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 This study aims to develop a computer program for the planning of a bicycle route in 
sois connecting main roads. Factors considered having influences on use of bicycles were 
proposed. Information on how each sampled resident of Ladprao Soi 83, 87, 93, 94, 112, and 
122 perceived on the significant of each factor were obtained from the interviews. Factor 
analysis technique was employed to determine the main factors. These main factors are   
(1) vehicular traffic volumes (2) bicycle traffic volumes (3) vehicle speeds (4) number of 
parking spots for bicycles (5) width of sois (6) length of sois. 
 
 The ranking index equation was then formulated from these main factors for the study 
area. A computer program was developed to facilitate future processes of similar nature. 
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การพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับวางแผนเสนทางจักรยาน 
ของถนนซอยเชื่อมตอกับถนนสายหลัก 

 
Development of a Computer Program for Bicycle Route Planning   

in Sois Connecting Main Roads  
 

คํานํา 
 

การใชจักรยานในการเดินทางเปนแนวคิดการพัฒนาการขนสงอยางยั่งยืนและซ่ึงไดรับ
ความนิยมในหลายๆประเทศ เชน ญ่ีปุน สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และสหภาพยุโรป เนื่องจาก 
ไมกอใหเกิดมลพิษทางเสียงและมลพิษทางอากาศ  ประหยัดเช้ือเพลิง และมีผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอมนอยมาก และยังใหประโยชนตอสุขภาพรางกายของผูขับข่ีจักรยาน และยังเปนการชวย
สนับสนุนลดภาวะโลกรอนในปจจุบันไดดวย ดังนั้นการเดินทางดวยจักรยานจึงเปนรูปแบบท่ีมี
ประสิทธิภาพสูง และเปนท่ีนิยมมากสําหรับการเดินทางระยะใกล นอกจากนี้ยังมีสวนชวยสงเสริม
การเดินทางในลักษณะรวมกับระบบขนสงสาธารณะอ่ืนๆไดอยางมีประสิทธิภาพ เพ่ือชวยในการ
แกไขปญหาการจราจรในเมืองใหญๆหรือเมืองท่ีกําลังเติบโตในอนาคตได 

 
ปจจุบันกรุงเทพมหานครไดเ ร่ิมดําเนินการพัฒนาเสนทางจักรยานเปนจํานวนมาก  

โดยกอสรางขนานไปกับถนนสายหลักและจัดทําเปนชองทางสําหรับจักรยานโดยเฉพาะเพื่อไมให
ปะปนกับรถยนตบนถนนสายหลัก เนนความปลอดภัยของผูใชทางจักรยาน โดยไดดําเนินการ
กอสรางเสนทางจักรยานแลวเสร็จรวม 22 เสนทาง เปนระยะทางทั้งส้ิน 181.98 กิโลเมตร ดังนั้น 
เพื่อเปนการสนับสนุนใหมีเสนทางจักรยานในกรุงเทพมหานครเพ่ิมมากข้ึน พรอมท้ังสงเสริมให
เสนทางจักรยานท่ีใชงานอยูในปจจุบันสามารถพัฒนากลายเปนโครงขายเสนทางจักรยานที่สําคัญ
ของการเดินทางดวยจักรยานในอนาคต การพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับวางแผนเสนทาง
จักรยานเช่ือมตอกับถนนสายหลักจึงเปนสวนท่ีชวยสงเสริมใหสามารถพิจารณาวางแผนเสนทาง
จักรยานไดอยางเหมาะสมในแตละพ้ืนท่ี นอกจากนี้การสนับสนุนดานงบประมาณและนโยบายจาก
หนวยงานภาครัฐเพื่อสงเสริมการใชจักรยานในการเดินทางมีความจําเปนอยางยิ่ง โดยปจจุบันพบวา
สํานักการจราจรและขนสงกรุงเทพมหานคร และกรมทางหลวง เร่ิมมีการสนับสนุนสงเสริมใหมี
การใชจักรยานในการเดินทางเพิ่มมากข้ึนแลว 
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ในการศึกษาคร้ังนี้ใชพื้นที่ศึกษาบริเวณถนนซอยจํานวน 6 เสนทาง ซ่ึงสามารถเช่ือมตอกับ
ถนนลาดพราวท่ีเปนถนนสายหลักไดแก ซอยลาดพราว 83, 87, 93, 94, 112 และ 122  
เปนกรณีศึกษา เนื่องจากพบวาปจจุบันมีการจัดสรางทางจักรยานขนานไปกับถนนลาดพราว และ
สามารถเช่ือมตอเปนโครงขายกับทางจักรยานบนถนนถนนประดิษฐมนูธรรมไดอีกดวย นอกจากนี้
ถนนซอยในพื้นท่ีศึกษาดังกลาวพบวามีผูใชจักรยานเดินทางเปนจํานวนมากโดยสามารถพบเห็น
จักรยานบางสวนถูกนํามาจอดบริเวณปากซอยดังกลาวดวย ดังน้ันการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร
สําหรับวางแผนเสนทางจักรยานของถนนซอยเช่ือมตอกับถนนสายหลัก จึงเปนเร่ืองท่ีนาศึกษาและ
สงเสริมเปนอยางยิ่ง ท้ังนี้เพ่ือเปนการสนับสนุนใหมีเสนทางจักรยานในการเดินทางเพิ่มมากยิ่งข้ึน
ดวย  รวมท้ังโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีพัฒนาข้ึนจะเปนสวนชวยใหการพิจารณาวางแผนเสนทาง
จักรยานเช่ือมตอกับถนนสายหลักสามารถประมวลผลไดอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ ในการ
นําโปรแกรมคอมพิวเตอรดังกลาวไปใชงานในพื้นท่ีอ่ืนๆท่ีมีลักษณะคลายคลึงกันไดในอนาคต 
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วัตถุประสงค 
 
 1.  เพื่อวิเคราะหหาปจจัยหลักในการนํามาใชวางแผนเสนทางจักรยานของถนนซอย
เช่ือมตอกับถนนสายหลัก 
 
 2.  เพื่อสรางสมการดัชนีช้ีวัดสําหรับวางแผนเสนทางจักรยานของถนนซอยเช่ือมตอกับ
ถนนสายหลัก 
 
 3.  เพื่อพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับใชวางแผนเสนทางจักรยานของถนนซอย
เช่ือมตอกับถนนสายหลัก 
 

ขอบเขตการศึกษา 
 
 1.  พื้นท่ีศึกษา ผูวิจัยไดเลือกศึกษาบริเวณถนนซอยท่ีเช่ือมตอกับถนนลาดพราว จํานวน      
6 เสนทาง ไดแก ซอยลาดพราว 83, 87, 93, 94, 112 และ 122 
 
 2.  ใชเทคนิควิธีการวิเคราะหปจจัย (Factor Analysis) หาปจจัยหลักในการนํามาใชวางแผน
เสนทางจักรยานของถนนซอยเชื่อมตอกับถนนสายหลัก โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS 
for Windows (The Statistical Package for the Social Sciences) ชวยในการคํานวณคาสถิติตางๆ  
 
 3.  ใชโปรแกรม Visual Basic รวมกับโปรแกรม SPSS for Windows สําหรับวางแผน
เสนทางจักรยานของถนนซอยเช่ือมตอกับถนนสายหลักในพื้นท่ีศึกษา 
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การตรวจเอกสาร 
 
 การศึกษาวิจัยนี้ไดศึกษาเอกสารตางๆ แนวคิดและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ เพื่อรวบรวมขอมูลท่ี
เปนประโยชนในการกําหนดเปนแนวทางในงานวิจัย โดยแบงออกเปนสวนตางๆ ดังนี้ 
 
ประเภทของทางจักรยาน   
  
 American Association of State Highway and Transportation Officials [AASHTO] (1999) 
ไดแบงประเภทของทางจักรยานออกเปน 4 ประเภท คือ 
  
 1.  Shared Roadway (No Bikeway Designation) เปนลักษณะทางจักรยานท่ีใชรวมกับถนน
ซ่ึงมีการจราจรของรถประเภทตางๆปะปนกันอยู ไมมีการระบุสัญลักษณหรือมีปายจราจรใดๆ
เกี่ยวกับจักรยานในถนน ดังแสดงในภาพท่ี 1 เหมาะสําหรับถนนท่ีมีการจราจรของรถไมมากนัก 
อยางเชน บริเวณในถนนหมูบานหรือชนบท ซ่ึงสามารถเพ่ิมความปลอดภัยและความสะดวกสบาย
ใหกับผูขับข่ีรถจักรยาน โดยจัดใหความกวางของไหลถนนมีขนาดอยางนอย 1.20 เมตร  
 

 
 

ภาพท่ี 1  แสดงทางจักรยานประเภท Shared Roadway  
 
ท่ีมา: AASHTO (1999) 
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 2.  Signed Shared Roadway   เปนลักษณะทางจักรยานที่ใชรวมกับถนนซ่ึงมีการจราจร
ของรถประเภทตางๆปะปนกันอยูโดยมีการระบุสัญลักษณหรือมีการระบุปายจราจรเกี่ยวกับ
จักรยานปรากฏอยูในถนน ดังแสดงในภาพท่ี 2 โดยท่ัวไปทางจักรยานดังกลาวนี้ในอนาคต 
จะสามารถพัฒนาเปนทางจักรยานประเภท Bike Lane ได 
 

 
 
ภาพท่ี 2  แสดงทางจักรยานประเภท Signed Shared Roadway 
 
ท่ีมา: AASHTO (1999) 
 
 3.  Bike Lane หรือ Bicycle Lane   เปนลักษณะทางจักรยานท่ีใชขอบถนนหรือไหลของ
ถนนจัดแบงสําหรับเปนทางเฉพาะจักรยาน  ดังแสดงในภาพท่ี 3 ซ่ึงชวยเพิ่มความปลอดภัยใหกับ 
ผูขับข่ีรถจักรยานโดยออกแบบพื้นผิวถนนใหมีวัสดุ หรือสี ท่ีแตกตางจากถนนท่ัวไป และอาจติดต้ัง
อุปกรณพิเศษเพื่อปองกันไมใหรถยนตเขามาใชทาง เชน เสาเต้ียๆ เปนตน   
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ภาพท่ี 3  แสดงทางจักรยานประเภท Bike Lane หรือ Bicycle Lane 
 
ท่ีมา: AASHTO (1999) 
 
 4.  Shared Use Path   เปนลักษณะทางจักรยานท่ีใชรวมกับคนเดินเทาโดยอาจจะแบงเปน
ชองเฉพาะสําหรับรถจักรยานโดยมีการระบุสัญลักษณหรือมีการระบุปายจราจรเกี่ยวกับจักรยานบน
พื้นผิวของทางเทาใหชัดเจน ดังแสดงในภาพท่ี 4  

 
 

 
 
ภาพท่ี 4  แสดงทางจักรยานประเภท Shared Use Path 
 
ท่ีมา: สํานักการจราจรและขนสงกรุงเทพมหานคร (ม.ป.ป.) 
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 และจากรายงานการวิจัย การศึกษาและพัฒนามาตรฐานการออกแบบทางจักรยานของ                 
ศาสน และ รุงอรุณ  (2548) ไดแบงประเภทของทางจักรยานประเภทตางๆ ไวดังนี้ 
  
 1. ทางเฉพาะจักรยาน (Exclusive Bikeway) เปนลักษณะทางจักรยานท่ีแยกออกมา
โดยเฉพาะ และไมมีความสัมพันธกับการจราจรประเภทอ่ืนๆโดยสมบูรณรวมทั้งมีส่ิงอํานวยความ
สะดวกคอยสนับสนุนผูขับข่ีจักรยาน การเกิดจุดติดขัดของทางจะมีเฉพาะบริเวณทางตัด ทางแยก 
หรือบริเวณท่ีคนเดินเทาใชรวมดวยเทานั้น 
 
 2.  ทางรวมกับบาทวิถี (Shared Paths) เปนทางจักรยานท่ีใชรวมกับทางเทา โดยมีเสนแบง
ทางระหวางคนเดินเทากับผูขับข่ีจักรยาน หรืออาจอนุโลมใหใชเสนทางโดยไมมีเสนแบงระหวาง
คนเดินเทากับผูขับข่ีจักรยาน การใชทางรวมกันนี้ปกติราคาในการดําเนินการคอนขางจะตํ่า และ 
การใชทางดังกลาวจะใหความสําคัญกับคนเดินเทามากกวาผูขับข่ีจักรยาน รวมท้ังเสนทางดังกลาว
ควรมีระยะการมองเห็นท่ีดีดวย 
 
 3.  ทางรวมกับสายทางจราจร (Shared Lanes) เปนทางจักรยานท่ีมีการจัดเตรียม
เคร่ืองหมายและเสนแบงการจราจรไวเพื่ออํานวยความสะดวกใหกับผูขับข่ีจักรยานบนถนน ทางใน
ลักษณะแบบนี้สามารถใชรวมกับทางท่ีเปนทางสายหลักหรือใชรวมกับทางท่ีสามารถจอดรถไวขาง
ทางได แตท้ังนี้ก็ตองพิจารณาปริมาณการจราจรในสายทางประกอบดวย 
 
 4.  ทางคูขนานกับสายทางจราจร (Bicycle Lanes) เปนทางท่ีมีเคร่ืองหมายหรือสัญลักษณ 
ตางๆปรากฏอยูบนถนน รวมท้ังอาจจัดท่ีกั้นทางเพื่อแสดงวาเปนทางจักรยานโดยเฉพาะ  
 
 ดังนั้นในการศึกษาเสนทางจักรยานที่ใชงานของกรุงเทพมหานครในปจจุบันพบวา 
มีจํานวนทั้งส้ิน 22 เสนทาง เปนระยะทางทั้งส้ิน 181.98 กิโลเมตร ดังแสดงในภาพท่ี 5  
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ภาพท่ี 5  แสดงตําแหนงของเสนทางจักรยานท่ีดําเนนิการแลวเสร็จในปจจุบัน 
 
ท่ีมา: สํานักการจราจรและขนสงกรุงเทพมหานคร (ม.ป.ป.) 
 
 ซ่ึงสามารถจัดแบงประเภทของทางจักรยานที่ใชงานในกรุงเทพมหานคร ตามรายงาน 
การวิจัย การศึกษาและพัฒนามาตรฐานการออกแบบทางจักรยาน ของศาสน และ รุงอรุณ (2548)  
ท่ีกลาวมาแลวขางตนไดเปน 3 ประเภท ดังนี้ 
 
 1.  ทางเฉพาะจักรยาน (Exclusive Bikeway) มีใชงานจํานวน 2 เสนทาง โดยมีความยาว
รวมท้ังส้ิน 27.80 กิโลเมตร ดังแสดงในภาพท่ี 6 ไดแก  
 
  1.1 ถนนสายประดิษฐมนูธรรม จากถนนพระราม 9 ถึงถนนรามอินทรา ระยะทาง             
24 กิโลเมตร 
 
  1.2 ถนนอุทยาน จากถนนพุทธมณฑลสาย 3 ถึงถนนพุทธมณฑลสาย 4 ระยะทาง             
3.8 กิโลเมตร 
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ภาพท่ี 6 แสดงตัวอยางทางจกัรยานประเภททางเฉพาะจักรยาน  
 
ท่ีมา: สํานักการจราจรและขนสงกรุงเทพมหานคร (ม.ป.ป.) 
 
