่อสัปดาห์ (ร้อยละ 28.3) ระยะทางที ่ขับขี ่

ประมาณ 1-5 กิโลเมตรต่อวัน (ร้อยละ 64.6) ระยะ

เวลาที่ขับขี่จักรยานน้อยกว่า 1 ชั่วโมงต่อวัน (ร้อยละ 

55.5) ซึ่งช่วงเย็น ระหว่างเวลา 15.00-19.00 น. เป็น

ช่วงเวลาที่กลุ่มตัวอย่างใช้จักรยานบ่อยที่สุด (ร้อยละ 

28.8) โดยมีพฤติกรรมการใช้เพื่อออกกำลังกาย (ร้อย

ละ 54.4) และมีความคิดเห็นว่าการไม่มีช่องทาง

จักรยานโดยเฉพาะเป็นอุปสรรคของการใช้จักรยาน

ในชีวิตประจำวัน (ร้อยละ 53.6) 

 

ส่วนที่
 2
 ปัจจัยที ่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายเพื ่อการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยาน


 ณ ระดบันยัสำคญัทางสถติทิี่ระดบัความเชื่อมั่น

ร้อยละ 90 ปัจจัยที ่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายเพื ่อการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยานในกรุงเทพมหานคร   

(ตารางที่ 4) ได้แก่ ปัจจัยส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง 

ซึ ่งประกอบด้วย ระดับการศึกษา (Edu) และอาชีพ

ข้าราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ (Occ3) ในขณะที่
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ปัจจัยที ่เอื ้ออำนวยต่อการขับขี ่จักรยานของกลุ ่ม

ตัวอย่างได้แก่ การให้ระดับความสำคัญของ

โครงสร้างพื้นฐานในการรองรับการใช้จักรยานใน

ชีวิตประจำวัน (Opiinfra) ระดับการมีส่วนร่วมของ

ประชาชนในกิจกรรมด้านสิ่งแวดล้อม (Par) และ

ราคาของจักรยานที่ใช้ (Price)  

 ผลการวิเคราะห์เป็นที ่น่าสังเกตว่า กลุ ่ม

ตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาที่สูงขึ ้นมีแนวโน้มที่จะ

เต็มใจจ่ายเพื่อการบริหารจัดการช่องทางจักรยานเพิ่ม

ขึ้น ทั้งนี้อาจมีสาเหตุมาจากผู้ที่มีระดับการศึกษาสูง

ขึ้น จะมีความสัมพันธ์กับระดับรายได้ และการเข้า

ร่วมกิจกรรมที่เกีย่วข้องกับจักรยานและสิ่งแวดล้อมที่

ตารางที่
4 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายเพื่อการบริหารจัดการช่องทางจักรยานของกลุ่ม

ตัวอย่าง พ.ศ. 2557 

ตัวแปรอิสระ ค่าสัมประสิทธิ์  Sig. 

Constant 0.014 0.000 

Gender 0.835 0.306 

Age 0.999 0.945 

Status 0.743 0.146 

Mem 0.937 0.450 

Inc 1.000 0.147 

Incf 1.000 0.162 

Edu 1.155 0.001*** 

Occ1 1.029 0.921 

Occ2 0.769 0.532 

Occ3 3.838 0.018** 

Occ4 0.358 0.123 

Occ5 0.000 0.999 

Occ6 1.679 0.309 

Occ7 0.907 0.850 

Occ8 1.638 0.619 

Head 0.944 0.783 

Membi 1.336 0.562 

Acti 0.750 0.512 

Memem 0.714 0.397 

Opiinfra 1.293 0.067* 

Opiuse 1.141 0.386 

Par 1.327 0.000*** 

Member 1.005 0.952 

Time 1.018 0.319 

Price 1.000 0.040** 

Pseudo R2 = 0.112             N=719   
หมายเหตุ:  ***, **, และ * หมายถึง มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 95 และ 90 ตามลำดับ 
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เพิ่มสูงขึ้น รวมถึงอาจส่งผลต่อทัศนคติที่เกีย่วข้องกับ

การบริหารจัดการช่องทางจักรยาน จึงมีแนวโน้มที่จะ

มีความเต็มใจจ่ายเพิ่มสูงขึ้นเช่นเดียวกัน นอกจากนี้

สำหรับกลุ่มตัวอย่างที ่มีอาชีพข้าราชการ/พนักงาน

รัฐวิสาหกิจ ซึ ่งอาชีพดังกล่าวมีความสัมพันธ์กับ

ระดับรายได้รวม ลักษณะการดำเนินชีวิต และ

ทัศนคติที ่เก ีย่วข้องกับการบริหารจัดการช่องทาง

จักรยาน จึงทำให้กลุ ่มตัวอย่างที่ประกอบอาชีพ  

ดังกล่าวมีแนวโน้มที่จะเต็มใจจ่ายเพื ่อการบริหาร

จัดการช่องทางจักรยานมากกว่าอาชีพอื่น 

 นอกจากนี้ แนวโน้มความเต็มใจจ่ายเพื่อการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยานของกลุ่มตัวอย่างจะ

