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บทคัดย่อ 

พื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ถูกติดตั้งบริเวณทาง
แยกส ัญญาณไฟจราจรเพ ื ่อ เพ ิ ่มความปลอดภ ัยรถจ ักรยาน และ
รถจักรยานยนต์ แต่ยังขาดการศึกษาเกี่ยวกับลักษณะของพื้นที่จอดเฉพาะ
รถจักรยานและรถจักรยานยนต์ ที่เป็นที่พึงพอใจด้านความปลอดภัยของผู้
ขับขี่รถจักรยาน การศึกษานี้ สำรวจข้อมูลด้วยสถานการณ์สมมุติ Stated 
Preference โดยให้ผู ้ตอบแบบสอบถามเปรียบเทียบพื้นที ่จอดเฉพาะ
รถจักรยานและรถจักรยานยนต์ 2 แบบ ที่ลักษณะแตกต่างกัน (รูปแบบ 
ขนาด สี ป้ายแนะนำ ช่องจราจรนำเข้า การตีลูกศรจราจรและเส้นแบ่งช่อง
จราจร ความเร็วเข้าสู่ทางแยก และปริมาณยานพาหนะ) และเลือกแบบที่มี
ความพึงพอใจด้านความปลอดภัยมากกว่า การศึกษานี้สำรวจตัวอย่างผู้ขับ
ขี่รถจักรยาน จำนวน 400 คน ด้วยแบบสอบถามออนไลน์ ประกอบด้วย
สถานการณ์ 8 ชุด แต่ละชุดจะเปรียบเทียบพื้นที่จอดเฉพาะ 2 รูปแบบ ที่มี
ลักษณะแตกต่างกัน ข้อมูลที่ได้ถูกวิเคราะห์โดยแบบจำลองโลจิตทวิภาค 
(Binary Logit Model) จากผลการศึกษา พบปัจจัยที ่ส่งผลต่อความพึง
พอใจด ้ านความปลอดภ ัยของพ ื ้ นท ี ่ จอดเฉพาะรถจ ักรยานและ
รถจักรยานยนต์ ประกอบด้วย รูปแบบตัวพี ขนาดที่ยาว การตีลูกศรจราจร
และเส้นแบ่งช่องจราจร การทาสี และการกำหนดขีดจำกัดความเร็วที่ต่ำ
ขณะเข้าสู่ทางแยก องค์ความรู้นี้สามารถนำไปใช้ในการออกแบบพื้นที่จอด
เฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์เพื่อให้ผู้ขับขี่รถจักรยานมีความพึง
พอใจด้านความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 

คำสำคัญ: พื้นทีจ่อดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์,  
ความปลอดภยัของผู้ใช้รถจักรยาน, ทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจร 
 

Abstract 

Motorcycle and bike boxes are installed at signalized 
intersections to enhance the safety of cyclists and motorcyclists. 
However, there is a lack of research focusing on the attributes 
of motorcycle and bike boxes that influence cyclists’ perceived 

safety. This study investigates cyclists’ safety preferences using 
a Stated Preference (SP) approach. Respondents were asked to 
compare two alternative designs of motorcycle and bike boxes 
with varying attributes (including shape, size, color, signage, entry 
lane configuration, Traffic Arrows and Lane Marking Lines, 
intersection entry speed, and vehicle volume) and select the 
one they perceived as safer. Data were collected from 400 
cyclists through an online questionnaire consisting of eight 
scenario sets, each comparing two different motorcycle and bike 
box designs. The data were analyzed using a Binary Logit Model. 
The results revealed that factors influencing safety preferences 
include P-shaped designs, extended box length, Installation of 
Traffic Arrows and Lane Marking Lines, surface coloring, and 
reduced vehicle speeds when entering intersections. These 
findings can support the design and implementation of 
motorcycle and bike boxes that better align with cyclists’ safety 
expectations. 
 
Keywords: Motorcycle and bike boxes, Cyclist safety, Signalized 
intersections 
 

1. คำนำ 

ปัจจุบันการเดินทางด้วยจักรยานได้รับความนิยมเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง
ในหลายประเทศทั ่วโลก รวมถึงประเทศไทย เนื ่องจากจักรยานเป็น
ยานพาหนะที่เป็นมิตรต่อสิ ่งแวดล้อม ประหยัดพลังงาน และส่งเสริม
สุขภาพของผู้ขับขี่ อย่างไรก็ตาม ความปลอดภัยของผู้ใช้จักรยานบนท้อง
ถนนยังคงเป็นประเด็นสำคัญที่ต้องได้รับความสนใจ จากรายงาน อุบัติเหตุ
บนทางหลวง จำแนกตามประเภทผู้ใช้ทาง ระหว่างปี พ.ศ. 2564 ถึง พ.ศ. 
2566 กรมทางหลวง พบว่าประเภทผู้ในงานถนนที่มีอัตราเสียชีวิตมากที่สุด
คือ คนเดินเท้า รถจักรยาน และรถเครื่องสามล้อ ซ่ึงมีอัตราความรุนแรงอยู่
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ที่ 0.61, 0.45, และ 0.35 ตามลำดับ ซึ่งหมายถึง ในการเกิดอุบัติเหตุกับ
รถจักรยาน 3 ครั้ง จะมีผู้เสียชีวิตอย่างน้อย 1 คน และจากการรายงานมี
อุบัติเหตุทีเ่กิดขึ้นกับจักรยานที่สี่แยกไฟแดง 15 ครั้ง ระหว่างปี พ.ศ. 2564 
ถึง พ.ศ. 2566  มีอัตราการเสียชีวิตอยู่ที่ร้อยละ 27 (กรมทางหลวง 2566) 
จากข้อมูลข้างต้นที่กล่าวมาพบว่า มีอัตราเสียชีวิตสูงเนื่องจากการออกแบบ
พื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ในประเทศไทยยังไม่เอื้อต่อ
การขับขี่จักรยานอย่างมีประสิทธิภาพ แสดงให้เห็นถึงปัญหาความปลอดภัย
ของผู้ขับขี่รถจักรยาน  