 2.  ทางรวมกับบาทวิถี (Shared Paths) มีใชงานจํานวน 17 เสนทาง โดยมีความยาวรวม
ท้ังส้ิน 147.03 กิโลเมตร ดังแสดงในภาพท่ี 7 ไดแก 
 
  2.1 ถนนสายลาดพราว จากหาแยกลาดพราว ถึงถนนแฮปปแลนดสาย 1 ระยะทาง              
21 กิโลเมตร 
 
  2.2 ถนนสรงประภา จากซอยโรงเรียนผองเพญ็วิทยา ถึงวัดสีกัน ระยะทาง 4 กิโลเมตร 
 
  2.3 ถนนอรุณอมรินทรตัดใหม จากแมน้ําเจาพรยา ถึงทางเขาวัดบางยี่ขัน ระยะทาง         
0.83 กิโลเมตร 
 
  2.4 ถนนรามคําแหง จากคลองบางขัน ถึงแยกรมเกลา ระยะทาง 7.8 กิโลเมตร 
 
  2.5 ถนนประชาช่ืน จากซอยประชาช่ืน 34 ถึงคลองบางเขน ระยะทาง 7.8 กิโลเมตร 
 
  2.6 ถนนสุขุมวิท จากทางรถไฟสายทาเรือ ถึงซอยสุขุมวทิ 81 ระยะทาง 1.5 กิโลเมตร 
 
  2.7 ถนนเจริญนคร จากถนนลาดหญา ถึงถนนราษฎรบูรณะ ระยะทาง 8 กิโลเมตร 
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  2.8 ถนนพหลโยธิน จากสะพานขามคลองบางซ่ือ ถึงอนุสาวรียพิทักษรัฐธรรมนูญ 
ระยะทาง 20.4 กิโลเมตร 
 
  2.9 ถนนเพชรเกษม จากแยกกาญจนาภิเษก ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร ระยะทาง              
16 กิโลเมตร 
 
  2.10 ถนนนราธิวาสราชนครินทร จากแยกถนนสุรวงศ ถึงแยกถนนพระรามที่ 3 
ระยะทาง 9 กิโลเมตร 
 
  2.11 ถนนจรัญสนิทวงศ จากซอยจรัญสนิทวงศ 5 ถึงซอยจรัญสนิทวงศ 65 ระยะทาง              
14 กิโลเมตร 
 
  2.12 ถนนราษฎรบูรณะ จากถนนเจริญนคร ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร ระยะทาง                      
10 กิโลเมตร 
 
  2.13 ถนนสุขาภิบาล 5 (สายไหม) จากถนนออเงิน ถึงซอยพหลโยธิน 54 ระยะทาง             
10.2 กิโลเมตร 
 
  2.14 ถนนสมเด็จพระเจาตากสิน จากวงเวียนใหญ ถึงซอยสมเด็จพระเจาตากสิน 4 
ระยะทาง 8 กิโลเมตร 
 
  2.15 ถนนราชดําริ จากถนนพระรามท่ี 1 ถึงแยกถนนพระราม 4 ระยะทาง 3.2 กิโลเมตร 
 
  2.16 ถนนกรุงธนบุรี จากถนนสมเด็จจากถนนสมเด็จพระเจาตากสิน ถึงถนนเจริญนคร 
ระยะทาง 4.8 กิโลเมตร 
 
  2.17 ถนนพระยามนธาตุราชศรีพิจิตร จากถนนพระยามนธาตุราชศรีพิจิตร ถึงจุดส้ินสุด
โครงการ ระยะทาง 0.50 กิโลเมตร 
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ภาพท่ี 7  แสดงตัวอยางทางจกัรยานประเภททางรวมกับบาทวิถี 
 
ท่ีมา: สํานักการจราจรและขนสงกรุงเทพมหานคร (ม.ป.ป.) 
 
 3.  ทางคูขนานกับสายทางจราจร (Bicycle Lanes) มีใชงานจํานวน 3 เสนทาง โดยมีความ
ยาวรวมท้ังส้ิน 6.80 กิโลเมตร ดังแสดงในภาพท่ี 8 ไดแก 
 
  3.1 ทางเดินเลียบคลองไผสิงหโต จากสวนลุมพินี ถึงซอยสุขุมวิท 10 ระยะทาง                        
1.3 กิโลเมตร 
 
  3.2 ถนนดวงพิทักษ จากถนนสุขุมวิท ถึงคลองไผสิงหโต ระยะทาง 1 กิโลเมตร 
 
  3.3 ซอยวัดอินทราวาส จากถนนราชพฤกษ ถึงถนนกาญจนาภิเษก   ระยะทาง                          
4.5 กิโลเมตร 
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ภาพท่ี 8  แสดงตัวอยางทางจกัรยานประเภทขนานกับสายทางจราจร 
 
ท่ีมา: สํานักการจราจรและขนสงกรุงเทพมหานคร (ม.ป.ป.) 

 
ประเภทของผูเดินทางดวยจักรยาน 
 
 AASHTO (1999) ไดจัดแบงประเภทของผูขับข่ีจักรยานเปน 3 ประเภท (A, B และ C)  
โดยพิจารณาตามความชํานาญในการขับข่ีรถจักรยาน ดังนี้ 
  
 1.  ผูขับข่ีประเภทมีความชํานาญสูง (Advanced or experienced riders) เปนผูขับข่ีท่ีใช
รถจักรยานรวมกับการจราจรหลักในถนนสายหลักไดอยางคลองแคลว และตองการใชเสนทางท่ี
ส้ันในการเดินทาง อยางไรก็ตามผูขับข่ีจักรยานยังมีความตองการพื้นท่ีขับข่ีท่ีเพียงพอตอการเดิน 
 
 2.  ผูขับข่ีประเภทพ้ืนฐาน (Basic or less confident adult riders) ผูขับข่ีท่ีใชรถจักรยาน 
ในการเดินทางสําหรับประกอบกิจกรรมท่ัวไป เชน การเดินทางเพื่อซ้ือของ เดินทางไปทํางาน  
ซ่ึงจะใชเสนทางบนถนนสายรองท่ีมีการจราจรและมีความเร็วของการจราจรไมสูงมากนัก และ 
เปนผูขับข่ีท่ีมีความตองการทางจักรยานเพื่อสะดวกและปลอดภัยในการขับข่ี 
 
 3.  ผูขับข่ีท่ีเปนเด็ก (Children) เปนผูขับข่ีท่ีไมสามารถใชรถจักรยานดวยความเร็วสูง  
ใชจักรยานเดินทางเพื่อกิจกรรมเฉพาะ เชน การเดินทางไปโรงเรียน  
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 ตาม AUSTROADS (1999) แบงประเภทผูขับข่ีจักรยานไวเปน 5 กลุมหลัก ๆ สําหรับใชใน
การวางแผนพัฒนาทางจักรยานใหเหมาะสมกับประเภทของผูขับข่ีจักรยาน ซ่ึงประกอบดวย 
 
 1.  ผูขับข่ีระดับนักเรียนประถมศึกษา (Primary School Children) เปนผูขับข่ีท่ีมีความรู
ความเขาใจเกี่ยวกับกฎหมายจราจรคอนขางนอย ดังนั้นการขับข่ีจึงควรอยูในการควบคุมอยาง
ใกลชิด ประเภทของทางจักรยานท่ีเหมาะสมกับนักเรียนระดับประถมศึกษาควรเปนชองทาง
จักรยานเฉพาะ 
 
 2.  ผูขับข่ีระดับนักเรียนมัธยมศึกษา (Secondary School Children) เปนผูขับข่ีท่ีมีความรู
ความสามารถในการขับข่ีเพิ่มมากข้ึน และสามารถขับข่ีจักรยานบนทองถนนไดในบริเวณท่ีปริมาณ
และความเร็วของรถท่ีใชเคร่ืองยนตไมสูงมากนัก 
 
 3.  ผูขับข่ีเพื่อการสันทนาการ (Recreational Cyclists) โดยท่ัวไปนิยมขับข่ีในชองทาง
จักรยานเฉพาะหรือท่ีมีปริมาณรถที่ใชเคร่ืองยนตนอย รวมท้ังมีทิวทัศนสองขางทางนาขับข่ี 
เนื่องจากผูขับข่ีตองการพักผอนดวยกิจกรรมสันทนาการและหลีกเล่ียงความแออัดของการจราจร 
 
 4.  ผูขับข่ีเพื่อทํากิจกรรมในชีวิตประจําวันตางๆ การขับข่ีประเภทนี้ เชน การจับจายซ้ือของ 
การเดินทางเพื่อติดตอกัน การเดินทางเพ่ือไปทํางาน เปนตน โดยท่ัวไปการขับข่ีลักษณะนี้มักเปน
การเดินทางระยะส้ัน ๆ บนชวงถนนท่ีมีการจราจรไมคับค่ังมากนัก ผูขับข่ีมีความสามารถในการ 
ขับข่ีสูง  
 
 5.  ผูขับข่ีเพ่ือการกีฬา (Sports Cyclists) เปนการขับข่ีดวยความเร็วสูงเพื่อซอมหรือฝกฝน  
มีลักษณะการเดินทางเปนกลุมต้ังแตสองคนขึ้นไป โดยขับข่ีไปตามเสนทางถนนสายหลัก พื้นท่ี
นอกเมือง และชนบท  
 
วัตถุประสงคการเดินทางดวยจักรยาน  
 
 AASHTO (1999) ไดศึกษาพบวา โดยปกติสามารถจําแนกวัตถุประสงคการเดินทางแบง
ออกเปน 2 ประเภท คือ 
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 1.  การเดินทางอรรถประโยชน  
 
  เปนลักษณะการเดินทางท่ีมีจุดประสงคใดๆ ไดแก การเดินทางไปทํางาน เรียน ไปซ้ือ
ของ เปนการเดินทางเพื่อใหถึงจุดหมายท่ีตองการโดยเร็วและถูกรบกวนนอยท่ีสุด 
 
 2.  การเดินทางเพื่อนันทนาการ  
 
  เปนลักษณะการเดินทางเพื่อความเพลิดเพลิน ใหความสําคัญของจุดหมายปลายทางเปน
อันดับรองลงมา  
 
ขนาดพ้ืนท่ีท่ีใชในการออกแบบทางจักรยาน 
  
 วิโรจน และคณะ (2546) ไดศึกษาระยะตางๆท่ีตองใชในการข่ีจักรยาน และไดศึกษา
เปรียบเทียบระยะตางๆกันของการใชจักรยานในการเดินทาง ดังแสดงในภาพท่ี 9 และในตารางที่ 1 
 

 
 
 ภาพท่ี 9  แสดงระยะตางๆของการใชจักรยาน 
 

สวน a  คือ ความกวางจากขาถีบดานซายไปยังขาถีบดานขวามีขนาดกวาง 25 เซนติเมตร 
สวน b  คือ ความกวางของจักรยานมีความกวางในชวง 60 ถึง 70 เซนติเมตร 
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สวน c  คือ ระยะพืน้ท่ีในการดําเนินการ (Operation space) มีความกวางในชวง 1.00 ถึง 
              1.15 เมตร 
สวน d  คือ พื้นท่ีดําเนนิการรวมกับระยะเผ่ือดานขางนอยสุด มีความกวางต้ังแต 1.40 ถึง  
              4.00 เมตร ท้ังนี้ข้ึนกบัสภาพแวดลอมดานขาง โดยแบงดังนี ้

- กรณีหางจากกาํแพงหรือส่ิงท่ีอยูนิ่ง มีระยะ 1.40 เมตร 
- กรณีอยูหางจากรถยนตมีความเร็ว 60 กม./ชม. มีความกวาง 2.00 เมตร 
- กรณีอยูหางจากรถยนตมีความเร็ว 80 กม./ชม. มีความกวาง 3.00 เมตร 
- กรณีอยูหางจากรถยนตมีความเร็ว 100 กม./ชม. มีความกวาง 4.00 เมตร 

สวน e  คือ ความสูงของคนรวมกับจักรยานอยูในชวง 2.20 ถึง 2.50 เมตร 
สวน f  คือ ความสูงของคนรวมกับจักรยานและระยะเผ่ือเหนือศีรษะ มีความสูงประมาณ 
               2.40 ถึง 2.50 เมตร 
สวน g  คือ ความสูงจากพื้นถึงชวงขาถีบข้ึนบนสุด มีระยะ 45 เซนติเมตร 
สวน h  คือ ความสูงจากพื้นถึงชวงท่ีขาถีบลงตํ่าสุด มีระยะต้ังแต 5 ถึง 15 เซนติเมตร 
สวน i  คือ ความยาวของจักรยานมีความยาวประมาณ 1.75 เมตร 
สวน j  คือ ความสูงของลอจักรยานมีความสูงประมาณ 0.75 เมตร   

 สวนท่ีมีความสําคัญในการออกแบบจักรยานจะใชสวน b, c และ d ในการกําหนดความ
กวางของทางจักรยาน 
 
ตารางท่ี 1  การเปรียบเทียบระยะตางๆของการใชจักรยาน 
 

ตําแหนง a b c d e f g h i j 
AUSTROADS - - 1.00 1.40-4.00 2.20 2.40 - - - - 

Victoria - 0.75 1.15 1.65 - 2.50 - - - - 

Germany - 0.75 1.00 1.50 2.20 2.45 - 0.15 1.725 - 

J. Khisty - 0.75 1.05 - 2.25 2.40 - 0.15 - - 

JICA - 0.75 - - - - - 0.15 1.75 - 

T. Godefrooij 0.25 0.75 1.00 - - - - 0.05 - - 

L. Mureau - 0.60 1.00 1.50 - 2.50 0.45 0.07 1.75 0.75 

 
หมายเหตุ  หนวยเปนเมตร 
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             สําหรับประเทศไทย ในปจจุบันพบขนาดทางจักรยานกวาง 1.50 เมตร สําหรับ 1 ชองจราจร 
และขนาด 2.50 เมตร สําหรับทางจักรยานแบบสวนทางกันได  
 
 โดยสรุปแลวขนาดพ้ืนท่ีในการข่ีจักรยานตองกําหนดความกวางข้ันต่ําเทากับ 0.75 เมตร  
ซ่ึงเปนระยะนอยท่ีสุดในการออกแบบความกวางของทางจักรยาน 
 
การเคล่ือนท่ีในการขี่จักรยาน 
 
 ปยเดช  (2545) แบงการเคล่ือนท่ีในการขี่จักรยานจะแยกไดออกเปน 2 สวน คือ ไดแก 
 
 1.  ความเร็ว สําหรับผูขับข่ีจักรยานมีคาเฉลี่ยประมาณ 15 กิโลเมตรตอช่ัวโมง โดยมีคา
เบ่ียงเบนมาตรฐานกําหนดท่ี 3 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
 
 2.  ความเรง สําหรับผูขับข่ีจักรยานมีคาเฉล่ียประมาณ 1 เมตรตอวินาที 

 
ระยะทางในการขี่จักรยาน 
 
 จากการศึกษาและรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับระยะทางท่ีผูใชจักรยานขับข่ีมากท่ีสุดอยู ท่ี
ระยะทาง 3-8 กิโลเมตร (Forester, 1994 อางใน ปยเดช, 2545) และในสวนของ AUSTROADS 
(1999) ไดแนะนําระยะทางท่ีผูใชจักรยานนิยมขับข่ีอยูท่ีระยะทาง 5-20 กิโลเมตร 
 
 สําหรับในประเทศไทยอยูท่ีระยะทาง 0.5-6.5 กิโลเมตร (หนวยวิจัยจราจรและขนสง 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2535 อางใน วิโรจน และคณะ, 2546) 
 
ลักษณะเสนทางจักรยานท่ีผูใชจักรยานตองการ  
 
  AUSTROADS (1999) กลาวถึงลักษณะเสนทางจักรยานที่ผูใชจักรยานตองการ มีรูปแบบ
ท่ีสําคัญ 4 ประการ ดังนี ้
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 1. พื้นที่สําหรับขับข่ี (Space to Ride) เปนสวนพื้นฐานท่ีสําคัญสําหรับผูขับข่ีรถจักรยานที่
มีความตองการ โดยปกติความกวางของชองทางวิ่งสําหรับรถจักรยานจํานวน 1 คัน มีขนาดความ
กวางอยางนอย 1.00 เมตร 
 
 2. ทางวิ่งมีความเรียบ (A Smooth Surface) เนื่องจากจักรยานใชลอขนาดเล็กและไมมี
ระบบกันสะเทือนจึงตองอาศัยพื้นทางท่ีมีลักษณะราบเรียบเพื่อใหความรูสึกสบายเวลาข่ี 
 
 3.  การรักษาความเร็วในการข่ีจักรยาน (Speed Maintenance) การที่ผูขับข่ีจักรยานสามารถ
รักษาระดับความเร็วในการขับข่ีใหอยูในระดับความเร็วเดียวกันตลอดเวลา ซ่ึงโดยปกติอยูระหวาง 
20 – 30 กิโลเมตรตอช่ัวโมง โดยไมมีชวงท่ีทําใหความเร็วลดลงหรือตองหยุดรถซ่ึงจะเสียเวลา 
ในการเดินทาง 
 
 4.  มีความตอเนื่อง (Connectivity) ผูขับข่ีจักรยานสามารถข่ีจักรยานในเสนทางจักรยานได
อยางตอเนื่อง จากจุดเร่ิมตนไปยังจุดปลายทางโดยท่ีไมตองมีการเปล่ียนพาหนะของการเดินทาง 
ในการเดินทาง เชน จากบานไปสถานท่ีทองเท่ียวโดยไมตองเปล่ียนไปใชรถโดยสารประเภทอ่ืนๆ 
 
ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับจักรยาน 
 
 ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับจักรยานท่ีผูใชจักรยานตองการ มีรูปแบบท่ีสําคัญ 4 ประการ 
(พงษศักดิ,์ 2550) ดังนี ้
 
 1.  จุดจอดจักรยาน การจัดใหมีท่ีจอดรถจักรยานอยางสะดวก และสามารถปองกัน 
การสูญหายไดเปนส่ิงท่ีจําเปนในการสงเสริมการใชรถจักรยาน ท้ังยังถูกจัดไวในตําแหนง 
ท่ีเหมาะสมจะชวยใหเกิดความเปนระเบียบเรียบรอย ดังแสดงในภาพท่ี 10 นอกจากนี้การจัดที่จอด
รถจักรยานสําหรับการจอดในระยะส้ันและการจอดระยะยาวก็จะมีความแตกตางกันดวย ลักษณะ
ของท่ีจอดจักรยานมีหลายรูปแบบ เชน แบบจอดไดคันเดียว แบบกลุมจอดไดหลายคัน 
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ภาพท่ี 10  แสดงจุดจอดจักรยาน 
 