เพิ ่มมากขึ ้น หากกลุ ่มตัวอย่างเข้าไปมีส่วนร่วมใน

กิจกรรมด้านสิ ่งแวดล้อมและให้ความสำคัญต่อ

โครงสร้างพื้นฐานในการรองรับการใช้จักรยานมาก

ยิ่งขึ้น รวมทั้งหากกลุ่มตัวอย่างใช้จักรยานที่ราคาแพง

มากขึ้นจะมีแนวโน้มความเต็มใจจ่ายเพื่อการบริหาร

จัดการช่องทางจักรยานเพิ่มขึ้นด้วยเช่นกัน ทั้งนี้เป็น

เพราะว่า เมื่อกลุ่มตัวอย่างลงทุนซื้อจักรยานในราคาที่

สูง ย่อมมีความต้องการจะดูแลรักษาให้ดีมากขึ้นด้วย 

อีกทั้งการลงทุนซื้อจักรยานในราคาสูงนั้นยังสะท้อน

ถึงการให้ความสำคัญกับการใช้จักรยานในชีว ิต

ประจำวัน ซึ่งส่วนใหญ่ผู้ใช้จักรยานอย่างจริงจังมักจะ

มีความต้องการสาธารณูปโภคที ่เหมาะสมและ

ปลอดภัยในการขับขี่มากขึ้น ซึ่งส่วนนี้จะทำให้กลุ่ม

ตัวอย่างมีแนวโน้มที ่จะเต็มใจจ่ายเพื ่อการบริหาร

จัดการช่องทางจักรยานเพิ่มมากขึ้น 




ส่วนที่
 3
 ความเต็มใจจ่ายทางเศรษฐศาสตร์เพื่อการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยาน



 ผลการศึกษาในส่วนนี้ประกอบด้วย 2 หัวข้อ

คือ 1) คุณลักษณะที่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายเพื่อการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยาน และ 2) ความเต็มใจ

จ่ายเพื ่อคุณลักษณะในการบริหารจัดการช่องทาง

จักรยาน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

	 คุณลักษณะของการบริหารจัดการช่องทาง

จักรยานที่มีผลต่อความเต็มใจจ่าย	

 ผลการศึกษา (ตารางที่ 5) พบว่า คุณลักษณะ

ด้านโครงข่ายเส้นทางจักรยาน สถานที่จอดจักรยาน 

และความเต็มใจจ่ายที ่นำเสนอของแต่ละทางเลือก 

เป็นตัวแปรที่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายเพื่อการบริหาร

จัดการช่องทางจักรยานในกรุงเทพมหานครอย่างมีนัย

สำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 โดย

การมีโครงข่ายเส้นทางจักรยานเชื ่อมโยงกับระบบ

ขนส่งมวลชน และมีที ่จอดจักรยานสาธารณะอย่าง

เพียงพอจะทำให้อรรถประโยชน์ของกลุ ่มตัวอย่าง

เพิ่มขึ้น ในขณะที่เมื่อความเต็มใจจ่ายที่นำเสนอของ

แต่ละทางเลือกมีมูลค่าเพิ่มขึ้น อรรถประโยชน์ของ

กลุ่มตัวอย่างจะลดลง 

ตารางที่
5 ผลการวิเคราะห์ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของกลุ่มตัวอย่างต่อการตัดสินใจเลือกการบริหารจัดการ

ช่องทางจักรยาน 

คุณลักษณะ ค่าสัมประสิทธิ์ ระดับนัยสำคัญ 

การจัดให้มีช่องทางจักรยาน (ATT1) -0.0388 0.774 

โครงข่ายเส้นทางจักรยาน (ATT2) 0.4198 0.017** 

สถานที่จอดจักรยาน (ATT3) 0.6566 0.000*** 

ความปลอดภัย (ATT4) 0.1874 0.221 

ความเต็มใจจ่ายที่นำเสนอของแต่ละทางเลือก (P) -0.0078 0.000 *** 

Log likelihood function -1274.71 Psudo R-squared 0.1931 

หมายเหตุ: *** และ ** หมายถึง มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 และ 95 ตามลำดับ 
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	 ความเต็มใจจ่ายเพื่อคุณลักษณะในการบริหาร