Bike box หรือ “พื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยาน” ที่บริเวณส่ีแยกสัญญาณ
ไฟจราจร เป็นหนึ่งในมาตรการที ่หลายประเทศนำมาใช้เพื ่อเพิ ่มความ
ปลอดภัยให้กับผู้ใช้จักรยาน โดยเฉพาะในช่วงเวลาที่มีการหยุดรอสัญญาณ
ไฟแดง Bike Box เป็นพื้นที่พิเศษบริเวณหน้าสุดของทางข้ามสัญญาณไฟ 
ซึ่งจัดสรรไว้ให้จักรยานโดยเฉพาะ ทำให้ผู้ใช้จักรยานสามารถหยุดรอได้
อย่างปลอดภัยและมองเห็นได้ชัดเจนจากผู้ขับขี่ยานพาหนะอื่นๆ อีกทั้งยัง
ช่วยลดความเสี ่ยงจากอุบัติเหตุที่อาจเกิดจากจุดอับสายตาของรถยนต์ 
โดยเฉพาะรถบรรทุกและรถโดยสารขนาดใหญ่ 

แม้ว่าแนวคิดการใช้ พื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยาน จะได้รับการยอมรับ
และนำไปใช้ในหลายประเทศ เช่น เนเธอร์แลนด์ เดนมาร์ก และสหราช
อาณาจักร (Greenworld, 2015) แต่สำหรับประเทศไทย การนำแนวคิดนี้
มาประยุกต์ใช้สำหรับรถจักรยานยนต์ด้วย ยังคงอยู ่ในระยะเริ ่มต้น 
การศึกษาถึงความเหมาะสมและประสิทธิผลของ พื ้นที ่จอดเฉพาะ
รถจักรยานและรถจักรยานยนต์ ในบริบทของสภาพการจราจร วัฒนธรรม
การใช้ถนน และพฤติกรรมของผู้ขับขี่ในประเทศไทย จึงเป็นสิ่งสำคัญที่จะ
ช่วยให้การออกแบบ พื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ มี
ความปลอดภัยต่อผู้ขับขี่รถจักรยาน 

ดังนั้นจุดประสงค์ของงานวิจัยนี ้ คือเพื่อระบุคุณลักษณะพื้นที ่จอด
เฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ที่เป็นที่พึงพอใจด้านความปลอดภัย
สำหรับผู้ใช้รถจักรยานโดยการวิเคราะห์จะเลือกใช้แบบจำลองโลจิตทวินาม 
(Binary Logit Model) เพื่อใช้อธิบายความสัมพันธ์ของลักษณะของพื้นที่
จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ที ่เป็นที ่พึงพอใจด้านความ
ปลอดภ ัย และเพ ื ่อเป ็นแนวทางนำไปประยุกต ์ใช ้ ในการออกแบบ
คุณลักษณะพื ้นที ่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ให้มีความ
ปลอดภัยสำหรับผู้ขับขี่รถจักรยานมากขึ้น 

2. ทบทวนวรรณกรรม 

2.1 ทฤษฎีอรรถประโยชน์ (Utility Theory) 

ทฤษฎีอรรถประโยชน์เป็นทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร์ที ่ใช้ว ิเคราะห์
พฤติกรรมการบริโภคของผู้บริโภคภายใต้ ข้อจำกัดต่างๆ สำหรับผู้บริโภคที่
มีพฤติกรรมการตัดสินใจอย่างมีเหตุผล (Rational Choice) โดย ผู้บริโภค
จะเลือกชุดคำตอบหรือสินค้าบริการเพื่อให้ได้อรรถประโยชน์รวมสูงสุด  

(Utility Maximization) โดยผู ้ว ิจ ัยอาจกำหนดฟังก์ชันอรรถประโยชน์ 
(Utility Function) ของชุดคำตอบ หรือสินค้าบริการต่าง ๆ แล้วเก็บข้อมูล
พฤติกรรมการเลือกของผู้บริโภคเพื่อนำมาประมาณค่าพารามิเตอร์ ของ
ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ ซ่ึงสามารถนำไปใช้พยากรณ์พฤติกรรมการเลือกชุด
คำตอบหรือสินค้า บริการเมื ่อสภาพการณ์ต่าง ๆ เปลี ่ยนแปลงไปได้ 
โดยทั่วไปนักเศรษฐศาสตร์ประยุกต์ใช้ทฤษฎีอรรถประโยชน์ในการวิเคราะห์
พฤต ิกรรมการต ัดส ินใจเล ือกส ินค ้าท ี ่ ว ัดค ่าเป ็นต ัวแปรต ่อเน ื ่อง 
(Continuous Variable) ได้โดยประมาณ แต่เมื่อทำการวิเคราะห์ในกรณีที่
หน่วยวัดพฤติกรรมบริโภค สินค้าไม่สามารถแบ่งได้ เช่น การเลือกเดินทาง
โดยใช้ยานพาหนะ นั้นไม่สามารถวิเคราะห์ในลักษณะ ตัวแปรต่อเนื่องได้ทำ
ให้จำเป็นต้องมีการพัฒนาทฤษฎีอรรถประโยชน์สุ ่ม (Random Utility 
Theory) ขึ ้นเพื ่อสามารถวิเคราะห์พฤติกรรมที ่ม ีผลลัพธ์ไม ่ต่อเน ื ่อง 
(McFadden, 2000) 

 
2.2 ทางเลือกไม่ต่อเนื่อง (Discrete Choice Model) 