ท่ีมา: Guidelines for the Design and Management of Bicycle Parking Facilities  
 
 2.  อุปกรณพิเศษ ในทางจักรยานซ่ึงจัดข้ึนเพื่อใหสิทธิใชเปนทางลัดสําหรับรถจักรยาน
โดยเฉพาะ จะติดต้ังอุปกรณพิเศษ ท่ีกันไมใหรถยนตเขามาใชทางนั้นได อุปกรณพิเศษสําหรับทาง
รถจักรยานดังท่ีกลาวมาเชน เสาเต้ียๆ ท่ีติดต้ังโดยมีระยะหางท่ีถือเอาความกวางของรถยนตขนาดท่ี
เล็กท่ีสุดเปนเกณฑ (ประมาณ 1.4 เมตร) ทางวิ่งรถจักรยานที่มีขนาดชองทางตางๆ จะมีระยะ
มาตรฐานและลักษณะการติดต้ังเสา 
 
 3.  การใหแสงสวาง ทัศนะวิสัยในการมองเห็นไดชัดเจนยอมเปนส่ิงจําเปนที่จะชวยให 
การเคล่ือนไหวเปนไปดวยความปลอดภัยยิ่งข้ึน ดังนั้นจึงตองจัดใหมีแสงสวางเพียงพอในถนนและ
ทางของรถจักรยาน โดยเฉพาะในบริเวณทางแยกท่ีมีการจราจรตัดกัน 
 
 4.  ปายและเคร่ืองหมายจราจร ปายและเคร่ืองจราจรเปนส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับ 
การจัดระเบียบและความปลอดภัยในการจราจร เพื่อแสดงใหผูใชรถใชถนนทราบกติกาหรือ
ลักษณะการใชทางนั้นๆ ในทางรถจักรยานจึงตองมีปายและหรือเคร่ืองหมายจราจรกําหนดให
ชัดเจน   รวมท้ังปายแนะนําเสนทางเพื่อเปนการอํานวยความสะดวก   
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 ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับผูใชจักรยานประเภทอื่นๆนอกจากท่ีกลาวมาขางตน ไดแก 
หองอาบน้ําและตูเก็บของ เนื่องจากหลังจากการขับข่ีจักรยานแลวจะเกิดเหง่ือ ดังนั้นควรจัดให
อาคารสํานักงานมีหองอาบน้ําหรือตูเก็บของใหกับกลุมผูใชจักรยานดวย นอกจากนี้ส่ิงอํานวยความ
สะดวกสําหรับผูใชจักรยานท่ีใชเช่ือมตอกับระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ ก็สามารถกระทําได 
 
การออกแบบทางจักรยานดานวิศวกรรม 
 
 การออกแบบทางจักรยานควรมีมาตรฐานท่ีตองออกแบบทางดานวิศวกรรม โดยสรุป
มาตรฐานและขอกําหนดในการออกแบบทางจักรยานตาม AASHTO (1999) ดังนี้ 
  
 1.  ความกวางของชองจักรยาน ไดแนะนําวาทางจักรยาน ควรมีชองทางเพื่อการจราจร
กวางอยางนอย 1.20 เมตร แตการจะใหสะดวกแลวควรจะเปน 1.50 เมตร 
 
 2.  ความเร็วออกแบบ ความเร็วออกแบบควรจะเปน 30 กิโลเมตรตอช่ัวโมง เปนอยางตํ่า
สําหรับถนนผิวจราจรลาดยาง แตถาหากเปนผิวลูกรังควรออกแบบที่ความเร็ว 25 กิโลเมตรตอ
ช่ัวโมง  
 
 3.  ความชัน การออกแบบควรใหมีทางลาดชันนอยสุดหากเล่ียงไมไดควรจะเปนระยะส้ัน 
ๆ โดยใหมีความลาดชันสูงสุดไดไมเกิน 3% 
 
 4.  ผิวจราจร แนะนําใหมีผิวจราจรแบบแข็ง ทนตอทุกสภาพอากาศซ่ึงจะเปนผิวแบบ 
แอสฟสต หรือ คอนกรีตก็ได ส่ิงท่ีสําคัญท่ีสุดของการออกแบบผิวจราจร คือ การท่ีใหมีผิวทาง
สําหรับการขับข่ีท่ีราบเรียบ ไมขรุขระตลอดเสนทาง  
 
 5.  โครงสรางในชองทางที่จะทําสะพาน จะตองเพ่ิมระยะหางจาก ขอบของชองทางจราจร 
กับราวสะพานขางละ 0.60 เมตร เปนอยางตํ่า ท้ังนี้เพื่อให เปนระยะปลอดภัย จากการชนราว
สะพานและจากคนเดิมเทา  
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ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการใชจักรยาน 
 
 American Society of Civil Engineers (1980) ไดจําแนกปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการใชจักรยาน 
ออกเปนประเด็นหลัก ๆ ท่ีสําคัญไดดังนี้ คือ 
 
 1.  ระยะทางการเดินทาง จกัรยานเหมาะสมกับการเดินทางระยะส้ัน 
 
 2.  ประเภทของการเดินทางท่ีเหมาะสมกับจักรยาน คือ การเดินทางสวนบุคคล 
 
 3.  สภาพอากาศท่ีมีผลตอการใชจักรยาน ไดแก อากาศหนาวจัด ฝน หิมะ ลูกเห็บ อากาศ
รอนจัดและลมแรง 
 
 4.  ภูมิประเทศ มีบทบาทสําคัญในการตัดสินใจวาจะใชจักรยานหรือไม เชน บริเวณท่ีมี
ความลาดชันมาก 
 
 5.  ปจจัยอ่ืน ๆ ไดแก ชวงเวลาของวัน/สัปดาห สภาพของสถานีขนสงสาธารณะ อายุและ
รายไดของผูเดินทาง การใชท่ีดินและความหนาแนนประชากร ขอจํากัดของการเดินทางโดยรถยนต 
ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับจักรยานท่ีมีอยู รานขายอาหาร ซ่ึงปจจัยเหลานี้มีอิทธิพลแตกตางกัน
ไปตามลักษณะพื้นท่ีและประชากร 
 
งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับทางจักรยาน 
 
 อัจฉรา (2540) ไดศึกษาการพัฒนาโครงขายทางจักรยานในพื้นท่ีเขตสาธร พบวา 
การพัฒนาการเดินทางดวยจักรยานเปนสวนหนึ่งของการแกไขปญหาการเดินทางของผูพักอาศัย 
ในพ้ืนท่ี และมีความเปนไปไดท่ีจะพัฒนาโครงขายทางจักรยานพรอมกับท่ีจอดรถโดยสามารถ
กระจายในพ้ืนท่ีไดอยางเหมาะสม โครงขายท่ีเสนอแนะนํามาพัฒนาเปนทางจักรยาน ไดแก 
โครงขายคูคลอง ทางเทาริมถนน และถนนซอยบางเสนทางท่ีสามารถปรับปรุงดานกายภาพ เชน 
การจัดระบบเดินรถทางเดียว การใชพื้นท่ีผิวจราจรใหเต็มประสิทธิภาพของถนนซอยท่ีใชจอดรถ
อยางไมเปนระเบียบ และการใชประโยชนของซอยตันท่ีเช่ือมกับตรอกแคบๆที่คนใชเดินเทาเทานั้น 
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 ประพัทธพงษ (2545) ไดศึกษาแนวทางการใชจักรยานเช่ือมตอกับรถไฟฟาบีทีเอส 
กรณีศึกษา สถานีอารีย พบวา ปริมาณจรจรเฉล่ียในแตละเสนทาง (Traffic) และลักษณะการจอด
พาหนะบนผิวจราจร (On-Street Parking) สามารถรวมกันพยากรณ ความเหมาะสมในการใช
จักรยานเช่ือมตอกับรถไฟฟาบีทีเอส  
 
 ปยเดช (2545) ไดศึกษาพฤติกรรมการใชจักรยานขามถนน และนํามาปรับปรุง 
การออกแบบทางขามและทางแยก โดยแบงการศึกษาเปน 3 สวน พบวาสวนพฤติกรรมการขาม
ถนนของผูใชจักรยานจะเหมือนการขามถนนของคนเดินเทา โดยระยะเวลาในการขามถนน 
จะข้ึนอยูกับความเร็วและระยะทางในการขามถนน ซ่ึงจักรยานจะใชเวลาขามถนนนอยกวาคนเดิน
เทาประมาณ 2 เทา การปรับปรุงทางขามถนน ไดแบงทางขามเปน 4 สวน คือ สัญญาณไฟ ทางเทา 
พื้นท่ีรอคอย และตัวทางขาม พบวาสามารถปรับปรุงสัญญาณไฟโดยออกแบบใหความลาชาของ 
ผูขามถนนใกลเคียงกับผูใชรถยนต ทางเทาออกแบบใหรองรับสภาพการจราจรแบบผสมระหวาง
คนเดินเทาและจักรยานใชรวมกันได พื้นท่ีรอคอยออกแบบใหรองรับปริมาณผูมาขามถนน 
ท่ีสัมพันธกับการออกแบบสัญญาณไฟและทางเทา สวนตัวทางขามไดออกแบบสําหรับจักรยาน
รวมกับคนเดินเทาโดยใชการตีเสนแบงชองทาง การปรับปรุงทางแยก พบวาทิศเล้ียวขวาของผูใช
จักรยานเปนทิศท่ีมีปญหาโดยแนะนําใหแกปญหาโดยการปรับสัญญาณไฟขามถนน และใช 
การเล้ียวแบบตะขอ 
 
 เอกชัย (2547) ไดศึกษาการพัฒนาแบบจําลองดัชนีช้ีวัดการใชจักรยานรวมกับกระแส
จราจรบนถนน เพื่อศึกษาถึงลักษณะทัศนคติ พฤติกรรม และความรูสึกสะดวกสบายในการเดินทาง
โดยจักรยาน ซ่ึงพิจารณาเฉพาะทางจักรยานท่ีใชรวมกับถนนในกรุงเทพมหานคร รวมท้ังปจจัย
ทางดานลักษณะทางกายภาพของทางจักรยานท่ีมีผลตอระดับความพึงพอใจของผูใช ผลการศึกษา
พบวาปจจัยทางลักษณะกายภาพท่ีมีผลตอระดับความเครียดประกอบดวย ปริมาณจราจรในทิศทาง
เดียวกับการปนจักรยาน, การตีเสนแบงชองทางจักรยาน, ความเร็วกระแสจราจรท่ีระดับ  
85 เปอรเซ็นตไทล กิจกรรมบริเวณขางทาง และความกวางของทางจักรยาน ซ่ึงตัวแปรท่ีมีผลตอ
ระดับความเครียดมาก คือ ปริมาณจราจรในในทิศทางเดียวกับการปนจักรยาน การตีเสนแบง
ชองทางจักรยาน 
 



 

 
 

22 

 ทรรศนะ (2548) ไดศึกษาแนวทางการวางแผนการพัฒนาระบบจักรยานในเมืองภูมิภาค 
พบวาแนวทางการพัฒนาระบบจักรยานที่เสนอในการศึกษานี้ควรประกอบดวย 4 ข้ันตอนคือ  
การคัดเลือกพื้นท่ีดําเนินการ, การศึกษาความตองการการเดินทางดวยรถจักรยาน, การออกแบบ
โครงขายรถจักรยาน และการออกแบบส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับการใชรถจักรยาน รวมท้ังได
ทดลองใชแนวทางดังกลาวมาพัฒนาระบบจักรยานของกรณีศึกษา คือ เกาะเมืองพระนครศรีอยุธยา 
ซ่ึงจากผลการทดลองพัฒนาระบบจักรยานของกรณีศึกษา พบวา สามารถประยุกตใชแนวทางท่ี
เสนอในการพัฒนาระบบจักรยานกับกรณีศึกษาไดเปนอยางดี โดยไดผลวา ควรพัฒนาชองทาง
เฉพาะสําหรับรถจักรยานขนาด 1.5 เมตรตอทิศทาง และเสนอใหพัฒนาจุดจอดเพิ่มดวย  
 
 Cheryl (2006) ไดศึกษาแบบจําลองความปลอดภัยของคนข่ีจักรยานในเมือง Jersey ของรัฐ 
New Jersey โดยพัฒนาเคร่ืองมือสําหรับเปรียบเทียบความสัมพันธของความปลอดภัยของเสนทาง
จักรยานซ่ึงใชวิธี Logistic Model ในการศึกษา ผลของการศึกษาพบวาท่ีระดับ 90 % ของความ
เช่ือม่ันตัวแปรดานการจราจรและกายภาพมีผลตอการทํานายการเกิดอุบัติเหตุ  
 
 Xudong (2007) ไดศึกษาการมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของเสนทางจักรยาน
กรณีจักรยานข่ีเรียงเปนแถว และกรณีจักรยานเคียงขางคนเดินเทาหรือเคียงขางดวยกัน โดยพิจารณา
ระยะหยุดรถปลอดภัย ระยะมองเห็นในแนวราบ และระยะมองเห็นในแนวดิ่งนอยท่ีสุด โดยได
จัดทําสมการและตารางการออกแบบใหมซ่ึงเสริมเพ่ิมเติมจากหนังสือ Bike Guide for the 
Development of Bicycle Facilities ของ AASHTO 
 
เทคนิคการวิเคราะหปจจัย (Factor Analysis) 
 
 กัลยา (2551) ไดใหความหมายของวิธีการวิเคราะหปจจัย วาเปนเทคนิคการวิเคราะหหลาย
ตัวแปรเทคนิคหนึ่งท่ีนิยมใชกันมาก ในการสรุปรายละเอียดของตัวแปรหลายๆตัว หรือเรียกวาเปน
เทคนิคท่ีใชในการลดจํานวนตัวแปรเทคนิคหนึ่ง โดยการศึกษาถึงโครงสรางความสัมพันธระหวาง
ตัวแปร และสรางตัวแปรใหมเรียกวาปจจัย โดยปจจัยท่ีสรางข้ึนจะประกอบดวยรายละเอียดหรือ
ความผันแปรของตัวแปรเดิมหลายๆตัว หรือเรียกวาเปนการนําตัวแปรท่ีมีความสัมพันธกันหรือมี
ความรวมกันสูงมารวมกันเปนปจจัยเดียวกัน สวนตัวแปรท่ีอยูคนละปจจัยจะมีความรวมกันนอย
หรือมีความสัมพันธกันนอยหรือไมมีความสัมพันธกันเลย  
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วัตถุประสงคของเทคนิคการวิเคราะหปจจัยมีดังนี ้
  
 1.  เพื่อหาความสัมพันธของกลุมตัวแปรท่ีใชในศึกษาจํานวนมากๆ ซ่ึงทําใหทราบวาตัว
แปรใดบางมีท่ีมีความสัมพันธกันหรือความรวมกันมากหรือนอย หรือหรือไมมีความสัมพันธกัน
เลย 
 
 2.  เพื่อลดจํานวนตัวแปรโดยการสรางปจจัยข้ึนเปนตัวแทนของตัวแปรหลายๆ ตัว  
โดยการศึกษาความสัมพันธหรือความรวมกันของกลุมตัวแปร 
 
 3.  เพ่ือตรวจสอบความถูกตองของโครงสรางความสัมพันธของตัวแปร ตามท่ีไดศึกษาไว
หรือไม เชน ตองการสรางดัชนีวัดประสิทธิภาพการทํางานโดยพิจารณาจากตัวแปรหลายๆ ตัว เชน 
ผลงาน (X1) ระยะเวลาปฏิบัติงาน (X2) จํานวนวันลา (X3) โดยท่ีสมการแสดงความสัมพันธคือ 
 
   P = W1X1 + W2X2 + W3X3 
 
โดยท่ี   P    =    ประสิทธิภาพการทํางาน 
 W1, W2, W3  = เปนน้ําหนักของตัวแปร X1, X2, X3 ตามลําดับ  
 
 ดังนั้นการกําหนดคา W1, W2, W3 สามารถใชเทคนิคการวิเคราะหปจจัยในการตรวจสอบ
ความถูกตองของคาดังกลาวได  
 
การวิเคราะหปจจัยมีขั้นตอนดังนี ้
 
 การนําเทคนิคการวิเคราะหปจจัยไปวิเคราะหขอมูลแบงเปน 4 ข้ันตอน (กัลยา, 2546) ดังนี ้
 
 1. การตรวจสอบตัวแปร  
  
  ในการตรวจสอบตัวแปรท่ีใชเทคนิคการวิเคราะหปจจัย มีการตรวจสอบความสัมพันธ
ของตัวแปรและตรวจสอบความเหมาะสมของขอมูล  ในการตรวจสอบความสัมพันธของตัวแปร 
ถาตัวแปรมีความสัมพันธกันมากหรือมีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญจะสามารถใชเทคนิค 
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การวิเคราะหปจจัยได ถาตัวแปรไมมีความสัมพันธกันหรือมีความสัมพันธกันนอยไมควรใชเทคนิค
การวิเคราะหปจจัย  
 
  การตรวจสอบตัวแปรใช 2 วธีิการ ดังนี้  
 
  1.1  การตรวจสอบโดยใชคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธโดยสรางเมทริกซแสดง
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของตัวแปรทุกคู ซ่ึงสามารถพิจารณาไดดังนี้ 
 
ตารางท่ี 2  แสดงคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ 
 

ตัวแปร X1 X2 X3 X4 
X1 r11 r12  r13 r14 
X2 r21  r22 r23 r24 
X3 r31  r32 r33 r34 
X4 r41 r42 r43 r44 