จัดการช่องทางจักรยาน	

 จากฟังก์ชันอรรถประโยชน์ทางอ้อมของกลุ่ม

ตัวอย่างที่ได้จากการตัดสินใจเลือกแนวทางในการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยานในกรุงเทพมหานคร 

ทำให้ทราบถึงคุณลักษณะของรูปแบบการจัดการช่อง

ทางจักรยานที ่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกของกลุ ่ม

ตัวอย่าง ซึ ่งค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรต่างๆ จาก

สมการฟังก์ชันอรรถประโยชน์ทางอ้อม (Vi) สามารถ

นำมาคำนวณหามูลค่าของแต่ละคุณลักษณะ ซึ่งก็คือ

ราคาแฝง (Implicit Price) หรือความเต็มใจจ่ายส่วน

เพิ ่ม (Marginal Willingness to Pay) ของระดับ

คุณลักษณะ กล่าวคือราคาแฝงนี้เป็นอัตราส่วนเพิ่มใน

การทดแทนกัน (Marginal Rate of Substitution: 

MRS) ระหว่างค่าสัมประสิทธิ์ของคุณลักษณะที่

ต้องการกับค่าสัมประสิทธิ์ของความเต็มจ่ายที ่นำ

เสนอ โดยกำหนดให้ปัจจัยอื่นๆ คงที่  

 จากผลการประมาณค่ าแบบจำลองการ

ตัดสินใจเลือกการบริหารจัดการช่องทางจักรยานใน

กรุงเทพมหานคร (ตารางที่ 6) พบว่าราคาแฝงของ

คุณลักษณะด้านสถานที่จอดจักรยานมีมูลค่าเท่ากับ 

84.30 บาทต่อปี ซึ่งเป็นคุณลักษณะที่มีราคาแฝงมาก

ที่สุด รองลงมาคือ คุณลักษณะด้านโครงข่ายเส้นทาง

จักรยาน มีราคาแฝงเท่ากับ 53.90 บาทต่อปี จากผล

การศึกษาจะเห็นได้ว่าประชาชนให้ความสำคัญกับ

สถานที่จอดจักรยานซึ่งเป็นคุณลักษณะหนึ่งของการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยานในกรุงเทพมหานคร

ค่อนข้างมากเมื่อเปรียบเทียบกับคุณลักษณะด้านอื่นๆ 

โดยผ่านทางราคาแฝง ทั้งนี้เนื ่องจากในปัจจุบัน

สถานที่จอดจักรยานสาธารณะในกรุงเทพมหานครยัง

มีไม่เพียงพอ ประกอบกับจักรยานที่ใช้มีราคา

ค่อนข้างแพง การจอดจักรยานในที ่สาธารณะจึงมี

ความเสี่ยงสูงที่จะสูญหาย ดังนั้น จากสาเหตุดังกล่าว

กลุ ่มตัวอย่างจึงเห็นว่าการบริหารจัดการช่องทาง

จักรยานในกรุงเทพมหานครควรให้ความสำคัญอย่าง

มากกับการจัดหาที่จอดจักรยาน นอกจากนี้ประชาชน

ยังให้ความสำคัญกับการมีโครงข่ายเส้นทางจักรยาน

ที่สามารถเชื่อมต่อเนื่องกัน ซึ่งรวมถึงระบบการใช้

จักรยานที่สามารถเชื่อมโยงกับระบบขนส่งมวลชน

อื ่นๆ เช่น รถไฟฟ้า หรือรถไฟใต้ดิน เป็นต้น เพื ่อ

ให้การใช้จักรยานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด  

 

บทสรุป
วิจารณ์
และข้อเสนอแนะ



 งานวิจัยนี้ใช้แบบจำลองทางเลือกเพื่อประเมิน

ความเต็มใจจ่ายเพื่อคุณลักษณะในการบริหารจัดการ

ช่องทางจักรยาน รวมทั้งศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ

ความเต็มใจจ่ายดังกล่าว และพบว่าคุณลักษณะเรื่องที่

จอดจักรยาน และการมีโครงข่ายเส้นทางจักรยาน มี

ผลต่อการตัดสินใจเลือกทางเลือกในการบริหาร

จั ด ก า ร ช่ อ ง ท า ง จั ก ร ย า น ข อ ง ก ลุ ่ม ตั ว อ ย่ า ง ใ น

กรุงเทพมหานคร ซึ่งพบว่ามีความสอดคล้องกับงาน

วิจัยอื่นๆ ที่ศึกษาผู้ใช้จักรยานในประเทศต่างๆ เช่น 

Lierop et al. (2012) Papon et al. (2001) Taylor and 

Mahmassani (1996) เป็นต้น อย่างไรก็ตามงานวิจัยนี้

ยังมีข้อจำกัดบางประการเนื่องจากไม่ได้นำปัจจัยด้าน

สิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้อง เช่น การรับมลพิษระหว่างการ