ทฤษฎ ีอรรถประโยชน ์แบบสุ ่ม (Random Utility Theory) หรือ
ทางเลือกไม่ต่อเนื่อง เป็นแบบจำลองตัวแปรตาม (Dependent Variables) 
ซ่ึงเป็นแบบจำลองประเภทหนึ่งทางด้านเศรษฐศาสตร์มิติ (Econometrics) 
ที่นำมาใช้กับสถานการณ์ที่ตัวแปรตามอยู่ในรูปของตัวแปรที่ไม่ต่อเนื่อง 
(Discrete variables) กล่าวคือ ตัวแปรที่มีคุณลักษณะเป็นทางเลือก หรือ
คุณสมบัติที่ไม่มีความสัมพันธ์กันระหว่างตัวแปรหนึ่งไปยังอีกตัวแปรหนึ่ง 
และแต่ละตัวแปรไม่สามารถแยกออกเป็นเศษส่วนได้ต้องมีจำนวนเต็มเสมอ 
ทั้งนี้ทางเลือกหรือตัวแปรตามในการวิเคราะห์นั้นอาจเป็น สองทางเลือก 
(Binary) หรือ มากกว่าสองทางเลือกก็ได้ แบบจำลองแบบสองทางเลือก 
ประกอบด้วย Logit Model, Probit Model, Linear Probability Model 
เป็นต้น ส่วนแบบจำลองแบบหลาย ทางเลือก เช่น Order Probit Model 
และ Multiple Logit Model อย่างไรก็ตาม ส่วนใหญ่งานวิจัยที่ผ่านมา
นิยมจะใช้หลักทฤษฎีอรรถประโยชน์สูงสุด (Utility Maximization) เพื่อใช้
ในการตรวจสอบ ความไม่แน่นอน (Random Utility Theory) ของตัวแปร
ตามใดจะมีโอกาสถูกเลือกมากกว่า โดยมี สมการพื้นฐานของ (M. Ben-
Akiva et al., 1994) ดังสมการที ่(1) 

 
Uin = Vin +∈in   (1) 

 
 เมื่อ  Uin  คือ ค่าฟังก์ชันอรรถประโยชน์ความพึงพอใจด้านความปลอดภัย

ของคนที่ n เลือกทางเลือก I โดยที่ Vin ดังสมการที ่(2) 
 

Vin = β1x1in + β2x2in. . . +βkxkin (2) 
 

คือ ส่วนประกอบของตัวแปรอิสระ (Systematic 
Components) ที่วัดได้ของคนที่ n ที่เลอืกทางเลือก i 

 β1 คือ ค่าสัมประสิทธิ์ของลักษณะที่ 1 ของทางเลือก i 
∈in คือ ส่วนของความพอใจแบบสุ่ม (Random Components) 
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แบบจำลองที่นิยมใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลมีหลายแบบจำลอง ได้แก่
แบบจำลอง The Linear Probability (LPM) แบบจำลอง Probit และ
แบบจำลองโลจิต (Logit Model) ซึ่งงานวิจัยนี้เลือกใช้แบบจำลองโลจิต
(Logit model) เนื่องจากเป็นวิธีที่เหมาะสมกับลักษณะของข้อมูลและตัว
แปรที่พิจารณาในการศึกษานี้ โดยแบบจำลองประเภทนี้เป็นที่นิยมใช้อย่าง
แพร่หลาย เช่น การนำเสนอภาพรวมการใช้ Binary Logistic Regression 
ในงานวิจัยทางเวชศาสตร์ครอบครัวและชุมชน (Jenine K. Harris  2021) 
การพัฒนาแบบจำลองโลจิตเพื่ออธิบายการเลือกผลิตภัณฑ์โดยเน้นความ
แตกต่างระหว่างสินค้า (Mogens Fosgerau et al. 2022) การวิเคราะห์
ปัจจัยเสี่ยงโรค (Ankita Pal et al. 2021) เนื่องจากมีลักษณะการใช้งานที่
ง่ายทั้งจากรูปแบบฟังก์ชั่นของการกระจายและการแปลผลค่าสัมประสทิธิ์ 
สำหรับแบบจำลองโลจิต เป็นแบบจำลองที่มีวัตถุประสงค์ เช่นเดียวกับการ
วิเคราะห์ด้วยวิธีสมการถดถอย (Regression) โดยทั่วไป กล่าวคือเป็นการ
วิเคราะห์ในรูปแบบความสัมพันธ์ระหว ่างตัวแปรตาม (Dependent 
Variables) และ ต ัวแปรอ ิสระ ( Independent Variables) ในร ูปของ
สมการ เพื่อที่จะนำเอาสมการนั้นไปประมาณหรือพยากรณ์ค่าของตัวแปร
ตาม เมื่อทราบค่าของตัวแปรอิสระ แต่สมการโลจิต จะแตกต่างกับสมการ
ถดถอยทั่วไปที่การวิเคราะห์โลจิตเป็นการวิเคราะห์ตัวแปรตามที่เป็นตัวแปร
เชิงคุณภาพ (Qualitative Variable) เป็นข้อมูลที่มีลักษณะที่ไม่ต่อเนื่อง
(Discrete) หรืออยู ่ในลักษณะทางเลือก (Choice) แบบทางใดทางหนึ่ง
(ไพฑูรย์ ไกรพรศักดิ์, 2559) 

 
2.3 การคำนวณขนาดตัวอย่างสำหรับการประมาณสัดส่วนประชากร 
(Sample Size for Estimating a Population Proportion) 
 

สูตรการคำนวณขนาดตัวอย่างนี้ถูกพัฒนาขึ้นเพื่อประเมินจำนวนข้อมูล
ที่จำเป็นสำหรับการวิจัย เพื่อให้ผลลัพธ์มีความน่าเชื่อถือภายใต้ระดับความ
เช่ือมั่นที่กำหนด โดยคำนึงถึงสัดส่วนประชากรเป้าหมายและค่าความคลาด
เคลื ่อนที่ยอมรับได้ การใช้สูตรนี ้ช่วยลดความเสี่ยงจากการสุ่ มตัวอย่าง
ผิดพลาด และทำให้สามารถวิเคราะห์ข้อมูลได้อย่างมีประสิทธิภาพตามหลัก
สถิติ สูตรนี้ได้รับการยอมรับอย่างแพร่หลายในการออกแบบงานวิจัยเชิง
ปริมาณในหลายสาขา ดังสมการที่ (3) 

 

𝑛 =
𝑧2×𝑝×(1−𝑝)

𝑒2     (3) 

 
เมื่อ  𝑛 = ขนาดกลุ่มตวัอยา่งที่ต้องการ 

𝑧  = ค่าคงที่ 𝑧 จากตารางปกต ิ(Z-Score)  
𝑝 = ค่าสัดส่วนประชากรที่คาดวา่จะพบ  
𝑒 = ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้  