 
หมายเหตุ  r11, r12, r13, … , rmn   แทนคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของตัวแปรคูใด 
 
   -  ถาคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของตัวแปรคูใดมีคาใกล +1 หรือ -1 แสดงวา 
ตัวแปรคูนั้น   มีความสัมพันธกันมากควรอยูในปจจัยเดียวกัน 
 
   -  ถาคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของตัวแปรคูใดมีคาใกลศูนย แสดงวาตัวแปรคูนั้น
ไมมีความสัมพันธกันหรือสัมพันธกันนอยควรอยูในปจจัยท่ีแตกตางกัน 
 
   -  ถามีตัวแปรที่ไมมีความสัมพันธกับตัวแปรอ่ืนๆ หรือมีความสัมพันธกับตัวแปร
อ่ืนๆ ท่ีเหลือนอยมาก ควรตัดตัวแปรนั้นออกจากการวิเคราะห 
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   โดยท่ัวไปการหาคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธใชวิ ธีการหาแบบสเปยรแมน 
(Spearman Rank Correlation) ซ่ึงเปนการหาความสัมพันธของขอมูล 2 ตัว ท่ีอยูในมาตราเรียง
อันดับ (Ordinal Scale) บางคร้ังจึงเรียกวา สหสัมพันธเชิงอันดับ (Rank Correlation) โดยมีสมการ
ดังนี้ 
 

    p =  
 
   เม่ือ p = สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธสเปยรแมน 
    D = ผลตางอันดับท่ีของขอมูลแตละคู 
    N = จํานวนขอมูล 
 
    การตรวจสอบโดยใชสรางเมทริกซแสดงสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธจะยุงยากกรณีท่ี
มีจํานวนตัวแปรมาก  และใชเปนวิธีเพื่อพิจารณาเบ้ืองตนวาขอมูลท่ีมีอยูสมควรใชเทคนิค 
การวิเคราะหปจจัยหรือไม 
 
  1.2  ตรวจสอบโดยใชสถิติ Kaiser – Meyer – Olkin (KMO) เพื่อใชวัดความเหมาะสม
ของจํานวนขอมูลท่ีนํามาวิเคราะหสมควรท่ีใชเทคนิคการวิเคราะหปจจัย ซ่ึงสามารถวิเคราะหได
ดังนี้  
 
 KMO  =   
 
 
   โดยท่ี  ri j  = คาสัมประสิทธสหสัมพันธระหวางตัวแปร Xi และ Xj  
      โดย i ≠ j 
    aij = คาสัมประสิทธสหสัมพันธบางสวนระหวางตัวแปร Xi  

      และ Xj เม่ือควบคุมผลกระทบของตัวแปรอื่นๆ 
 
   -  ถาคา KMO มีคานอย (เขาสูศูนย) แสดงวาเทคนิคการวิเคราะหปจจัย 
ไมเหมาะสมกับจํานวนขอมูลท่ีมีอยู 
 

6 ∑ D2 

N (N2-1) 

∑ ri j
2 

 

∑ rij
2 + ∑ aij

 2
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   -  ถาคา KMO มีคามาก (เขาสูหนึ่ง) แสดงวาเทคนิคการวิเคราะหปจจัยเหมาะสม
กับจํานวนขอมูลท่ีมีอยู 
  
   โดยท่ัวไปถาคา KMO มีคานอยกวา 0.5 แสดงวา ขอมูลท่ีมีอยูไมเหมาะสมท่ีจะใช
เทคนิคการวิเคราะหปจจัย 
 
  1.3  การตรวจสอบโดยใช Bartlett’s Sphericity Test เพื่อตรวจสอบวาเมทริกซ
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของตัวแปร p ตัว สามารถแบงเปนปจจัยรวมหรือกลุมท่ีตัวแปรท่ีมี 
สวนรวมกันหรือสัมพันธกันไดหรือไม  
 
   Ho : ตัวแปรตางๆไมมีความสัมพันธกัน 
   H1 : ตัวแปรตางๆมีความสัมพันธกัน 
 
   ดังนั้น ถายอมรับ Ho แสดงวาตัวแปรไมมีความสัมพันธกัน จึงไมควรใชเทคนิค
การวิเคราะหปจจัย 
 
 2.  การสกัดปจจัย (Factor Extraction)  
 
  การสกัดปจจัยมีวัตถุประสงคเพื่อตองการหาปจจัยท่ีสามารถใชเปนตัวแทนของตัวแปร
ท้ังหมดทุกตัวได หรืออาจเปนการดึงรายละเอียดหรือความผันแปรตางๆ จากตัวแปรเดิมมาไว 
ในปจจัยใหม วิธีการสกัดปจจัยมีหลายวิธี ไดแก 
 
  2.1  วิธีการวิเคราะหองคประกอบหลัก (Principal Component Analysis) หรือเรียกวา 
PCA 
  2.2  วิธีกําลังสองนอยท่ีสุดไมปรับน้ําหนัก (Unweighted Least Square) 
  2.3  วิธีกําลังสองนอยท่ีสุดท่ัวไป (Generalized Least Square) 
  2.4  วิธีความเปนไปไดสูงสุด (Maximum Likelihood) 
  2.5 วิธีแกนหลัก (Principal Axis Factoring) 
  2.6  วิธีอัลฟา (Alpha Factoring) 
  2.7  วิธีเงา (Image Factoring) 
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  ผลของการสกัดปจจัยในทุกวิธีดังกลาวขางตนเพื่อหาคาน้ําหนักองคประกอบ (Factor 
Loading) ซ่ึงจะเปนคาท่ีแสดงถึงความสัมพันธของตัวแปรหนึ่ง ๆ กับแตละปจจัยหรือองคประกอบ
ท่ีหามาไดจากการสกัดปจจัย ถาคาน้ําหนักองคประกอบ ของตัวแปรใดมีคามาก (เขาสู +1 หรือ -1) 
ควรจัดตัวแปรนั้นใหอยูในปจจัยดังกลาว ในบางกรณีถาคาน้ําหนักองคประกอบมีคากลางๆ ทําให
ไมแนใจวาควรจัดอยูในปจจัยใด ดังนั้นตองทําการหมุนแกนปจจัยในข้ันตอนตอไป 
 
  2.1 วิธีการวิเคราะหองคประกอบหลัก (Principal Component Analysis) หรือเรียกวา 
PCA 
  
   การสกัดปจจัยโดยวิธีการวิเคราะหองคประกอบหลักการนํามาใชในการศึกษาคร้ัง
นี้ เนื่องจากเปนวิธีท่ีนิยมมากกวาวิธีอ่ืนๆ การลดจํานวนตัวแปรทําไดโดยใหตัวแปรที่สรางข้ึนมา
ใหมมีความผันแปรหรือความแปรปรวนของตัวแปรเดิมมาไวใหมากท่ีสุด และถือวาไมมีคาเฉพาะ
หรือคาคลาดเคล่ือนของตัวแปรใดตัวแปรหนึ่ง 
 
   ในการวิเคราะห PCA จะสรางความสัมพันธเชิงเสน (Linear Combination) ของตัว
แปรโดยท่ี  
 
   -  ปจจัยท่ี 1 จะเปนความสัมพันธเชิงเสนแรก ซ่ึงมีรายละเอียดจากตัวแปรท้ังหมด
มากท่ีสุด หรือกลาวไดวามีคาความแปรปรวนสูงสุด  
 
   -  ปจจัยท่ี 2 จะเปนความสัมพันธเชิงเสนของตัวแปรท่ีนํารายละเอียดท่ีเหลือจาก 
ปจจัยท่ี 1 โดยพยายามนํารายละเอียดท่ีเหลือดังกลาวมาใสในปจจัยท่ีสองใหมากท่ีสุด  
 
   -  ปจจัยท่ี 3 จะเปนความสัมพันธเชิงเสนของตัวแปรเชนกัน แตไมมีความสัมพันธ
กับ ปจจัยท่ี 1 และ 2  
 
   ทําเชนนี้จนกระท้ังตัวแปรท้ังหมดถูกจัดในกลุมใดกลุมหนึ่งหมด หรือถูกตัดท้ิง  
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   ผลจากการสกัดปจจัยในข้ันนี้จะทําใหไดคาน้ําหนักองคประกอบซ่ึงจะเปนคาท่ี
แสดงถึงความสัมพันธของตัวแปรหนึ่ง ๆ กับแตละองคประกอบท่ีหามาไดจากการสกัดปจจัย  
โดยจะนําคาน้ําหนักองคประกอบมาคํานวณหาคาทางสถิติดังตอไปนี้ 
 
   2.1.1  คาความรวมกัน (Communalities) 
  
    คํานวณจากคาน้ําหนักองคประกอบ (Factor loading) แตละตัวมายกกําลัง
สอง เปนคาท่ีแสดงถึงอิทธิพลของแตละปจจัยท่ีมีผลตัวแปรหน่ึงๆ และถาใชทุกองคประกอบมา
อธิบายการเปล่ียนแปลงของตัวแปร Xi จะไดคาความรวมกัน เทากับ 1 (แตการคํานวณจริงจะไมได
เทากับ 1 พอดี) หมายถึง ถาอธิบายการเปล่ียนแปลงของตัวแปรไดหมดจะตองใชทุกองคประกอบ 
แตในทางปฏิบัติจะพิจารณาวาใชเพียงบางองคประกอบและสามารถอธิบายการเปล่ียนแปลงไดสูง 
ก็ไมจําเปนตองใชทุกองคประกอบ  
 
   2.1.2  คาไอเกน (Eigen Value) 
  
    คํานวณไดจากการนําคาความรวมกัน (Communalities) ขององคประกอบ
ใดสําหรับทุกตัวแปรนํามาหาผลรวม เปนคาท่ีแสดงถึงความสามารถขององคประกอบท่ีสกัดไดวา
สามารถอธิบายตัวแปรไดกี่ตัว 
 
   2.1.3  คาเปอรเซ็นตของความแปรปรวน (Percent of Variance) 
  
    คํานวณคาจากคาไอเกนมาคิดเปนรอยละโดยเทียบกับยอดรวม เปนคา 
ท่ีแสดงความสามารถในการอธิบายตัวแปรในรูปรอยละ 
 
 3.  การหมุนแกนปจจัย (Factor Rotation) 
 
  วัตถุประสงคของการหมุนแกนปจจัยคือ เพื่อทําใหคาน้ําหนักองคประกอบ (Factor 
loading) ของตัวแปร มีคามากข้ึนหรือลดลงจนกระทั่งทําใหทราบวาตัวแปรนั้นควรอยูในปจจัยใด 
หรือไม และคาน้ําหนักองคประกอบควรเปนเทาใด วิธีหมุนแกนปจจัยมี 2 วิธีหลัก คือ  
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  -  Orthogonal Rotation ซ่ึงเปนการหมุนแกนปจจัยท่ีทําใหปจจัยยังคงต้ังฉากกัน หรือ
เปนอิสระตอกัน โดยใชวิธี Varimax ซ่ึงเปนวิธีท่ีนิยมใชกันมากท่ีสุด โดยเปนเทคนิคท่ีทําใหจํานวน
ตัวแปรท่ีนอยท่ีสุดมีคาน้ําหนักองคประกอบมากในแตละปจจัย  
 
  -  Oblique Rotation ซ่ึงเปนการหมุนแกนปจจัยอาจจะไมตั้งฉากกัน หรือปจจัยไมเปน
อิสระตอกัน แตทําใหคาน้ําหนักองคประกอบมากข้ึนหรือลดลง 
 
 4.  การคํานวณคะแนนปจจัยหรือคะแนนตัวประกอบ (Factor Score) 
 
  เม่ือสามารถจัดตัวแปรที่มีจํานวนมากเหลือเปนกลุมไมกี่กลุมตัวแปร จะสามารถ
คํานวณหาคาคะแนนปจจัยของแตละกรณีได 
  
งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการใชเทคนิคการวิเคราะหปจจัย 
 
 จีรพรรณ (2549) ศึกษาตัวแปรของกลุมปจจัยท่ีมีผลตอคุณภาพในกระบวนการออกแบบ
อาคารจํานวน 23 ตัวแปร และศึกษาตัวแปรของกลุมปจจัยท่ีมีผลตอคุณภาพในกระบวนการ 
การกอสรางอาคารจํานวน 22 ตัวแปร โดยใชวิธีวิเคราะหปจจัยเพื่อรวมกลุมของตัวแปรที่ศึกษา  
ซ่ึงผลของการศึกษาสามารถแบงกลุมตัวแปรของปจจัยท่ีมีผลตอคุณภาพในกระบวนการออกแบบ
อาคารได 7 องคประกอบ สําหรับในมุมมองของผูออกแบบ และแบงออกได 6 องคประกอบ  
ในมุมมองของผูควบคุมงาน สําหรับกลุมตัวแปรของปจจัยท่ีมีผลตอคุณภาพในกระบวนการการ
กอสรางอาคารได 6 องคประกอบ สําหรับในมุมมองของผูออกแบบ และแบงออกได  
5 องคประกอบ ในมุมมองของผูควบคุมงาน และพบวาท้ังกลุมผูออกแบบและกลุมผูควบคุมงานให
ความสําคัญกับ ความสามารถสรางไดจริงของแบบกอสรางเปนอันดับแรกในกระบวนการออกแบบ 
และใหความสําคัญกับความชัดเจนของสัญญามากท่ีสุดในสวนของการกอสราง 
 
 Shiva (2003) ใชวิธีการ Principal Component Analysis ในการวิเคราะห ซ่ึงมีตัวแปรท่ีใช
เปนขอมูลดานการจราจร ดานมลภาวะ และดานอุตุนิยมวิทยา ของป 1997 บริเวณทางแยกในเมือง 
Delhi ขอมูลดังกลาวท่ีใชวิเคราะหเปนคาเฉล่ียในเวลา 1 ช่ัวโมง, 8 ช่ัวโมง และ 24 ช่ัวโมง  
การวิเคราะหพบวาสามารถวิเคราะหได 4 องคประกอบ และมีคาเฉลี่ยในเวลา 24 ช่ัวโมง ของ
น้ําหนักองคประกอบ สูงท่ีสุดสําหรับตัวแปรดานการจราจร ดานมลภาวะ มากกวาคาเฉล่ียในเวลาอ่ืนๆ 
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 Rohlini  (2006) ใชวิธีการ Principal Component Analysis (PCA) สําหรับสรางสมการดัชนี
ช้ีวัดการเกิดอันตรายจากการกัดเซาะของดิน (Soil Erosion Hazard Index, EHI) ในสวนดาน
ตอนบนของ Kalingarang Watershed ประเทศอินโดนีเซีย โดยใชตัวแปรดานกายภาพและดาน
เศรษฐกิจสังคม จํานวน 18 ตัวแปร และใชวิธี PCA เพื่อจัดกลุม พบวาไดปจจัยหลักจํานวน 7 ปจจัย 
ท่ีนําไปใชในการสรางสมการดัชนีช้ีวัดการเกิดอันตรายจากการกัดเซาะของดิน โดยไดปจจัยหลัก
ดานกายภาพจํานวน 5  ปจจัย และดานเศรษฐกิจสังคมจํานวน 2  ปจจัย คะแนนของแตละปจจัยได
พัฒนาในสวนของการสรางสมการดัชนีช้ีวัดการเกิดอันตรายจากการกัดเซาะของดิน โดยแสดง
สมการดังนี้ 
 
   EHI = ∑Wki Xi  

 

โดยท่ี    Xk  = เปนองคประกอบรวม จํานวน k องคประกอบ 
  Wi = เปนคาสัมประสิทธ์ิคะแนนองคประกอบ 
 

EHI = 0.18S(y) + 0.14LS(y) + 0.11C(y) + 0.11I30(y) + 0.09P(y) + 
                                         0.19FPE(1-y) + 0.18In(1-y) 
 

โดยท่ี   EHI = Soil Erosion Hazard Index 
  S =  Silt 
  LS = LS factor 
  C = C factor 
  P =  P factor 
  I30 = Maximum 30-min rainfall intensity 
  FPE =  Farmer’s perception on erosion 
  y = (x-s) / (1.1 t-s), a 0 – 1 score of key factor with more value  
    means higher contribution to erosion hazard 
  x =  1- ((x-s) / (1.1 t-s)), a 0 – 1 score of key factor with less value  
    means higher contribution to erosion hazard 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 

1. เคร่ืองคอมพิวเตอร    จํานวน  1 เคร่ือง 
2. เคร่ือง Printer     จํานวน  1 เคร่ือง 
3. เคร่ือง Scanner    จํานวน  1 เคร่ือง 
4. กลองถายรูป                                                จํานวน  1 เคร่ือง 
5. ซอรฟแวรโปรแกรม SPSS for Windows จํานวน  1 ชุด 
6. ซอรฟแวรโปรแกรม Microsoft office 2007 จํานวน  1 ชุด 
7. ซอรฟแวรโปรแกรม Visual Basic  จํานวน  1 ชุด 

 
วิธีการ 

 
รวบรวมและศึกษาขอมูลตางๆ  
  
 ศึกษาและรวบรวมขอมูลจากบทความ งานวิจัย และหนังสือประเภทตางๆ เพื่อนําใชเปน
ปจจัยท้ังหมดที่เกี่ยวของในการทําแบบสอบถามในบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา 
  