ขับขี่ เป็นต้น เข้ามาพิจารณาในการวิจัยด้วย ดังนั้น 

จากผลการวิจัยที่พบจึงมีข้อเสนอแนะดัง ต่อไปนี้  

 1. กรุ ง เทพมหานครควรจัดให้มีที ่จอด

จักรยานพร้อมที่ล็อคจักรยานเพิ่มขึ้นในสถานที่ต่างๆ

ที ่ประชาชนนิยมไปทำกิจกรรม เช่น ตลาด สวน

ตารางที
่6 ราคาแฝงของคณุลกัษณะตา่งๆ ในการบรหิารจดัการชอ่งทางจกัรยานในกรงุเทพมหานคร พ.ศ. 2557 

คุณลักษณะ ราคาแฝง (บาท/ปี) 

โครงข่ายเส้นทางจักรยาน (ATT2) 53.90 

สถานที่จอดจักรยาน (ATT3) 84.30 
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สาธารณะ เป็นต้น เนื ่องจากพบว่ากลุ ่มตัวอย่างให้

ความสำคัญของโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการ

บริหารจัดการช่องทางจักรยานในส่วนที่เกีย่วกับการ

จัดให้มีที่ล็อคจักรยาน และการจัดทีจ่อดจักรยานให้

เพียงพอและสะดวก และกลุ่มตัวอย่างยินดีจ่ายราคา

แฝงสำหรับคุณลักษณะด้านสถานที่จอดจักรยานมาก

ที่สุด 

 2. กรุงเทพมหานครควรประสานความ

ร่วมมือกับบริการขนส่งสาธารณะอื่นๆ นอกเหนือ

จากบริการรถไฟฟ้า เช่น บริการรถไฟใต้ดิน เป็นต้น 

เพื่อสร้างโครงข่ายการเดินทางร่วมกัน อันจะช่วยให้

ประชาชนที่เดินทางโดยใช้บริการขนส่งสาธารณะใน

บางช่วงสามารถนำจักรยานไปใช้ร่วมด้วยได้ ซึ่งจะ

ช่วยสนับสนุนการเดินทางที่เป็นโครงข่ายเส้นทาง

จักรยาน ทั้งนี้เพราะในปัจจุบันบริการรถไฟใต้ดินยัง

ไม่อนุญาตให้ผู้โดยสารนำจักรยานเข้าไปได้ ซึ่งการ

ดำเนินการดังกล่าวจะช่วยแก้ไขปัญหาการจราจรได้

บางส่วน และเป็นการสร้างโครงข่ายการเดินทางโดย

จักรยานได้ นอกจากนี้ควรสร้างสิ่งอำนวยความ

สะดวกเพื่อสนับสนุนการนำจักรยานมาใช้ร่วม เช่น 

ทางลาดสำหรับนำจักรยานเข้ามาใช้ร่วม หรือลิฟท์

ช่วยยกจักรยาน เป็นต้น  

 3. กรุงเทพมหานครควรจัดกิจกรรมหรือ

ส่งเสริมให้ภาคเอกชนจัดกิจกรรมที่เกีย่วข้องกับการ

ใช้จักรยานให้มากขึ้น เพื่อให้ประชาชนได้มีโอกาส

เข้าร่วมกิจกรรมดังกล่าวมากขึ้น ซึ่งจะช่วยกระตุ้นให้

ประชาชนมีทัศนคติที่ดีต่อการใช้จักรยาน รวมทั้งได้

เห็นประโยชน์ของการหันมาใช้จักรยานในชีว ิต

ประจำวันมากขึ้น 

 4. กรุงเทพมหานครควรรณรงค์ให้โรงเรียน

ต่างๆในสังกัดของกรุงเทพมหานครมีการสอนเรื่อง

การขับขี่จักรยานอย่างปลอดภัย รวมทั้งกฎระเบียบ

หรือวินัยในการใช้จักรยานที่ควรทราบ ประโยชน์ที่

ได้รับจากการใช้จักรยาน โดยให้ผู้ปกครองเข้ามามี

ส่วนร่วมในกิจกรรมดังกล่าวพร้อมกับนักเรียน ซึ่งจะ

เป็นการช่วยปลูกฝังและส่งเสริมการใช้จักรยาน  

แก่เยาวชน ซึ ่งในต่างประเทศได้มีการดำเนินการ  

ดังกล่าวแล้ว  

 

กิตติกรรมประกาศ
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