 
 
 
 
 

2.4 แบบจำลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model) 
 
แบบจำลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model) ซึ่งเป็นรูปแบบหนึ่ง

ของการวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของเหตุการณ์ใด ๆ มีลักษณะข้อมูลที่เป็น
เชิงคุณภาพ โดยพัฒนามาจาก แบบจำลองเชิงเส้น (LPM) ซึ่งมีความน่าจะ
เป็นแบบเง่ือนไข (Conditional Probability) เช่น ใช่/ไม่ใช่ เลือก/ไม่เลือก 
เป็นต้น ดังสมการที่ (4) 

 

P(y) =
eb0+b1x1+...+bpxp

1+eb0+b1x1+...+bpxp
  (4) 

 
โดย P(y) คือความน่าจะเป็นที่จะเกิดเหตุการณ์, x คือตวัแปรตาม, p คือ 

จำนวนตวัแปรต้น และ b คือสัมประสิทธิ์ค่าคงที่ของตัวแปรต้น 
 
จากความสัมพันธ์ระหวา่งตัวแปรตามกบัตัวแปรต้นที่ไม่เป็นเชิงเส้น จึง

ทำการปรับใหอ้ยู่ในรูปเชิงเส้น โดยเขียนให้อยู่ในรูปของ และเขียนอยู่ในรูป 
log(odds) เรียกว่า logit หรือ logistic response function ซ่ึงแสดงถึง
โอกาสทีจ่ะเกิดเหตุการณ์ เป็นกี่เท่าของโอกาสทีจ่ะไม่เกิด ดังสมการที่ (5) 

 

P(y) =
eU

1+eU     (5) 

 
2.5 การตรวจสอบระดับความสอดคล้องของแบบจำลอง 
 

การตรวจสอบค่าพารามิเตอร์ เป็นการทดสอบค่าทางสถิติที่ใช้ใน
การพิจารณาว่าแบบจำลองที่ได้มานั้นสามารถแสดงความสัมพันธ์ของตัวแปร
ต่างๆ ได้ดีเพียงใด ซึ่งค่าพารามิเตอร์ที่ประมาณขึ้นมาโดยวิธีการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์สูงสุด (Maximum Likelihood Method หรือ MLE) นั้นจะ
อยู่ในเกณฑ์ที่ใช้ได้หรือยอมรับได้หรือไม่นั้น วิธีทางสถิติที่นำมาตรวจสอบค่า 
MLE คือ Goodness of Fit Measure  

Ben-Akiva แ ล ะ  Lerman ( ME Ben-Akiva, Lerman, and 
Lerman 1985) ได้เสนอการตรวจสอบประสิทธิภาพ แบบจำลองโลจิต 
(Logit Model) จากค่า McFadden R2 หรือ Pseudo R2 ดังสมการที่ (6) 

 

R2 = 1 −
LL(Fur)

LL(Fr)
  (6) 

 
เมื่อ LL(Fur)  คือ unrestricted log likelihood function มี

ค่าสูงสุดและไม่มีข้อจำกัด 
LL(Fr)  คือ restricted log likelihood ที่มีค่าสูงสุดและ

ข้อจำกัดค่าดัชนีวัดความสอดคล้องของแบบจำลอง โดย ค่า McFadden R2 

อยู่ระหว่าง 0 ถึง 1 กล่าวคือ ถ้าค่ายิง่เข้าใกล้ 1 หมายถึง แบบจำลองมี
ประสิทธิภาพสูง  
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2.5 การศึกษาที่ผ่านมาเกี่ยวกับพื้นที่จอดเฉพาะรถจกัรยานและ
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย 
 

Mazharul Haque et al. (2008) พบว่าการมีอยู่ของพื้นที่จอด
เฉพาะรถจกัรยานและรถจกัรยานยนต์สามารถช่วยรถโอกาสขัดแย้งที่สี่แยก
ไฟแดงได้ แต่ยังไม่สามารถระบุได้ว่าสีของพื้นที่จอดเฉพาะรถจกัรยานและ
รถจักรยานยนต์มีผลต่อความพึงพอใจดา้นความปลอดภัยหรือไม่ และเมื่อมี
ช่องจราจรที่กวา้งขึ้นการสะสมของรถที่พื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ก็จะเพิ่มขึ้นจึงทำให้มโีอกาสขัดแย้งมากขึ้น  

 Jennifer Dill et al. (2010) พบว่าการติดตั้ง bike boxes ที่สี่
แยกช่วยเพิ่มความปลอดภัยให้กับผู้ขี่จักรยานอย่างมีนัยสำคัญผู้ขี่จักรยาน
รู้สึกว่ามองเห็นได้ชัดเจนขึ้นและลดพฤติกรรมเสี่ยงจากรถยนต์อย่างไรก็ตาม
ยังพบว่าผู ้ใช้ถนนบางส่วนไม่เข้าใจวิธีใช้  bike boxes อย่างถูกต้องจึง
จำเป็นต้องมีการให้ข้อมูลหรือการอบรมเพิ่มเติมสำหรับการใช้งาน 

 Monsere et al. (2023) พบว ่าการใช ้  bike boxes ร ่วมกับ
ส ัญญาณไฟ จ ักรยานม ีผลลดความเคร ียดของผู้ ข ับขี่จ ักรยานได ้ดี 
ผู ้ขี ่จ ักรยานมีการตระหนักรู ้สถานการณ์รอบตัวดีขึ ้นในขณะรอไฟแดง 
ผลการศึกษาแสดงว่าผู้ขี ่มีแนวโน้มเลือกเส้นทางที่ปลอดภัยมากขึ้นเมื่อมี 
bikebox ดังนั้น Bike boxes จึงเป็นทางเลือกที่ดีในการเพิ่มความปลอดภัย
ที่สี่แยก 

จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่ายังไม่มีงานวิจัยใดที ่ระบุชัดเจน
เกี่ยวกับคุณลักษณะที่ส่งผลต่อความพึงพอใจด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่
จ ักรยานและจักรยานยนต์โดยเฉพาะ ดังน ั ้น งานว ิจ ัยฉบับนี ้จ ึ งมี
วัตถุประสงค์เพื่อศึกษาคุณลักษณะที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้พื้นที่จอดรถ
เฉพาะสำหรับจักรยานและจักรยานยนต์ที่มีความปลอดภัย โดยพิจารณา
จาก 8 คุณลักษณะ ได้แก่ รูปแบบของพื้นที ่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ขนาด สี ป้ายแนะนำ ช่องจราจรนำเข้า การจัดช่องจราจร 
ความเร็วเข้าสู่ทางแยก และปริมาณรถในพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ 

3. วิธีการศึกษา 

3.1 การสำรวจข้อมูล 
กลุ่มเป้าหมายของการศึกษานี้คือผู้ขับขี่รถจักรยานทั่วไปที่เคยใช้งาน

พื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ งานวิจัยนี้ดำเนินการเก็บ
ข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามออนไลน์ โดยกลุ่มตัวอย่างประกอบด้วยผู ้ขับขี่
รถจักรยานจากทั่วประเทศ ทั้งนี้ได้เผยแพร่แบบสอบถามผ่านกลุ่มเฟซบุ๊กที่
มีจำนวนสมาชิกมากกว่าหนึ่งแสนคน รวมถึงกลุ่มผู้ขับขี่จักรยานในแต่ละ
พื ้นที ่ เพื ่อให้ได้ข้อมูลที ่หลากหลายและครอบคลุมลักษณะประชากร
เป้าหมายอย่างเหมาะสม ซึ่งการกำหนดขนาดตัวอย่างจากสมการที่ 3 ที่
ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ของสัดส่วนจักรยานที่สี่แยกที่มีสัญญาณไฟ 
 

จราจรร้อยละ 40 และความผิดพลาดที่ยอมรับได้เท่ากับร้อยละ 5 ดังนั้น
ขนาดกลุ่มตัวอย่างในการสำรวจต้องไม่ต่ำกว่า 367 ตัวอย่าง เพื่อป้องกัน
เกิดข้อผิดพลาดจากการตอบกลับ หรือ จากการทำแบบสำรวจที่ไม่ครบ
สมบูรณ์ ผู้วิจัยจึงได้สำรวจกลุ่มตัวอย่างเพิ่มขึ้นจากกลุ่มตัวอย่างข้างต้น โดย
ทำการรวบรวมกลุ่มตัวอย่างและคัดเลือกข้อมูล จึงได้กลุ่มตัวอย่างทั้งสิ้น 
400 ตัวอย่าง 
 
3.2 การออกแบบการทดลอง (Experimental Design) 

เนื ่องจากข้อมูลเป็นแบบ Stated Preference (SP) เป็นข้อมูลที ่ให้
ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกทางที่พึงพอใจด้านความปลอดภัย โดยผู้วิจัยจะ
สร้างสถานการณ์สมมุติ (Hypothetical Scenarios) ขึ้นมา 2 สถานการณ์ 
และให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกสถานการณ์ที่พึงพอใจด้านความปลอดภัย
ที่สุด โดยมีรายละเอียดคุณลักษณะต่างๆของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยาน
และรถจักรยานยนต์ (Attributes) และระดับปัจจัย (Levels) ดังตารางที่ 1 
ประกอบด้วย 8 คุณลักษณะ ได้แก่  
1. รูปแบบของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ มี 2 ระดับ  
2. ความยาวของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ มี 2 ระดับ 
3. การทาสีของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ 2 มี ระดับ 
4. ป้ายแนะนำพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ มี 2 ระดับ  
5. ช่องจราจรนำเข้า มี 3 ระดับ  
6. การตีลูกศรจราจรและเส้นแบ่งช่องจราจร ในพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยาน
และรถจักรยานยนต์ มี 2 ระดับ  
7. ความเร็วเข้าสู่ทางแยก มี 2 ระดับ  
8. ปริมาณรถจักรยานและจักรยานยนต์ มี 3 ระดับ 
 

ดังนั้นจะได้จำนวนสถานการณ์สมมุติทั้งหมด 576 สถานการณ์สมมุติ 
แต่เนื่องจากมีจำนวนมากเกินไปทำให้ยากต่อผู้ตอบแบบสอบถาม ดังนั้น
ผู้วิจัยจึงใช้หลักการของ Orthogonal Design (Hensher et al., 2005) เพื่อ
ลดจำนวนสถานณ์สมมุติลงและเหลือเท่ากับ 16 สถานการณ์สมมุติหลังจาก
นั้น ได้ดำเนินการตรวจสอบสถานการณ์ที่ใช้ในการศึกษาวิจัย เพื่อประเมิน
ความเหมาะสมของสถานการณ์ที่จะนำมาเปรียบเทียบกัน ทั้งนี้เพื่อให้มั่นใจ
ว่าสถานการณ์แต่ละคู่มีความสมดุล และปราศจากอคติ (bias) ที่อาจส่งผล
ต่อการตัดสินใจของผู้ตอบแบบสอบถาม จากนั้นทำการจับคู่สถานการณ์
เพื่อให้ผู้ขับขี่รถจักรยานเลือกพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ที่
เป็นที่พึงพอใจด้านความปลอดภัยเมื่อขับขี่เข้าสู่ทางแยก แสดงดังรูปที่ 1 ถึง 
รูปที ่ 8 โดยจะมีรายละเอียดที ่เป็นรูปภาพและคำอธิบายเพื ่อให้ผู ้ตอบ
แบบสอบถามเข้าใจได้ง่าย  
 
3.3 การวิเคราะห์ข้อมูล 

การศึกษานี้ได้ใช้การวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของข้อมูลลักษณะของ 
ผู้ตอบแบบสอบถามโดยใช้โปรแกรม Nlogit 