การเลือกเสนทางและพ้ืนท่ีในการศึกษา  
  
 ในการเลือกพื้นที่ศึกษา  ผูวิจัยไดเลือกถนนซอยท่ีเช่ือมตอกับถนนลาดพราวบริเวณชวงจาก
ถนนประดิษฐมนูธรรมถึงซอยลาดพราว 101 เปนพื้นท่ีศึกษา เนื่องจากพบวาบริเวณดังกลาวมีผูใช
จักรยานในการเดินทางเปนจํานวนมาก รวมท้ังบริเวณถนนลาดพราวมีทางจักรยานเช่ือมตอเปน
โครงขายอยูแลวดวย โดยไดทําการเลือกถนนซอยจํานวน 6 เสนทาง เพราะมีขอจํากัดในเร่ืองของ
คาใชจายและระยะเวลาในการศึกษา ถนนซอยจํานวน 6 เสนทาง ไดแก  
 
 เสนทางท่ี 1 ซอยลาดพราว 83   มีความยาวของถนน 1.50   กิโลเมตร 
 เสนทางท่ี 2 ซอยลาดพราว 87   มีความยาวของถนน 2.50   กิโลเมตร 
 เสนทางท่ี 3 ซอยลาดพราว 93   มีความยาวของถนน 1.50   กิโลเมตร 
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 เสนทางท่ี 4 ซอยลาดพราว 94   มีความยาวของถนน 1.00   กิโลเมตร 
 เสนทางท่ี 5 ซอยลาดพราว 112   มีความยาวของถนน 2.30   กิโลเมตร 
 เสนทางท่ี 6 ซอยลาดพราว 122   มีความยาวของถนน 1.80   กิโลเมตร 
  
              
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 11  แสดงขอบเขตของพ้ืนท่ีศึกษาและเสนทางถนนซอยท่ีเลือกศึกษา 
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สรางเคร่ืองมือในการศึกษา  
 
 1.  ลักษณะของแบบสอบถาม 
 
       แบบสอบถาม (Questionnaire) ใชเปนเคร่ืองมือในการศึกษาคร้ังนี้ เพื่อทําการเก็บ
ขอมูลในการคนหาปจจัยตางๆท่ีมีอิทธิพลตอการใชจักรยานจากถนนซอยตางๆ เช่ือมตอกับถนน
ลาดพราว โดยลักษณะแบบสอบถามเปนคําถามแบบปลายปด (Close – ended Questionnaire) และ
แบบปลายเปด (Open – ended Questionnaire) ซ่ึงแบงเปน 2 สวน ดังนี้ 
 
  สวนท่ี 1 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม เชน ช่ือสกุล, 
อายุ, เพศ, รายได เปนตน 
 
  สวนท่ี 2 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับปจจัยท่ีมีผลตอการใชจักรยานของผูตอบ
แบบสอบถาม โดยมีเกณฑการใหคะแนนระดับผลความสําคัญของปจจัย 5 ระดับ คือ 
 
  1 หมายถึง ความสําคัญของปจจัย นอยท่ีสุด หรือไมมีความสําคัญเลย ในการใชจกัรยาน 
  2 หมายถึง ความสําคัญของปจจัย นอย ในการใชจักรยาน 
  3 หมายถึง ความสําคัญของปจจัย ปานกลาง ในการใชจกัรยาน 
  4 หมายถึง ความสําคัญของปจจัย มาก ในการใชจักรยาน 
  5 หมายถึง ความสําคัญของปจจัย มากท่ีสุด ในการใชจกัรยาน 
 
  โดยปจจัยท่ีกําหนดในแบบสอบถามมีท้ังส้ิน 3 กลุม จํานวน 21 ปจจัย ซ่ึงพิจารณาจาก
การศึกษาในเอกสาร ตํารา งานวิจัยตางๆ ท่ีเกี่ยวของกับการเรื่องของการใชจักรยาน รวมท้ัง
สอบถามขอมูลความตองการของคนในพื้นท่ีศึกษามาสรุปเปนคําถามในแบบสอบถาม ซ่ึงปจจัย 
ท้ัง 3 กลุม ประกอบดวยปจจัยภายในกลุมดังนี้ 
 
  1) กลุมทางดานกายภาพของถนนซอย ไดแก 
 
   1.1) ปจจัยปริมาณรถท่ีสัญจรไปมาในถนนซอย 
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   1.2) ปจจัยความเร็วของรถท่ีสัญจรไปมาในถนนซอย  
 
   1.3) ปจจัยจํานวนรถท่ีกีดขวางขางทางในถนนซอย 
 
   1.4) ปจจัยความกวางของถนนซอย  
 
   1.5) ปจจัยความลาดชันหรือความลาดเอียงของถนนซอย 
 
   1.6) ปจจัยสภาพบริเวณจุดตัดทางแยกหรือทางแคบท่ีทําใหตองหยุดรถ 
 
   1.7) ปจจัยจํานวนทางโคงท่ีมีอยูในถนนซอย 
 
   1.8) ปจจัยความยาวของถนนซอย 
 
   1.9) ปจจัยสภาพพ้ืนผิวถนนและผิวทางของถนนซอย 
 
   1.10) ปจจัยความขรุขระพ้ืนผิวถนนซอย 
 
   1.11) ปจจัยบอพกัระบายน้าํท่ีอยูบนถนนซอย 
 
   1.12) ปจจัยปริมาณรถจักรยานท่ีสัญจรในซอย 
 
  2) กลุมทางดานความปลอดภยัและสภาพแวดลอมในการใชจักรยานเดินทาง ไดแก 
  
   2.1) ปจจัยจํานวนและตําแหนงของปายจราจรในถนนซอย 
 
   2.2) ปจจัยความสวางของถนนซอย 
 
   2.3) ปจจัยความชํารุดของผิวถนนเปนหลุมเปนบอ 
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   2.4) ปจจัยฝุนละอองและมลพิษในถนนซอย 
 
   2.5) ปจจัยส่ิงกดีขวางการจราจรตางๆ เชน รานคาริมทาง หรือส่ิงปลูกสรางท่ียื่นรุก
ลํ้าออกมาบริเวณเสนทาง 
 
   2.6) ปจจัยความรมร่ืนของถนนซอย 
 
  3) กลุมทางดานจดุจอดรถจักรยานในการใชจกัรยานเดินทาง ไดแก 
  
   3.1) ปจจัยจํานวนจดุจอดรถจักรยาน 
  
   3.2) ปจจัยความใกลไกลของจุดจอดรถจักรยาน 
 
   3.3) ปจจัยความสะดวกและปลอดภัยของจุดจอดรถจักรยาน 
 
 2.  กลุมเปาหมายและจํานวนแบบสอบถามท่ีตองใชในการวิเคราะห  
 
      กลุมเปาหมายในการศึกษาคร้ังนี้ ไดแก บานพักอาศัยท่ีอยูในขอบเขตของพ้ืนท่ีศึกษา 
โดยจํานวนของบานพักอาศัยในพ้ืนท่ีหาไดจากการนับจากแผนท่ีภาพถายทางอากาศของ Google 
Earth (พ.ศ. 2551) และแผนท่ีของ JICA (พ.ศ.2535) ซ่ึงมีจํานวนท้ังส้ิน 13,538 หลังคาเรือน   
 
                  ขนาดกลุมตัวอยางคํานวณจากสูตรของ Yamane ท่ีมีสมมติฐานจากขอบเขตสัดสวนของ
ประชากร กําหนดชวงแหงความเช่ือม่ันหรือระดับนัยสําคัญ 0.05 (e = 0.05) ซ่ึงแสดงเปนสมการได
ดังนี้ 
                

                                                
2)e(N+1

N=n   

                              
 

  โดยท่ี n       หมายถึง   ขนาดของกลุมตัวอยาง 
                N      หมายถึง   ขนาดของประชากร 



 

 
 

36 

  e      หมายถึง   ความคลาดเคล่ือนท่ียอมใหมีได 
               แทนคา  โดยใชจํานวนครัวเรือนในขอบเขตพืน้ท่ีศึกษา 
 

   N   =   13,538    คน    ,      e   =    0.05 
 

                             
2)05.0(538,131

538,13

+
=n  

        =       389 
 
  ดังนั้นขนาดของตัวอยางไมนอยกวา  389 ตัวอยาง โดยในงานวิจัยคร้ังนี้ใชท้ังส้ิน  
500 ตัวอยาง โดยแบงสัดสวนของตัวอยางท่ีศึกษาตามแนวถนนซอยจํานวน 6 เสนทาง ดังน้ี 
 
ตารางท่ี 3  แสดงจํานวนแบบสอบถามในแตละเสนทาง 
 

 
เสนทาง

ท่ี 

 
ช่ือถนน 

จํานวน 
บานพักอาศัย 
(หลังคาเรือน) 

การแบงสัดสวนตาม
จํานวนบานพกัอาศัย 

จํานวน
แบบสอบถาม 

(ชุด) 
1 ลาดพราว 83 1,040 0.077 40 
2 ลาดพราว 87 4,559 0.337 170 
3 ลาดพราว 94 1,199 0.089 40 
4 ลาดพราว 93 1,753 0.129 65 
5 ลาดพราว 102 3,268 0.241 121 
6 ลาดพราว 112 1,719 0.127 64 
ผลรวมท้ังส้ิน 13,538 1.00 500 

 
 3.  วิธีการสุมตัวอยาง 
 
  การเลือกวิธีการสุมตัวอยางแบบมีระบบ (Systematic Sampling) โดยทําการสุมหาตัว
สุมเร่ิมตนแลวนับไปตามชวงของการสุม เชน ตองการสุมพนักงาน 200 คน จากท้ังหมด 1,000 คน 
ดังนั้นจึงสุมทุก 5 คน เลือก 1 คน และในงานวิจัยคร้ังนี้ใช 10 ครัวเรือน เลือก 1 ครัวเรือน   
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สํารวจขอมูลและเก็บขอมูลภาคสนามโดยใชแบบสอบถาม 
                          
 1.  การตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถาม 
        
  แบบสอบถามตองมีการทดลองใชงานกอนเพ่ือตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามท่ี
สรางข้ึน โดยถามกับกลุมตัวอยางผูตอบแบบสอบถาม การกําหนดกลุมทดลองใชแบบสอบถามใช
หลักวา เปนกลุมท่ีมีลักษณะเปนกลุมเปาหมายเดียวกันกับกลุมผูตอบแบบจริงทุกประการ หากแตมี
จํานวนนอยกวา โดยอาจมีจํานวน 10-20 ชุด ซ่ึงมีข้ันตอนการทดลองใชแบบสอบถามดังนี้ 
 
  1.1  นําแบบสอบถามฉบับร าง ท่ีจัด เต รียมแลว เสร็จ  เสนออาจารย ท่ีปรึกษา  
เพื่อตรวจสอบและใหคําแนะนํา เพื่อแกไขกอนนําไปทดลองใช 
 
  1.2  เพื่อใหแบบสอบถามมีความนาเช่ือถือได (Reliability) สําหรับการศึกษา ผูวิจัย 
จึงไดทดลองใชแบบสอบถามจํานวน 20 ชุด กับกลุมตัวอยางในพ้ืนท่ีการศึกษาคร้ังนี้ 
 
  1.3  นํ า แบบสอบถาม ท่ีทดลอง ใช แ ล วห าค า ค ว าม เ ช่ื อ ถื อ ได  ( Reliability)  
เปนการตรวจสอบวาคําถามท่ีกําหนดในแบบสอบถามใหผลท่ีสอดคลองหรือเหมือนกันหรือไม 
โดยตรวจสอบจากคาสัมประสิทธ์ิแอลฟา (Alpha Coefficient) ของ ครอนบาค (Cronbach)  
โดยพิจารณาจากคาความสัมพันธระหวางคําถามแตละขอในแบบสอบถามนั้น มีสูตรท่ีใชในการ
คํานวณดังนี้                 
                              

 

 
 

 
    เม่ือ       ru = แทนคาสัมประสิทธ์ิแอลฟา 
                 K = แทนจํานวนคําถามในแบบสอบถาม 
                 Si = แทนความแปรปรวนของคะแนนในแตละคําถาม 
                 St = แทนความแปรปรวนของคะแนนในทุกคําถาม 
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   คาสัมประสิทธ์ิแอลฟามีคาตํ่ากวา   0.50 ถือไดวามีความนาเช่ือถือนอย 
 
   คาสัมประสิทธ์ิแอลฟามีคาอยูระหวาง  0.50-0.65 ถือไดวามีความนาเช่ือถือ 
ปานกลาง 
 
   คาสัมประสิทธ์ิแอลฟามีคาต้ังแต   0.70 ข้ึนไป ถือไดวามีความนาเช่ือถือมาก 
 
  1.3  นําแบบสอบถามท่ีทดลองใชไปปรับปรุงแกไข แลวทําเปนฉบับสมบูรณ เพื่อใช
เก็บรวบรวมขอมูลสวนท่ีเหลือ 
 
 2.  รวบรวมขอมูลท่ีไดจากแบบสอบถาม 
 
  หลังจากไดทําการสรางและตรวจสอบความถูกตองของแบบสอบถามแลว ผูวิจัยไดนํา
แบบสอบถามไปใชจริงกับกลุมเปาหมาย  โดยไดดําเนินการในชวงระหวาง เดือนพฤศจิกายน พ.ศ.
2552 ถึง เดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2553 รวมเวลาทั้งส้ิน 4 เดือน  
  
วิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามโดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป  
 
 การวิเคราะหหาปจจัยหลักใชเทคนิควิธีการวิเคราะหองคประกอบ (Factor Analysis)  
เพื่อหาระดับความสําคัญของปจจัยในระดับตางๆ และรวมปจจัยหลายๆ ตัวใหอยูในปจจัยเดียวกัน 
ซ่ึงเทคนิควิธีการวิเคราะหองคประกอบมีความยุงยากและซับซอนรวมท้ังตองใชเวลาในการ
วิเคราะหนานมาก เนื่องจากมีปจจัยในการวิเคราะหจํานวนมาก ดังนั้นการวิจัยในคร้ังนี้จึงใช
โปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปคือ โปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Windows (The Statistical 
Package for the Social Sciences) ซ่ึงโปรแกรมสําเร็จรูปนี้เปนโปรแกรมท่ีใชวิเคราะหขอมูล
ทางดานสถิติท่ีนิยมใชกันอยางกวางขวางเพราะสามารถวิเคราะหขอมูลไดอยางรวดเร็ว  
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สรางสมการดชันีสําหรับจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยานของถนนซอยเช่ือมตอกับ 
ถนนสายหลักในพื้นท่ีศึกษา 
 
 ในข้ันตอนการสกัดปจจัยโดยใชโปรแกรมสําเร็จ SPSS จะไดคาทางสถิติจากการสกัด
ปจจัย ไดแก คาไอเกน (Eigenvalue) และคารอยละของความแปรปรวน (% of Variances) โดยคา
ดังกลาวจะนํามาใชในการสรางสมการดัชนีสําหรับจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยานของถนน
ซอยเช่ือมตอกับถนนสายหลัก  
  
เขียนโปรแกรมทางคอมพิวเตอรโดยใชโปรแกรม Visual Basic ประยุกตรวมกับโปรแกรม SPSS  
 
 เพื่อสามารถจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจกัรยานของถนนซอยเช่ือมตอกับถนนสายหลัก 
ในพื้นท่ีอ่ืนๆ ไดงาย สะดวก รวดเร็ว มากย่ิงข้ึน 
 
ใชโปรแกรมทางคอมพิวเตอรจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยานในพื้นท่ีศึกษา 
 
 ดังนั้นสามารถสรุปข้ันตอนในการดําเนินการศึกษาไดดังแสดงในภาพท่ี 12 และแผนผัง
แสดงการออกแบบโปรแกรมดังภาพท่ี 13 
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ภาพท่ี 12 แผนผังแสดงข้ันตอนการดําเนนิการศึกษา 

เร่ิมดําเนินการศึกษา 

กําหนดปจจยัตางๆท่ีนํามาวเิคราะห 

สํารวจและเกบ็ขอมูลภาคสนามโดยใช
แบบสอบถาม 

วิเคราะหความสัมพันธของปจจัยโดยใช         
วิธีการวิเคราะหองคประกอบ (Factor Analysis) 

สรางสมการดัชนีเพื่อใชจดัลําดับ 

เสนทางจักรยานในพ้ืนท่ีศึกษา 

จัดลําดับเสนทางจักรยานในพื้นท่ีศึกษา 
โดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีสราง 

เขียนโปรแกรมคอมพิวเตอรเพื่อใชจดัลําดบั
เสนทางจักรยาน 

เก็บรวบรวมขอมูลท่ีเกี่ยวของ ทบทวนงานวจิัย ศึกษาทฤษฎีท่ีเกี่ยวของ 
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ภาพท่ี 13 แผนผังแสดงการออกแบบโปรแกรม 

 
 
 
 

เก็บขอมูลปจจยัหลัก 
ในถนนท่ีวิเคราะห 

ปอนขอมูลจากแบบสอบถาม 

พิจารณาปจจัยหลักจากการ
วิเคราะห SPSS for Windows 

สรางสมการดัชนีในการ
จัดลําดับการคัดเลือกเสนทาง

ปอนขอมูลโปรแกรม 

จัดลําดับเสน 
ทางจักรยาน 

จบ 

เปดโปรแกรม SPSS 

เร่ิมโปรแกรม 
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ผลและวิจารณ 
 
 

ผลการวิเคราะหความนาเชื่อถือของแบบสอบถาม 
 

กอนนําแบบสอบถามมาใชงานตองมีการตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามกอน ซ่ึงได
ทดลองกับกลุมเปาหมายในพื้นท่ีศึกษาจํานวน 20 ชุด และวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิแอลฟา ดังแสดง
ในตารางท่ี 4 

 
ตารางท่ี 4 แสดงคาสัมประสิทธ์ิแอลฟา 
  

Cronbach’s Alpha จํานวนปจจยัท้ังหมดท่ีศึกษา 

0.816 21 

 
 คาสัมประสิทธ์ิแอลฟาไดมีท่ีคา มากกวา 0.7 ดังนั้นแสดงวาแบบสอบถามมีความนาเช่ือถือ

ไดคอนขางสูง ดังนั้นจึงสามารถนําแบบสอบถามท่ีจัดข้ึนมาน้ีไปทําการทดสอบกับกลุมเปาหมาย 
ในพื้นท่ีศึกษาได 

 
ผลการวิเคราะหดานขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม 
 

จากการเก็บรวบรวมขอมูลโดยแจกแบบสอบถามจํานวน 500 ชุด ในพ้ืนท่ีศึกษา ไดรับกลับ
จํานวน 492 ชุด คิดเปนรอยละ 98.40 และขอมูลท่ีไดรับกลับนํามาวิเคราะหโดยแสดงผลการ
วิเคราะหขอมูลของผูตอบแบบสอบถามดังนี้ 
 

1.  ในสวนของขอมูลท่ัวไป ดานเพศ, อายุ, ระดับการศึกษา, อาชีพ และรายไดของผูตอบ
แบบสอบถาม ผลการวิเคราะหพบวา กลุมตัวอยางเปนเพศชาย 235 คน คิดเปนรอยละ 47.8 และเพศ
หญิง 257 คน คิดเปนรอยละ 52.2 ซ่ึงสวนใหญมีอายุประมาณ 20-30 ป จํานวน 208 คน คิดเปน 
รอยละ 43.2 และสวนใหญมีระดับการศึกษาอยูในระดับปริญญาตรีจํานวน 228 คน คิดเปนรอยละ 
46.6 ดานอาชีพ สวนใหญมีอาชีพเปนพนักงานเอกชน จํานวน 139 คน คิดเปนรอยละ 28.3 โดยมี
รายไดสวนใหญอยูประมาณ 5,001-10,000 บาท จํานวน 163 คน คิดเปนรอยละ 33.4 และสวนใหญ
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ผูตอบแบบสอบถามจะพักอาศัยอยูบานมากท่ีสุด จํานวน 216 คน คิดเปนรอยละ 43.9 ขอมูล 
ดังแสดงในตารางท่ี 5 – ตารางท่ี 10 
 
ตารางท่ี 5  แสดงสัดสวนขอมูลจําแนกตามเพศของผูตอบแบบสอบถาม 
 

สถานภาพ จํานวน รอยละ 
ชาย 235 47.80 
หญิง 257 52.20 
รวม 492 100.00 

 
ตารางท่ี 6  แสดงสัดสวนขอมูลจําแนกตามอายุของผูตอบแบบสอบถาม 
 

อายุ จํานวน รอยละ 
นอยกวา  20 37 7.70 

20 - 30 208 43.20 
31 - 40 110 22.80 
41 - 50 91 18.90 

มากกวา  50 36 7.50 
รวม 482* 100.00 

 

หมายเหตุ  * มีผูตอบแบบสอบถามในขอนี้ 482 คน   
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ตารางท่ี 7  แสดงสัดสวนขอมูลจําแนกตามระดับการศึกษาของผูตอบแบบสอบถาม 

 

ระดับการศึกษา จํานวน รอยละ 
ประถมศึกษา 72 14.70 
มัธยม/ปวช. 118 24.10 

ปวส. 58 11.90 
ปริญญาตรี 228 46.60 

อ่ืนๆ เชน ปริญญาโท และ ปริญญาเอก 13 2.70 
รวม 489* 100.00 

 

หมายเหตุ  * มีผูตอบแบบสอบถามในขอนี้ 489 คน   
 

ตารางท่ี 8  แสดงสัดสวนขอมูลจําแนกตามอาชีพของผูตอบแบบสอบถาม 
 

อาชีพ จํานวน รอยละ 
นักเรียน/นักศกึษา 103 21.00 
ราชการ/รัฐวิสาหกิจ 33 6.70 
พนักงานเอกชน 139 28.30 
พอบาน/แมบาน 29 5.90 

คาขาย/ธุรกิจสวนตัว 121 24.60 
รับจางท่ัวไป 55 11.20 

อ่ืนๆ เชน รานเสริมสวย. ไมไดทําอะไร 11 2.20 
รวม 491* 100.00 

 
หมายเหตุ  * มีผูตอบแบบสอบถามในขอนี้ 491 คน   
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ตารางท่ี 9  แสดงสัดสวนขอมูลจําแนกตามรายไดของผูตอบแบบสอบถาม 
 

รายได จํานวน รอยละ 
นอยกวา 5,000 53 10.9 
5,001-10,000 163 33.4 
10,001-15,000 104 21.3 
15,001-20,000 84 17.2 

มากกวา 20,000 บาท 84 17.2 
รวม 488* 100.0 

 
หมายเหตุ  * มีผูตอบแบบสอบถามในขอนี้ 488 คน   
 
ตารางท่ี 10  แสดงสัดสวนขอมูลจําแนกตามท่ีพักอาศัยของผูตอบแบบสอบถาม 
 

ท่ีพักอาศัย จํานวน รอยละ 
หอพัก 200 40.7 

คอนโดมิเนียม 59 12.0 
บาน 216 43.9 

อ่ืนๆ เชน แมนช่ัน, อพารทเมนต 17 3.5 
รวม 492 100.0 

 
2. ในสวนของขอมูลเกี่ยวกับความถ่ีในการใชถนนซอย, ลักษณะพาหนะท่ีครอบครอง, 

จํานวนการใชรถจักรยานในการเดินทาง และวัตถุประสงคในการใชรถจักรยาน ซ่ึงพบวา สวนใหญ
จะใชถนนในซอยเดินทางทุกวัน จํานวน 422 คน คิดเปน รอยละ 85.8 และสวนใหญมีรถจักรยาน 
จํานวน 207 คน คิดเปนรอยละ 31.5 รองลงมาเปนรถยนต จํานวน 202 คน คิดเปนรอยละ 30.7 และ
รถจักรยานยนต จํานวน 199 คน คิดเปนรอยละ 30.3 ตามลําดับ ซ่ึงจะเห็นวามีความแตกตางกันไม
มากนัก ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญจะไมใชรถจักรยานเพราะไมสะดวก จํานวน 250 คน คิดเปน
รอยละ 51  และสวนใหญมีวัตถุประสงคในการใชรถจักรยานเพ่ือการซ้ือของ จํานวน 210 คน  
คิดเปนรอยละ 49.8 ซ่ึงมีจํานวนเท่ียวของการเดินทางโดยเฉล่ีย 7 คร้ังตอสัปดาห รองลงมาเปน 
การพักผอนออกกําลังกาย จํานวน 63 คน คิดเปนรอยละ 14.9 มีจํานวนเท่ียวของการเดินทาง 
โดยเฉล่ีย 4 คร้ังตอสัปดาห และเพื่อทําธุระ จํานวน 51 คน คิดเปนรอยละ 12.1 มีจํานวนเท่ียวของ
การเดินทางโดยเฉล่ีย 5 คร้ังตอสัปดาห ตามลําดับ ขอมูลดังแสดงในตารางท่ี 11 - ตารางท่ี 14 
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ตารางท่ี 11  แสดงความถ่ีในการใชถนนในซอยของผูตอบแบบสอบถาม 
 

ความถ่ีในการใชถนนซอย จํานวน รอยละ 
1-2 คร้ังตอสัปดาห 20 4.10 
3-5 คร้ังตอสัปดาห 50 10.12 

ทุกวัน 422 85.78 
รวม 492 100.00 

   
ตารางท่ี 12  แสดงลักษณะพาหนะท่ีครอบครอง 

 
ลักษณะพาหนะที่ครอบครอง จํานวน รอยละ 

รถยนต 202 30.70 
รถจักรยานยนต 199 30.30 
รถจักรยาน 207 31.50 

อ่ืนๆ เชน รถรับจาง 49 7.50 
รวม 657* 100.00 

 

หมายเหตุ  * ผูตอบแบบสอบถามสามารถตอบแบบสอบถามในขอนี้มากกวาหนึ่งคร้ัง  
 

ตารางท่ี 13  จาํนวนการใชรถจักรยานในการเดินทาง 
 

ใชหรือไมใชรถจักรยาน จํานวน รอยละ 
ใช 232 47.30 

ไมใช เพราะชํารุด 8 1.60 
ไมใช เพราะ ไมสะดวก 250 51.00 

รวม 490* 100.00 
 

หมายเหตุ  * มีผูตอบแบบสอบถามในขอนี้ 490 คน   
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ตารางท่ี 14  วตัถุประสงคในการใชรถจักรยานของผูตอบแบบสอบถาม 

 
วัตถุประสงค จํานวน รอยละ จํานวนเท่ียวโดย

เฉล่ียตอสัปดาห 
ทํางาน 43 10.20 9 
ซ้ือของ 210 49.80 7 

เช่ือมตอกับการเดินทางอ่ืน 23 5.50 5 
เท่ียว 21 5.00 3 
ทําธุระ 51 12.10 5 

พักผอนออกกาํลังกาย 63 14.90 4 
ไปโรงเรียน/มหาวิทยาลัย 11 2.60 6 

รวม 422 100.00  
 
หมายเหตุ  * ผูตอบแบบสอบถามสามารถตอบแบบสอบถามในขอนี้มากกวาหนึ่งคร้ัง 
 

3.  ในสวนของขอมูลเกี่ยวกับจํานวนครั้งแตละวิธีของการเดินทาง, ความคิดเห็นในการ
เปล่ียนมาใชจักรยานในการเดินทาง และความคิดเห็นในลักษณะทางจักรยานท่ีเห็นวาเหมาะสม 
พบวา สวนใหญจะเดินทางโดยใชรถยนตสวนตัว จํานวน 185 คน คิดเปนรอยละ 25.8 มีคาใชจาย
ในการเดินทางโดยเฉลี่ย 134.29 บาท ใชเวลาเดินทางโดยเฉลี่ย 18.76 นาที รองลงมาเปน
รถจักรยานยนตรับจาง จํานวน 177 คน คิดเปนรอยละ 24.7 มีคาใชจายในการเดินทาง โดยเฉล่ีย 
13.89 บาท ใชเวลาเดินทางโดยเฉล่ีย 5.78 นาที และเดินเทา จํานวน 137 คน คิดเปนรอยละ 19.1  
ใชเวลาเดินทางโดยเฉล่ีย 8.85 นาที ตามลําดับโดยสวนใหญมีความคิดเห็นท่ีจะลองเปลี่ยนมาใช
จักรยานในการเดินทางไปยังถนนลาดพราว จํานวน 210 คน คิดเปนรอยละ 43.2 รองลงมาคือ  
จะหันมาใชอยางแนนอน จํานวน 154 คน คิดเปนรอยละ 31.7 ซ่ึงสวนใหญมีความคิดเห็นวาวิธีการ
เดินทางบนทางเทามีความเหมาะสม จํานวน 369 คน คิดเปนรอยละ 77.7 เพราะสวนใหญ คิดวา
ปลอดภัยจากรถชนิดอ่ืนๆ และไมกีดขวางการจราจรในถนนซอย ตามลําดับ ขอมูลดังแสดง 
ในตารางท่ี 15 – ตารางท่ี 17 
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ตารางท่ี 15  จาํนวนครั้งในแตละวิธีของการเดินทางจากท่ีพักไปตอยังถนนลาดพราว 
 

วิธีการเดินทาง จํานวน รอยละ คาใชจายโดย
เฉล่ีย (บาท) 

เวลาเดินทางโดย
เฉล่ีย (นาที) 

เดินเทา 137 19.10 - 8.85 
จักรยาน 77 10.70 - 8.68 

จักรยานยนตรับจาง 177 24.70 13.89 5.78 
รถโดยสารประจําทาง 124 17.30 16.71 29.05 

รถยนตสวนตวั 185 25.80 134.29 18.76 
อ่ืนๆ เชน  

รถจักรยานยนตสวนตัว 
17 2.40 60.83 11.18 

รวม 717* 100.00   

 
หมายเหตุ  * ผูตอบแบบสอบถามสามารถตอบแบบสอบถามในขอนี้มากกวาหนึ่งคร้ัง   

 
ตารางท่ี 16  ความคิดเห็นในการเปล่ียนมาใชจักรยานในการเดินทาง 

 
ระดับความคดิเห็น จํานวน รอยละ 

หันมาใชอยางแนนอน 154 31.7 
นาจะลองใช 210 43.2 
ขอคิดดูกอน 95 19.5 
ไมใชแนนอน 27 5.6 

รวม 486* 100.0 
 
หมายเหตุ  * มีผูตอบแบบสอบถามในขอนี้ 486 คน  
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ตารางท่ี 17  ความคิดเห็นในลักษณะทางจกัรยานท่ีเห็นวาเหมาะสม 
 

ลักษณะทางจักรยาน จํานวน รอยละ 
บนทางเทา 369 77.7 
บนถนน 106 22.3 
รวม 475* 100.0 

 
หมายเหตุ  * มีผูตอบแบบสอบถามในขอนี้ 475 คน   
 
ผลการวิเคราะหจากเทคนิควิธีการวิเคราะหปจจัย (Factor Analysis) โดยใชโปรแกรม SPSS  
 

1.  การวัดความเหมาะสมของการใชเทคนิคการการวิเคราะหปจจัย 

 

 การวัดความเหมาะสมของการใชเทคนิคการการวิเคราะหปจจัย จะใชการวัดคา
สัมประสิทธ์ิของ Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) และ Bartlett's Test of Sphericity โดยคา
สัมประสิทธ์ิของ KMO เปนตัววัดความพอเพียงหรือความเหมาะสมของปจจัยท่ีนํามาวิเคราะห ดวย
เทคนิคการวิเคราะหปจจัย (Factor analysis) ซ่ึงควรมีคามากกวา 0.05 และเขาสู 1 สวนคา Bartlett's 
Test of Sphericity ใชวิธีการทดสอบสมติฐาน เพื่อแสดงวาปจจัยมีความสัมพันธกันหรือไมท่ีระดับ
นัยสําคัญเทากับ 0.05 ถาคา significance ท่ีไดมีคานอยกวา 0.05 แสดงวาปจจัยท่ีศึกษามี
ความสัมพันธกัน ผลการวิเคราะหแสดงดังตารางท่ี 18 
 
ตารางท่ี 18  แสดงคาสัมประสิทธ์ิของ KMO และ Bartlett's 
 

KMO and Bartlett's Test 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 0.798 
Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 3283.086 
 df 210 
 Sig. 0.000 

 



 

 
 

50 

  จากตารางท่ี 19 พบวา คาสัมประสิทธ์ิของ KMO มีคาเทากับ 0.79 (มากกวา 0.5 และเขา
สู 1) แสดงวา ปจจัยท่ีวิเคราะหมีความเหมาะสมท่ีจะใชเทคนิคการวิเคราะหปจจัย สวนคา Bartlett's 
Test of Sphericity มีคา significance เทากับ 0.00 (นอยกวา 0.05) แสดงวา ปจจัยท่ีศึกษามี
ความสัมพันธกัน ซ่ึงมีความเหมาะสมท่ีจะใชเทคนิคการวิเคราะหปจจัย 
 

2.  การสกัดปจจยั (Factor Extraction) 
  
 การสกัดปจจัย เปนข้ันตอนการพิจารณาหาปจจัยจํานวนหน่ึงท่ีจะใชเปนตัวแทนของ

ขอมูลท้ังหมด โดยปจจัยท่ีไดจากการสกัดปจจัยแลว สามารถอธิบายถึงลักษณะจําเพาะของขอมูล
ท้ังหมดได ในการศึกษานี้จะใชวิธี Principal Component Analysis (PCA) และใชโปรแกรม
สําเร็จรูป SPSS for Windows โดยมีผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางท่ี 19 
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ตารางท่ี 19  คาสถิติสําหรับแตละปจจัยท้ังกอนและหลังการสกัดปจจยัโดยวิธี PCA 
 

Com-
ponent 

 