การศึกษานี้ได้ใช้หลักการของทฤษฎีอรรถประโยชน์แบบสุ่มเพื่อหา
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจในการเลือกพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยาน
และจักรยานยนต์ที่มีความปลอดภัยสำหรับรถจักรยาน จากสถานการณ์
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สมมุติของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ 2 แบบโดยใช้
เทคนิคการวิเคราะห์โลจิตทวินาม (Binary logit) ด้วยโปรแกรม Nlogit ซ่ึง
กำหนดให้ y คือทางเลือกพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ที่พึง
พอใจในด้านความปลอดภัยสำหรับผู้ขับขี่รถจักรยาน และ x คือปัจจัยที่
สนใจ 

ขั้นแรกเร่ิมจากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระในแต่ละ
ตัวกับทางเลือกพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ โดยทดสอบ

ด้วยเทคนิคเพียร์สันไคสแควร์ (Pearson Chi-square test) เพื่อตรวจสอบ
ว่าตัวแปรอิสระมีอิทธิพลต่อการเลือกพื้นที ่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ หรือไม่ จากนั้นพัฒนาแบบจำลองในการวิเคราะห์โลจิตทวิ
นาม โดยนำเข้าข้อมูล y โดยที่ y มีค่าเป็น 0 คือทางเลือกพื้นที่จอดเฉพาะ
รถจักรยานและรถจักรยานยนต์ที่พึงพอใจในด้านความปลอดภัยน้อยกว่า 
ในทางกลับกันเมื่อ y มีค่าเป็น 1 คือทางเลือกพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยาน
และจักรยานยนต์ที่พึงพอใจในด้านความปลอดภัยมากกว่า  

 
ตารางท่ี 1 แสดงรายละเอียดคุณลักษณะของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ ระดับปัจจัย และการตั้งรหัส 

Attributes Levels อ้างอิง การต้ังรหัส 

รูปแบบของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ 

รูปแบบสี่เหลี่ยม (Mulyadi et al., 2022) 0 

รูปแบบตัวพี 1 

ความยาวของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ 

3 เมตร (Poudel & Singleton, 2022) 

 

0 

5 เมตร 1 

การทาสีของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ 

ไม่มีสี (Dill et al., 2012) 

 

0 

สีเขียว 1 

ป้ายแนะนำพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ 

ไม่มีป้ายแนะนำ (Poudel & Singleton, 
2022),(Macioszek & Lach, 
2019) 

0 

มีป้ายแนะนำ 1 

ช่องจราจรนำเข้า 

ไม่มีช่องจราจรนำเข้า (Mulyadi et al., 2022) 

 

0 

ช่องจราจรนำเข้าแบบเส้นประ 1 

ช่องจราจรนำเข้าแบบแทรกตรงกลาง 2 

การตีลูกศรจราจรและเส้นแบ่งช่องจราจรใน
พื้นที่จอดเฉพาะฯ 

ไม่มีการตีลูกศรจราจรและเส้นแบ่งช่องจราจร 
(Poudel & Singleton, 2022) 
Campbell et al. 
(2006),(Macioszek & Lach, 
2019) 

0 

มีการตีลูกศรจราจรและเส้นแบ่งช่องจราจร 1 

ขีดจำกัดความเร็วเข้าสู่ทางแยก 
50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (Poudel & Singleton, 2022) 

Campbell et al. 
(2006),(Sener et al., 2009) 

0 

30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 1 

ปริมาณรถจักรยานและจักรยานยนต์ 

ต่ำ (ร้อยละ 0 - 35 ของความจุพื้นที่จอดฯ) (Poudel & Singleton, 
2022), (Sener et al., 2009) 

 

0 

กลาง (ร้อยละ 35 - 75ของความจุพื้นที่จอดฯ) 1 

สูง (ร้อยละ 75 ข้ึนไปของความจุพื้นที่จอดฯ) 2 
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รูปท่ี 1 แสดงสถานการณ์สมมตุิที่ 1 

 
รูปท่ี 2 แสดงสถานการณ์สมมตุิที่ 2 
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รูปท่ี 3 แสดงสถานการณ์สมมตุิที่ 3 

 

 
รูปท่ี 4 แสดงสถานการณ์สมมตุิที่ 4 
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รูปท่ี 5 แสดงสถานการณ์สมมตุิที่ 5 

 

 
รูปท่ี 6 แสดงสถานการณ์สมมตุิที่ 6 
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รูปท่ี 7 แสดงสถานการณ์สมมตุิที่ 7 

 
รูปท่ี 8 แสดงสถานการณ์สมมตุิที่ 8 
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4. ผลการศึกษา 

4.1 ผลการสำรวจข้อมูล 

ผลการสำรวจข้อมูลจากสอบถามจำนวน 400 ตัวอย่าง แสดงดังตาราง
ที่ 2 ลักษณะทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่า  

• เพศชาย ร้อยละ 30.7 และเพศหญิง เป็นร้อยละ 69.3  

• ช่วงอายุ 23 - 60 ปี ร้อยละ 92.5 ช่วงอายุ 18 - 22 ปี ร้อยละ 
6.5  

• พนักงานเอกชน ร้อยละ 82 ข้าราชการหรือพนักงานรัฐ ร้อยละ 
11.5 และนักศึกษา ร้อยละ 6.5  

• ขับขี่รถจักรยานเพื่อออกกำลังกาย ร้อยละ 92.8 และเพื่อเดินทาง
ไปทำงาน ร้อยละ 7.2  

• มีประสบการณ์การขับขี่รถจักรยานมากกว่า 5 ปี ร้อยละ 65.6 
ระหว่าง 2 - 5 ปี ร้อยละ 30.9 และระหว่าง 1 - 2 ปี ร้อยละ 3.5  

• ความถี่ในการขับขี่รถจักรยาน 3 – 5 วันต่อสัปดาห์ ร้อยละ 61.8 
1 – 2 วันต่อสัปดาห์ ร้อยละ 36.2 และ 6 – 7 วันต่อสัปดาห์ ร้อย
ละ 2 

ตารางท่ี 2 สถิติเชิงพรรณนาของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ลักษณะทั่วไป หมวดหมู่ ความถ่ี ร้อยละ 

เพศ 
ชาย 122 30.7 

หญิง 278 69.3 

อายุ 

18-22 ปี 26 6.5 

23-60 ปี 370 92.5 

61 ปีข้ึนไป 4 1 

อาชีพ 

นักศึกษา 25 6.5 

พนักงานเอกชน 329 82 

ข้าราชการหรือพนักงานรัฐ 46 11.5 

วัตถุประสงค์การขับ
ข่ีรถจักรยาน 

ออกกำลังกาย 371 92.8 

เดินทางไปทำงาน 29 7.2 

ประสบการณ์ในการ
ขับข่ีรถจักรยาน 

1 - 2 ปี 14 3.5 

2 - 5 ปี 123 30.9 

มากกว่า 5 ปี 263 65.6 

ความถ่ีในการขับข่ี
รถจักรยานต่อ

สัปดาห์ 

1-2 วันต่อสัปดาห์ 145 36.2 

3-5 วันต่อสัปดาห์ 247 61.8 

6-7 วันต่อสัปดาห์ 8 2 

 
4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
4.2.1 การตรวจสอบความสัมพันธ์ของตัวแปร (Correlation Coefficients) 

ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตังแปรแสดงดังตารางที่ 3 พบว่า
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มากที่สุดคือ 0.438 ซ่ึงมีค่าไม่เกิน 0.8 แสดงว่า 
ไม ่ม ีป ัญหา Multicollinearity (Gujarati, D. N., & Porter, D. C. 2009) 
ส่งผลให้ ตัวแปรสามารถนำไปใช้วิเคราะห์แบบจำลองได้อย่างแม่นยำและ
น่าเช่ือถือมากขึ้น 

4.2.2 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model) 
ผลการวิเคราะห์แบบจำลองโลจิตทวินาม แสดงดังตารางที่ 4 พบว่าค่า 

McFadden Pseudo R2 มีค่าเป็น 0.188 อธิบายได้ว ่า ร้อยละ 18.8 
อธิบายได้โดยสมการโลจิตทวินามอยู่ในระดับปานกลางถึงดี (Hensher et 
al., 2005) เมื่อพิจารณาแต่ละปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจด้านความ
ปลอดภัยในการเลือกพื้นที ่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ที่มี
คุณลักษณะที่ปลอดภัยสำหรับผู้ขับขี่จักรยาน พบว่า ลักษณะของพื้นที่จอด
เฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจด้าน
ความปลอดภัยในการเลือกพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ที่มี
ความปลอดภัยสำหรับรถจักรยาน ได้แก่ รูปแบบ ขนาด สี ป้ายแนะนำ การ
ตีลูกศรจราจรและเส้นแบ่งช่องจราจร และความเร็วเข้าสู่ทางแยก 

ส่วนลักษณะที่ไม่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจด้านความปลอดภัย ได้แก่ 
ช่องจราจรนำเข้า และปริมาณรถในพื้นที ่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ โดยสามารถอธิบายรายละเอียดในแต่ละตัวแปรได้ดังนี้ 

รูปแบบของพื้นที ่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์  มีค่า
สัมประสิทธิ์เป็นบวก 0.312 และมีค่า Partial Effect เท่ากับ 0.051 อธิบาย
ได้ว่า หากรูปแบบของพื้นที ่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์  
แบบตัวพี เพิ ่มขึ ้น 1 หน่วย จะส่งผลให้ระดับความพึงพอใจด้านความ
ปลอดภัย ในการเลือกพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ที่มี
คุณลักษณะที่ปลอดภัยสำหรับจักรยานเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.1 ที่ระดับนัยสำคัญ
ที่ 0.01 เมื่อเปรียบเทียบกับ รูปแบบของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ แบบสี่เหลี่ยม  

ขนาดของพื ้นที ่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์  มีค่า
สัมประสิทธิ์เป็นบวก 0.509 และมีค่า Partial Effect เท่ากับ 0.083 อธิบาย
ได้ว่า ขนาดของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ ที่มีความ
ยาว 5 เมตร เพิ่มขึ้น 1 หน่วย จะส่งผลให้ระดับความพึงพอใจด้านความ
ปลอดภัย ในการเลือกพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ที่มี
คุณลักษณะที่ปลอดภัยสำหรับจักรยานเพิ่มขึ้นร้อยละ 8.3 ที่ระดับนัยสำคัญ
ที่ 0.01 เมื่อเปรียบเทียบกับ ขนาดของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ ที่มีความยาว 3 เมตร  

การทาสีของพื ้นที ่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ มีค่า
สัมประสิทธิ์เป็นบวก 1.356 และมีค่า Partial Effect เท่ากับ 0.222 อธิบาย
ได้ว่า การทาสีของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ เพิ่มขึ้น 
1 หน่วย จะส่งผลให้ระดับความพึงพอใจด้านความปลอดภัย ในการเลือก
พื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ที่มีคุณลักษณะที่ปลอดภัย
สำหรับจักรยานเพิ ่มขึ ้นร้อยละ 22.2 ที ่ระดับนัยสำคัญที ่ 0.01 เมื่อ
เปร ียบเท ียบกับ การไม ่ทาส ีของพื ้นท ี ่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์  

การตีลูกศรจราจรและเส้นแบ่งช่องจราจรในพื้นที่จอดเฉพา รถจักรยาน
และรถจักรยานยนต์ มีค่าสัมประสิทธิ ์เป็นบวก 0.349 และมีค่า Partial 
Effect เท่ากับ 0.057 อธิบายได้ว่า การจัดช่องจราจรในพื้นที่จอดเฉพาะ
รถจักรยานและรถจักรยานยนต์ เพิ่มขึ้น 1 หน่วย จะส่งผลให้ระดับความพึง
พอใจด้านความปลอดภัย ในการเลือกพื้นที ่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
จักรยานยนต์ที่มีคุณลักษณะที่ปลอดภัยสำหรับจักรยานเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.7 
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ที่ระดับนัยสำคัญที่ 0.01 เมื่อเปรียบเทียบกับ การไม่การตีลูกศรจราจรและ
เส้นแบ่งช่องจราจรในพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ 