Initial  
Eigenvalues 

Extraction Sums of Squared 
Loadings 

Rotation Sums of Squared 
Loadings 

Total 
% of 

Variance 
Cumulative 

% Total 
% of 

Variance 
Cumulative 

% Total 
% of 

Variance 
Cumulative 

% 
1 4.383 20.871 20.871 4.383 20.871 20.871 3.142 14.960 14.960 
2 2.994 14.256 35.127 2.994 14.256 35.127 2.741 13.053 28.013 
3 1.894 9.018 44.145 1.894 9.018 44.145 2.307 10.984 38.997 
4 1.281 6.098 50.243 1.281 6.098 50.243 1.618 7.706 46.703 
5 1.244 5.922 56.165 1.244 5.922 56.165 1.571 7.480 54.183 
6 1.097 5.223 61.388 1.097 5.223 61.388 1.513 7.206 61.388 
7 0.891 4.242 65.630             
8 0.870 4.142 69.773             
9 0.790 3.762 73.534             
10 0.747 3.555 77.089             
11 0.688 3.276 80.365             
12 0.630 2.998 83.363             
13 0.589 2.803 86.166             
14 0.528 2.516 88.682             
15 0.467 2.223 90.904             
16 0.457 2.174 93.079             
17 0.388 1.849 94.928             
18 0.353 1.681 96.608             
19 0.345 1.641 98.250             
20 0.212 1.009 99.259             
21 0.156 .741 100.000             

 

 
  จากตารางท่ี 19 พบวา ในชอง Component หมายถึงกลุมปจจัยหลัก โดยท่ัวไปจะสกัด
ใหมีจํานวนปจจัยหลักเทากับจํานวนปจจัยยอยๆ ซ่ึงในการศึกษานี้มีปจจัยจํานวน 21 รายการ 
นั่นเอง คา Initial Eigenvalues หมายถึง คาความผันแปรหรือความแปรปรวนท้ังหมดในตัวแปรเดิม 
ที่สามารถอธิบายไดโดยตัวแปร ซ่ึงหากคา Eigenvalues (ในชอง Total) มีคานอยกวา 1 แสดงวา  
ตัวแปรนั้น มีรายละเอียดของขอมูลนอยกวาตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเพียงตัวแปรเดียว ดังนั้นจะไม
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พิจารณาตัวแปรท่ีมีคา Eigenvalues นอยกวา 1 ซ่ึงพบวา มีเพียง Component ท่ี 1- Component ท่ี 6 
เทานั้นท่ีมีคา Eigenvalues มากกวา 1 สงผลใหการศึกษานี้ควรมีเพียง 6 ปจจัยหลัก 
 
  คา % of Variance หมายถึง เปอรเซ็นตท่ีแตละตัวแปรสามารถอธิบายความผันแปรได 
พบวา ตัวแปรหรือ Component ท่ี 1 มีคา % of Variance สูงท่ีสุด (20.871%) แสดงวา เปนตัวแปร 
ท่ีสําคัญท่ีสุด ซ่ึงท้ัง 6 ปจจัยนั้น สามารถอธิบายความแปรปรวนของกลุมตัวแปรไดเทากับ 61.388 
 
  ในชอง Rotation Sums of Squared Loadings เปนวิธี PCA ซ่ึงคา Initial Eigenvalues 
และ Extraction Sums of Squared Loadings จะมีคาเทากัน แตจะแสดงเฉพาะตัวแปรท่ีมีคา 
Eigenvalues มากกวา 1 เทานั้น  
 
 3. การวิเคราะหสวนประกอบยอยท่ีสําคัญ (PCs)  
 
  นําตัวแปรท้ังหมดท่ีสงผลกระทบตอการใชจักรยาน ทําการวิเคราะหคัดเลือกตัวแปรให
มีตัวแปรลดลงจากกลุมตัวแปรท้ังหมดที่นํามาวิเคราะห จํานวน 21 ตัวแปร โดยพิจารณาจาก  
คาความแปรปรวนสูงสุดของปจจัย สวนผลของการวิเคราะหจะเรียกวาสวนประกอบยอยท่ีสําคัญ 
(PCs) ซ่ึงสามารถจัดกลุมปจจัยได 6 กลุม แสดงดังตารางท่ี 20 – ตารางท่ี 21 
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ตารางท่ี 20  ผลของการวิเคราะหหาคาน้ําหนักองคประกอบ (Factor Loading)  
 

รายการ 
Component 

1 2 3 4 5 6 
ปจจัยท่ี 1.1 0.920 0.008 -0.007 0.070 -0.018 0.061 
ปจจัยท่ี 2.1 0.908 -0.022 0.067 0.094 -0.019 0.008 
ปจจัยท่ี 3.2 0.897 -0.005 0.028 0.110 0.008 -0.057 
ปจจัยท่ี 2.2 0.643 0.370 -0.060 -0.126 -0.082 0.348 
ปจจัยท่ี 1.12 0.118 0.778 0.068 0.230 0.008 -0.087 
ปจจัยท่ี 1.11 0.194 0.669 0.004 0.266 0.050 -0.237 
ปจจัยท่ี 1.3 -0.043 0.667 0.146 0.178 -0.007 0.182 
ปจจัยท่ี 2.3 -0.040 0.592 0.393 -0.116 0.307 -0.064 
ปจจัยท่ี 2.5 -0.076 0.481 0.201 0.066 -0.057 0.268 
ปจจัยท่ี 1.2 -0.091 0.199 0.712 -0.090 0.041 0.042 
ปจจัยท่ี 1.5 0.134 0.259 0.590 0.077 -0.054 0.154 
ปจจัยท่ี 1.6 0.122 -0.148 0.580 0.388 0.229 -0.203 
ปจจัยท่ี 1.7 0.010 0.013 0.533 0.168 -0.122 0.275 
ปจจัยท่ี 3.1 0.134 0.252 -0.039 0.787 -0.004 0.036 
ปจจัยท่ี 3.3 0.032 0.285 0.210 0.738 -.0066 0.088 
ปจจัยท่ี 1.4 -0.145 -0.055 -0.177 0.069 0.776 0.097 
ปจจัยท่ี 1.10 -0.074 0.273 0.534 -0.061 0.553 -0.123 
ปจจัยท่ี 2.6 0.267 -0.052 0.094 -0.167 0.504 0.358 
ปจจัยท่ี 1.9 -0.008 0.341 0.357 -0.004 0.440 0.126 
ปจจัยท่ี 1.8 -0.002 -0.082 0.023 0.032 0.162 0.787 
ปจจัยท่ี 2.4 0.186 0.217 0.317 0.093 0.076 0.523 

 
หมายเหตุ  รายการของปจจยัตางๆ สามารถอธิบายดังนี ้

ปจจัยท่ี1.1 แทน ปริมาณรถที่สัญจรไปมาในถนนซอย 
ปจจัยท่ี1.2  แทน  ความเร็วของรถท่ีสัญจรไปมาในถนนซอย 
ปจจัยท่ี1.3 แทน จํานวนรถท่ีกดีขวางขางทางในถนนซอย 
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ตารางท่ี 20  (ตอ) 
 

ปจจัยท่ี1.4 แทน ความกวางของถนนซอย 
ปจจัยท่ี1.5 แทน ความลาดชันหรือความลาดเอียงของถนนซอย 
ปจจัยท่ี1.6 แทน สภาพบริเวณจุดตัดทางแยกหรือทางแคบท่ีทําให 
   ตองหยุดรถ 
ปจจัยท่ี1.7 แทน จํานวนทางโคงท่ีมีอยูในถนนซอย 
ปจจัยท่ี1.8 แทน ความยาวของถนนซอย 
ปจจัยท่ี1.9 แทน สภาพพื้นผิวถนนและผิวทางของถนนซอย 
ปจจัยท่ี1.10 แทน ความขรุขระพ้ืนผิวถนนซอย 
ปจจัยท่ี1.11 แทน บอพักระบายน้ําท่ีอยูบนถนนซอย 
ปจจัยท่ี1.12 แทน ปริมาณรถจักรยานท่ีสัญจรในซอย 
ปจจัยท่ี2.1 แทน จํานวนและตําแหนงของปายจราจรในถนนซอย 
ปจจัยท่ี2.2 แทน ความสวางของถนนซอย 
ปจจัยท่ี2.3 แทน ความชํารุดของผิวถนนเปนหลุมเปนบอ 
ปจจัยท่ี2.4 แทน ปจจัยฝุนละอองและมลพิษในถนนซอย 
ปจจัยท่ี2.5 แทน ส่ิงกีดขวางการจราจรตางๆ เชน รานคาริมทาง 
   หรือส่ิงปลูกสรางท่ียื่นรุกลํ้าออกมาบริเวณเสนทาง 
ปจจัยท่ี2.6 แทน ความรมร่ืนของถนนซอย 
ปจจัยท่ี3.1 แทน จํานวนจุดจอดรถจักรยาน 
ปจจัยท่ี3.2 แทน ความใกลไกลของจุดจอดรถจักรยาน 
ปจจัยท่ี3.3 แทน ความสะดวกและปลอดภัยของจุดจอดรถจกัรยาน 
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ตารางท่ี 21  การจัดกลุมปจจยัท่ีไดจากการวิเคราะหปจจยั (Factor Analysis) 
 
ปจจัยหลักท่ี ไดแก 

1 จํานวนรถท่ีสัญจรไปมาในถนนซอย (ปจจัยท่ี 1.1),จํานวนและตําแหนงของปาย
จราจรในถนนซอย (ปจจยัท่ี 2.1), ความใกลไกลของจุดจอดรถจักรยาน (ปจจยัท่ี 
3.2), ความสวางของถนนซอย (ปจจัยท่ี 2.2) 

2 ปริมาณรถจักรยานท่ีสัญจรในซอย (ปจจยัท่ี 1.12), จํานวนบอพักระบายน้ําท่ีอยูบน
ถนนซอย (ปจจัยท่ี 1.11), จํานวนรถท่ีจอดกีดขวางขางทาง (ปจจยัท่ี 1.3), ความ
ชํารุดของผิวถนนเปนหลุมเปนบอ (ปจจยัท่ี 2.3), ส่ิงกีดขวางการจราจรตางๆ เชน
รานคาหรือส่ิงปลูกสรางท่ีรุกลํ้าออกมาบนผิวทาง (ปจจยัท่ี 2.5) 

3 ความเร็วของรถท่ีสัญจรไปมาในถนนซอย (ปจจยัท่ี 1.2), ความลาดชันหรือลาด
เอียงของถนนซอย (ปจจยัท่ี 1.5), สภาพบริเวณจุดตัดทางแยกหรือทางแคบท่ีทําให
ตองหยุดรถ (ปจจัยท่ี 1.6), จํานวนทางโคงท่ีมีอยูในถนนซอย (ปจจัยท่ี 1.7) 

4 จํานวนจุดจอดรถจักรยาน (ปจจัยท่ี 3.1), ความสะดวกและปลอดภัยของจุดจอด
รถจักรยาน (ปจจัยท่ี 3.3) 

5 ความกวางของถนนซอย (ปจจัยท่ี 1.4), ความขรุขระของพ้ืนผิวถนนซอย (ปจจัยท่ี 
1.10), ความรมร่ืนของถนนซอย (ปจจยัท่ี 2.6), พื้นผิวถนนและผิวทางของถนน
ซอย (ปจจยัท่ี 1.9) 

6 ความยาวของถนนซอย (ปจจัยท่ี 1.8), ฝุนละอองและมลพิษในถนนซอย (ปจจัยท่ี 
2.4) 

 
ในการจัดกลุมปจจัยหลักท่ีวิเคราะหไดมี 6 กลุม ซ่ึงในแตละกลุมมีปจจัยยอยตาม 

ท่ีแสดงในตารางท่ี 20 และพิจารณา โดยพิจารณาเลือกปจจัยยอยท่ีมีคาน้ําหนักองคประกอบ (Factor 
Loading) มากท่ีสุดในแตละกลุม ตามท่ีแสดงในตารางท่ี 21 ซ่ึงพิจารณาไดดังนี้ดังนี้ 

 
1) ปจจัยหลักท่ี 1 ไดแก ปริมาณรถท่ีสัญจรไปมาในซอย มีน้ําหนักองคประกอบมาก

ท่ีสุดในกลุมเทากับ 0.920 
 
2) ปจจัยหลักท่ี 2 ไดแก ปริมาณรถจักรยานที่สัญจรในซอย มีน้ําหนักองคประกอบ

มากท่ีสุดในกลุมเทากับ 0.778 
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3) ปจจัยหลักท่ี 3 ไดแก ความเร็วของรถท่ีสัญจรไปมาในซอย มีน้ําหนักองคประกอบ
มากท่ีสุดในกลุมเทากับ 0.712 

 
4) ปจจัยหลักท่ี 4 ไดแก จํานวนจุดจอดรถจักรยาน มีน้ําหนักองคประกอบมากที่สุด 

ในกลุมเทากับ 0.787 
 
5) ปจจัยหลักท่ี 5 ไดแก ความกวางของถนนในซอย มีน้ําหนักองคประกอบมากท่ีสุด

ในกลุมเทากับ 0.776 
 
6) ปจจัยหลักท่ี 6 ไดแก ความยาวของซอย มีน้ําหนักองคประกอบมากท่ีสุดในกลุม

เทากับ 0.776 
 
 4.  สัมประสิทธ์ิของตัวแปร (Weighting Factor) 
 

 สัมประสิทธ์ิของตัวแปรแตละสวนประกอบยอย  (PCs)  คํานวณไดโดย  นําคา
เปอรเซ็นตความแปรปรวนของสวนประกอบยอย (PCs) หารดวยผลรวมของคาเปอรเซ็นต 
ความแปรปรวนของสวนประกอบยอยท้ังหมด ดังแสดงในตารางท่ี 22 

 
ตารางท่ี 22  สวนประกอบยอย (PCs) 

 

สวนประกอบ
ยอย(PCs) 

ตัวแปร 
คา 

Eigenvalues 

ความ
แปรปรวน 

(%) 

ความ
แปรปรวน
สะสม (%) 

สัมประสิทธ์ิ
ของตัวแปร 

PC1 ปจจัยท่ี 1.1 3.142 14.960 14.960 0.243 
PC 2 ปจจัยท่ี 1.12 2.741 13.053 28.013 0.212 
PC 3 ปจจัยท่ี 1.2 2.307 10.984 38.997 0.178 
PC4 ปจจัยท่ี 3.1 1.618 7.706 46.703 0.125 
PC5 ปจจัยท่ี 1.4 1.571 7.480 54.183 0.121 
PC6 ปจจัยท่ี 1.8 1.513 7.206 61.388 0.117 
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การเขียนสมการดัชนสํีาหรับวางแผนสนทางจักรยาน (Bicycle Route Planning Index)   
 
 จากปจจยัท่ีวิเคราะหมานั้น สามารถเขียนสมการเชิงเสนแสดงความสัมพันธไดดังนี้ 
 

สมการดัชนีสําหรับวางแผนเสนทางจักรยาน (BPI) 
 

BRI          = 0.243 (ปจจยัท่ี 1.1) +   0.212 (ปจจยัท่ี 1.12) + 0.178 (ปจจัยท่ี 1.2) + 
0.125 (ปจจยัท่ี 3.1) + 0.121 (ปจจัยท่ี 1.4) + 0.117 (ปจจยัท่ี 1.8)  

 
 โดยท่ี: ปจจัยท่ี 1.1 คือ  ปริมาณรถที่สัญจรไปมาในถนนซอย  
          ปจจัยท่ี 1.12  คือ จํานวนรถจักรยานท่ีสัญจรในถนนซอย 

ปจจัยท่ี 1.2 คือ ความเร็วของรถท่ีวิ่งไปมาในถนนซอย 
ปจจัยท่ี 3.1 คือ จํานวนจุดจอดรถจักรยาน 
ปจจัยท่ี 1.4 คือ ความกวางของถนนซอย 
ปจจัยท่ี 1.8 คือ  ความยาวของถนนซอย 
 

เพื่อใหสะดวกในการนําสมการดัชนีไปใชจงึสามารถเขียนใหมดังนี ้
 
 BRI        = 0.243 (X1) +   0.212 (X2) + 0.178 (X3) + 0.125 (X4) + 0.121 (X5) + 

0.117 (X6)  
 
 โดยท่ี   
  X1 คือ  ปริมาณรถที่สัญจรไปมาในถนนซอย หนวย คัน/ช่ัวโมง 
          X2  คือ จํานวนรถจักรยานท่ีสัญจรในถนนซอย       หนวย คัน/ช่ัวโมง 

X3 คือ ความเร็วของรถท่ีวิ่งไปมาในถนนซอย        หนวย กิโลเมตร/
ช่ัวโมง 

X4 คือ จํานวนจุดจอดรถจักรยาน                        หนวย จดุ 
X5 คือ ความกวางของถนนในซอย                         หนวย เมตร 
X6 คือ ความยาวของถนนซอย                                หนวย เมตร 
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 การหาคาของปจจัยหลักในถนนซอยเพ่ือใชจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยาน ดังนี้ 
 

1. การวัดปริมาณการจราจรในถนนซอย (X1) 
      
 ใชวิธีการนับดวยมือ (Counting Mechanically) และนับปริมาณเฉพาะรถยนตท่ีสัญจร

ผานจุดนับ โดยใชบริเวณทางแยกระหวางถนนซอยกับถนนหลักเปนจุดนับ ชวงระยะเวลาการนับ
ปริมาณจราจรจะใชชวงช่ัวโมงคับค่ัง ในชวงเชาจากเวลา 7.00 น. ถึง 9.00 น. โดยสามารถเก็บขอมูล
ปริมาณการจราจรแตละถนนซอยดังแสดงในตารางท่ี 23 