การกำหนดขีดจำกัดความเร็วเข้าสู่ทางแยก มีค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก  
0.496 และมีค่า Partial Effect เท่ากับ 0.081 อธิบายได้ว่า ความเร็วเข้าสู่
ทางแยกที่ 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เพิ่มขึ้น 1 หน่วย จะส่งผลให้ระดับความ

พึงพอใจด้านความปลอดภัย ในการเลือกพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
จักรยานยนต์ที่มีคุณลักษณะที่ปลอดภัยสำหรับจักรยานเพิ่มขึ้นร้อยละ 8.1 
ที่ระดับนัยสำคัญที่ 0.01 เมื่อเปรียบเทียบกับ ความเร็วเข้าสู่ทางแยกที่ 50 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

 
ตารางท่ี 3 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในแบบจำลอง 

 ตัวแปร ทางเลือกที่พึงพอใจ รูปแบบ ขนาด การทาสี 
การตีลูกศรบนผิวทางและ

จัดช่องจราจร 
ขีดจำกัดความเร็วเข้าสู่ทาง

แยก  

ทางเลือกที่พึงพอใจ 1      

รูปแบบ .087** 1     

ขนาด .208** .144** 1    

การทาสี .438** -.086** .179** 1   

ตีลูกศรจราจรและเส้นแบ่งช่องจราจร -.239** -.379** -.241** -.435** 1  

ขีดจำกัดความเร็วเข้าสู่ทางแยก .078** .144** -.231** -.026 -.435** 1 

*มีความสัมพันธ์ที่ระดับนัยสำคัญ 0.5 
**มีความสัมพันธ์ที่ระดับนัยสำคัญ 0.01 
 

ตารางท่ี 4 แบบจำลองโลจิตแสดงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจลักษณะพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ด้านความปลอดภัย 
ตัวแปรอิสระ Coefficient S.E. z p-value Partial Effect 

รูปแบบ 0.312*** 0.081 3.87 <0.001** 0.051 

ขนาด 0.509*** 0.069 7.40 <0.001** 0.083 

การทาสี 1.356*** 0.069 19.92 <0.001** 0.222 

ตีลูกศรจราจรและเส้นแบ่งช่องจราจร 0.349*** 0.080 4.35 <0.001** 0.057  

ขีดจำกัดความเร็วเข้าสู่ทางแยก 0.496*** 0.071 7.03 <0.001** 0.081 

ค่าคงที่ -0.426 0.068 -6.22 <0.001**  

LL(0) -1997.539         

LL(B) -1621.132         

McFadden’s Pseudo R2 0.188         

จำนวนตัวอย่าง  400         

**มีความสัมพันธ์ที่ระดับนัยสำคัญ 0.5 
***มีความสัมพันธ์ที่ระดับนัยสำคัญ 0.01 
Partial Effect คือ ผลกระทบของ 1 หน่วยที่เปลี่ยนแปลงไปของปัจจัยที่มีต่อความน่าจะเป็นของความพึงพอใจในการเลือกลักษณะพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ที่มีความ
ปลอดภัยสำหรับรถจักรยาน
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5. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
   

การศึกษานี้ได้ทำการศึกษาคุณลักษณะพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและ
จักรยานยนต์ที่เป็นที่พึงพอใจต่อความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานด้วย
การเก็บข้อมูลแบบสอบถามออนไลน์โดยมีผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด 400 
คนและข้อมูลในงานวิจัยฉบับนี้เป็นแบบ Stated Preference (SP) โดยมี
สถานการณ์สมมุติให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกลักษณะพื้นที่จอดเฉพาะ
รถจักรยานและจักรยานยนต์ที่มีความปลอดภัยสำหรับผู้ตอบแบบสอบถาม
ผู้วิจัยวิเคราะห์ผลข้อมูลด้วยแบบจำลองโลจิตทวินาม ผลการศึกษาพบว่า
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจด้านความปลอดภัยในการเลือกพื้นที่จอด
เฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์ที่มีความปลอดภัยสำหรับรถจักรยาน
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1. รูปแบบของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ 
แบบตัวพีเป็นที่พึงพอใจด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานมากกว่า
แบบสี่เหลี่ยม 

2. ขนาดของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ที่มี
ความยาวมากกว่าเป็นที่พึงพอใจด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยาน
มากกว่า 

3.การทาสีของพื้นที่จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ 
เป็นที่พึงพอใจด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจกัรยานมากกว่าแบบไม่ทาส ี

4.การตีลูกศรจราจรและเส้นแบ่งช่องจราจรในพื้นที่จอดเฉพาะ
รถจักรยานและรถจักรยานยนต์ เป็นที่พึงพอใจด้านความปลอดภัยของผู้ขับ
ขี่รถจักรยานมากกว่าการไม่ดำเนินการ 

5. การกำหนดขีดจำกัดความเร็วเข้าทางแยกที่ต่ำกว่า เป็นที ่พึง
พอใจด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานมากกว่า 

งานวิจัยนี้มีกลุ่มเป้าหมายผู้ขับขี่รถจักรยานเท่านั้น ดังนั้นในการ
ปรับปรุงพื ้นที ่จอดเฉพาะรถจักรยานและจักรยานยนต์เพื ่อให้มีความ
ปลอดภัยมากขึ้น ควรขยายขอบเขตการศึกษาให้ครอบคลุม ทุกกลุ่มของ
ผู้ใช้รถใช้ถนนไม่ว่าจะเป็น ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ผู้ขับขี่รถยนต์ ผู้ขับขี่
รถบรรทุก และคนเดินเท้า เพื่อให้เกิดความปลอดภัยต่อผู้ใช้รถใช้ถนนทุก
ประเภท รวมทั้งงานวิจัยนี้เป็นการออกแบบการทดลองที่สร้างสถานการณ์
สมมุติขึ้นมาในรูปแบบของภาพนิ่งถ้าปรับปรุงเป็นรูปแบบภาพเคลื่อนไหว
อาจทำให้ผู้ตอบแบบสอบถามสามารถเข้าใจลักษณะและการใช้งานพื้นที่
จอดเฉพาะรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ได้มากขึ้น 
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