 
2.  การวัดจํานวนรถจักรยานท่ีสัญจรในถนนซอย (X2) 

       
  ใชวิธีการนับจํานวนรถจักรยานที่ข่ีผานบริเวณทางแยกระหวางถนนซอยกับถนนหลัก 
ตั้งแตเวลา 7.00 ถึง 9.00 น. โดยสามารถเก็บขอมูลปริมาณการจราจรแตละถนนซอยดังแสดงใน
ตารางท่ี 23 
 

3.  การวัดความเร็วของรถท่ีสัญจรในถนนซอย (X3) 
       
 ใชวิธีการวัดความเร็วเฉล่ียของรถในเสนทาง โดยใชชวงเวลาในการสํารวจ 7.00 น. ถึง 

9.00 น.  โดยแบงการสํารวจออกเปน 10 คร้ัง โดยการจับเวลาจากจุดกําหนด (Control Point) ซ่ึงหาง
กันประมาณ 300 เมตร และเร่ิมจับเวลาเม่ือรถยนตผานจุดเร่ิมตนจนกระท่ังผานจุดสุดทายจึงส้ินสุด
ก า ร จั บ เ ว ล า  โ ด ยส าม า ร ถ วั ด คว า ม เ ร็ ว เ ฉ ล่ี ย ข อ ง ร ถ ใน แต ล ะ ถนนซอ ยดั ง แ สด ง 
ในตารางท่ี 23 

 
4. การวัดจํานวนจุดจอดรถจกัรยาน (X4) 
 
 ใชวิธีการสํารวจนับจุดจอดรถจักรยานในแตละถนนซอยดังแสดงในตารางท่ี 23 
 
5.  การวัดความกวางของถนนซอย (X5) 
 
 ใชวิธีการวัดความกวางบริเวณถนนซอยทุกๆความยาว 25 เมตร แลวนาํมาหาคาเฉล่ียใน

แตละถนนซอยดังแสดงในตารางท่ี 23 



 

 
 

59 

6.  การวัดความยาวของถนนซอย (X6) 
 
 ใชแผนท่ีภาพถายทางอากาศของ Google Earth (พ.ศ. 2551) วัดความยาวของถนนซอย

ในแตละถนนซอยดังแสดงในตารางท่ี 23 

 
ตารางท่ี 23  แสดงผลการเก็บขอมูลของปจจัยหลักในถนนซอย 

 
ถนน X1 

(คัน/ช่ัวโมง) 

X2 

(คัน/ช่ัวโมง) 
X3 

 (กม./ชม.) 
X4 

(จุด) 
X5 

(เมตร) 
X6 

(เมตร) 
ลาดพราว 83 182 64 23.12 1 7.00 1500 
ลาดพราว 87 253 84 20.08 1 7.00 2500 
ลาดพราว 93 110 22 25.04 0 7.00 1500 
ลาดพราว 94 152 20 23.95 0 7.00 1000 
ลาดพราว 112 210 72 20.85 1 7.00 2300 
ลาดพราว 122 192 54 21.55 1 7.00 1800 

 
เนื่องจากคาของปจจัยหลักในถนนซอยมีหนวยตางๆ กัน จึงจําเปนตองปรับคาท่ีหามาไดดังกลาวใน
รูปของคะแนน Z (Z-score) เปนคะแนนมาตรฐานซ่ึงคํานวณจากการกระจายแบบสมมาตรซ่ึงมี
คามัชณิมเลขคณิต (Mean) เทากับ 0 และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) เทากับ 1 คา
คะแนน Z แตละคาแสดงถึงการเบ่ียงเบนของคะแนนจากคามัชฉิมเลขคณิต สามารถคํานวณไดจาก 
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โดยท่ี   Z =  คะแนนมาตรฐาน 
   Xi = คาของปจจัยตางๆในถนนซอย 
   X = คามัชฉิมเลขคณิต (Mean) 
   S = คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
   n = จํานวนของปจจัยท้ังหมด 
 
ตารางท่ี 24  แสดงคาของปจจัยหลักในถนนซอยเม่ือปรับเปนคะแนนมาตรฐาน 
 

ถนน X1 
 

X2 

 
X3 

  
X4 

 
X5 

 
X6 

 
ลาดพราว 83 -0.024 0.429 0.359 0.646 0 -0.478 
ลาดพราว 87 1.425 1.185 -1.226 0.646 0 1.316 
ลาดพราว 93 -1.493 -1.160 1.360 -1.291 0 -0.478 
ลาดพราว 94 -0.636 -1.236 0.792 -1.291 0 -1.376 
ลาดพราว 112 0.548 0.731 -0.825 0.646 0 0.957 
ลาดพราว 122 0.180 0.500 -0.460 0.646 0 0.060 

 
ผลการใชโปรแกรมทางคอมพิวเตอรในพื้นท่ีศึกษา 
 

สามารถดําเนินการไดดังนี ้
 
1.  เม่ือเรียกโปรแกรมข้ึนมาจะปรากฏหนาจอโปรแกรมดังภาพที่ 14 
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ภาพท่ี 14  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรมในพ้ืนท่ีศึกษา 
 

2.  คลิกปุมโปรแกรม SPSS เพื่อเรียกโปรแกรมข้ึนมาใชงานจะปรากฏหนาจอดังภาพที ่15 

 

 
 
ภาพท่ี 15  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรม SPSSในพ้ืนท่ีศึกษา 
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3.  ปอนขอมูลในหนาตางของ Variable View  ดังแสดงในภาพท่ี 16 โดยการกําหนด 
ตัวแปรหรือปจจัยท่ีตองใสคาของขอมูล จากแบบสอบถามท่ีใชในพ้ืนท่ีศึกษา 
 

      
 
ภาพท่ี 16  แสดงการปอนขอมูลในหนาตางของ Variable View ในพ้ืนท่ีศึกษา 
 

4.   ปอนคาขอมูลของตัวแปรท่ีไดจากแบบสอบถามในหนาตางของ Data View ดังแสดง 
ในภาพท่ี 17 จนแลวเสร็จ 
 



 

 
 

63 

 
 
ภาพท่ี 17  แสดงการปอนขอมูลในหนาตางของ Data View ในพ้ืนท่ีศึกษา 

 
5.   ดําเนินการวิเคราะหปจจัยโดยใชคําส่ังในแถบเมนูบารของโปรแกรม SPSS และ 

ไดผลลัพธในหนาตางสําหรับการวิเคราะห (SPSS Viewer) ดังแสดงในภาพท่ี 18 
 

 
 
 

ภาพท่ี 18 แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรม SPSS ในสวน SPSS Viewer ในพ้ืนท่ีศึกษา 
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 6.  แปลงคาเปน File.xls โดยใชคําส่ังในแถบเมนูบารของโปรแกรม SPSS ดังแสดงในภาพท่ี 19            
 
 

                
 

 
ภาพท่ี 19 แสดงการแปลงคาเปน File.xls  ในพ้ืนท่ีศึกษา 
 

 
 7.   สรางสมการดัชนี ดังแสดงในภาพท่ี 20 
  

 
 
ภาพท่ี 20 แสดงการสรางสมการดัชนีช้ีวดัในพืน้ท่ีศึกษา 
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 8.  ข้ันตอนการปอนคาตัวแปรในพื้นที่ศึกษา ดังแสดงในภาพท่ี 21 – ภาพท่ี 26 
 

                  
 
ภาพท่ี 21 แสดงการปอนคาตัวแปรของซอยลาดพราว 83 
 

                  
 
ภาพท่ี 22  แสดงการปอนคาตัวแปรของซอยลาดพราว 87  
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ภาพท่ี 23  แสดงการปอนคาตัวแปรของซอยลาดพราว 93 
 

                 
 
ภาพท่ี 24  แสดงการปอนคาตัวแปรของซอยลาดพราว 94 
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ภาพท่ี 25  แสดงการปอนคาตัวแปรของซอยลาดพราว 112 
 

                 
 
ภาพท่ี 26  แสดงการปอนคาตัวแปรของซอยลาดพราว 122 
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 9.  เปนการแสดงผลการวางแผนเสนทางจักรยานโดยเรียงลําดับจากเสนทางท่ีมีคะแนน
มากท่ีสุดไปหาคะแนนนอยท่ีสุด คือ ซอยลาดพราว 87, 112, 122, 83, 93 และ 94  ดังแสดงในภาพท่ี 
27  
 

 
 
ภาพท่ี 27  แสดงผลการจัดลําดับคัดเลือกเสนทางจักรยานในพ้ืนท่ีศึกษา 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 
 งานวิจัยนี้เปนการศึกษาเพื่อใหทราบถึงปจจัยท่ีนํามาใชสําหรับจัดลําดับการคัดเลือก
เสนทางจักรยานของถนนซอยเช่ือมตอกับถนนสายหลัก โดยไดศึกษาบริเวณถนนซอยท่ีเช่ือมตอกับ
ถนนลาดพราว จํานวน 6 เสนทาง ไดแก ซอยลาดพราว 83, 87, 93, 94, 112 และ 122 มาเปน
กรณีศึกษา และใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการวิจัยคร้ังนี้ ขอมูลท่ีรวบรวมไดถูกนํามา
วิเคราะหทางสถิติโดยใชเทคนิคการวิเคราะหปจจัย ซ่ึงใชขอมูลจากแบบสอบถามจํานวนท้ังส้ิน  
492 ชุด จากแบบสอบถามท้ังหมด 500 ชุด จากน้ันผูวิจัยไดทําการวิเคราะหหาสมการดัชนีสําหรับ
วางแผนเสนทางจักรยานของถนนซอยเช่ือมตอกับถนนสายหลักในพ้ืนท่ีศึกษา สุดทายผูวิจัยได
พัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับใชวางแผนเพื่อจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยานของถนน
ซอยเช่ือมตอกับถนนสายหลักสําหรับใชในพื้นท่ีอ่ืนๆ และใชโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีพัฒนา
ดังกลาวจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยานของถนนซอยเช่ือมตอกับถนนสายหลักในพ้ืนท่ีศึกษา   
ผลท่ีไดจาการศึกษามีดังนี้ 
 
 1. จากการวิเคราะหหาปจจัยหลักท่ีผลตอการนํามาใชสําหรับจัดลําดับการคัดเลือกเสนทาง
จักรยานของถนนซอยเช่ือมตอกับถนนสายหลัก มีจํานวนปจจัยหลักท้ังส้ิน 6 ปจจัย ไดแก 
 
  1.1 ปจจัยดานจํานวนของรถที่สัญจรในถนนซอย  
  1.2 ปจจัยดานปริมาณรถจักรยานท่ีสัญจรในถนนซอย 
  1.3 ปจจัยดานความเร็วของรถท่ีสัญจรในถนนซอย 
  1.4 ปจจัยดานจํานวนจุดจอดรถจักรยาน 
  1.5 ปจจัยดานความกวางของถนนซอย 
  1.6 ปจจัยดานความยาวของถนนซอย 
 
 2.  ปจจัยหลักท่ีวิเคราะหเพื่อนํามาใชสําหรับจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยานของ
ถนนซอยเชื่อมตอกับถนนสายหลักดังกลาว สามารถนํามาจัดเปนกลุมหลักๆ ไดจํานวน 3 กลุม
ปจจัยหลัก คือ (1) กลุมปจจัยดานการจราจร (2) กลุมปจจัยดานส่ิงอํานวยความสะดวกของการใช
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รถจักรยาน และ (3) กลุมปจจัยดานลักษณะกายภาพของถนน โดยแตละกลุมประกอบดวยปจจัยท่ี
วิเคราะหหามาไดดังแสดงในตารางดังนี้ 
 
  2.1  กลุมปจจัยดานการจราจร ประกอบดวย 3 ปจจัย คือ 
 
   2.1.1 ปจจัยดานปริมาณของรถท่ีสัญจรในถนนซอย คือ ความหนาแนนของ
ยวดยานท่ีใชภายในถนนซ่ึงจะมีผลตอการนํามาจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยาน โดยจาก
การศึกษาจะพบวาปจจัยดานปริมาณของรถท่ีสัญจรในถนนซอยมีผลตอการจัดลําดับการคัดเลือก
เสนทางจักรยานมากท่ีสุดของกลุมปจจัยดานการจราจร 
  
   2.1.2  ปจจัยดานปริมาณของรถจักรยานที่สัญจรในถนนซอย คือ ความหนาแนน
ของการใชรถจักรยานภายในถนน โดยมีผลกับการจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยานเปนอันดับ
รองจากปจจัยดานปริมาณของรถท่ีสัญจรในถนนซอย 
  
         2.1.3   ปจจัยดานความเร็วของรถท่ีสัญจรในถนนซอย คือ ความเร็วของยวดยาน 
ท่ีใชภายในถนน โดยมีผลกับการจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยานเปนอันดับนอยท่ีสุด 
ในกลุมนี้ 
 
  2.2  กลุมปจจัยดานส่ิงอํานวยความสะดวกของการใชรถจักรยาน ประกอบดวย 1 ปจจัย 
คือ ปจจัยดานจํานวนจุดจอดรถจักรยาน คือ ปริมาณของจํานวนจุดจอดจักรยานท่ีเตรียมไวรองรับ
เพื่อการจอดรถจักรยาน โดยสามารถรองรับความตองการในการจอดจักรยานท่ีเพียงพอ 
 
  2.3 กลุมปจจัยดานลักษณะกายภาพของถนน ประกอบดวย 2 ปจจัย คือ 
 
   2.3.1  ปจจัยดานความกวางของถนนซอย คือ ระยะความกวางของถนนท่ีใชสัญจร 
จะมีผลกับการจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยานมากท่ีสุดของกลุมปจจัยดานลักษณะกายภาพ
ของถนน  
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   2.3.2  ปจจัยดานความยาวของถนนซอย คือ ระยะความยาวของถนนท่ีใชสัญจร
ภายในซอย จะมีผลกับการจัดลําดับการคัดเลือกเสนทางจักรยานนอยท่ีสุดของกลุมปจจัยดาน
ลักษณะกายภาพของถนน  
 
ตารางท่ี 25  แสดงการจัดกลุมปจจัย 
 

 
 3.   การสรางสมการดัชนีช้ีวัดสําหรับวางแผนเสนทางจักรยาน (Bicycle Route Planning 
Index, BRI) ของถนนซอยเช่ือมตอกับถนนสายหลักในพ้ืนท่ีศึกษา โดยใชปจจัยหลักท่ีกลาวมาแลว
ขางตนสามารถเขียนในรูปสมการความสัมพันธกันไดดังนี้ 
 

BRI        = 0.243 (X1) +   0.212 (X2) + 0.178 (X3) + 0.125 (X4) + 0.121 (X5) + 
0.117 (X6)  

 
โดยท่ี  X1 คือ  ปริมาณรถที่สัญจรไปมาในถนนซอย  หนวย คัน/ช่ัวโมง 
          X2  คือ ปริมาณรถจักรยานท่ีสัญจรในถนนซอย       หนวย คัน/ช่ัวโมง 

X3 คือ  ความเร็วของรถท่ีวิ่งไปมาในถนนซอย        หนวย กิโลเมตร/
ช่ัวโมง 

X4 คือ จํานวนจุดจอดรถจักรยาน                        หนวย จุด 
X5 คือ ความกวางของถนนซอย                              หนวย เมตร 
X6 คือ  ความยาวของถนนซอย                                หนวย เมตร 

กลุมปจจัย ปจจัยหลัก ระดับ
ความสําคัญ 

 
ดานการจราจร 

1.ปริมาณของรถท่ีสัญจรในถนน 14.960 

2.ปริมาณรถจักรยานท่ีสัญจรในถนน 13.053 

3.ความเร็วของรถท่ีสัญจรในถนน 10.984 
ดานส่ิงอํานวย 

ความสะดวกของการใชรถจักรยาน 
1.จํานวนจุดจอดรถจักรยาน 7.706 

ดานลักษณะกายภาพ 
ของถนน 

1.ความกวางของถนนในซอย 7.480 
2.ความยาวของถนนซอย 7.206 
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 4.   งานวิจัยนี้ไดพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร โดยโปรแกรมฯท่ีไดพัฒนาข้ึนมาสามารถ
นํามาชวยในการวิเคราะหจัดลําดับในการคัดเลือกเสนทางจักรยาน ซ่ึงสามารถทํางานไดอยาง
รวดเร็วและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน และโปรแกรมนี้ยังสามารถพัฒนาไปใชกับโครงการอ่ืนๆ ท่ีมี
ลักษณะพื้นท่ีคลายคลึงกันได จากการใชงานโปรแกรมดังกลาว 
 

ขอเสนอแนะ 
 
 โปรแกรมฯ ท่ีเขียนข้ึนมาผูใชงานจําเปนตองมีความรูดานสถิติเพื่อใชหาขอมูลนํามาปอน
ในโปรแกรมฯ เพื่อใหหาปจจัยหลักๆ และไดผลลัพธออกมาถูกตองและนาเช่ือถือ 
 
 การศึกษาวิจัยในข้ันตอไป สามารถนําการศึกษานี้ไปพัฒนาโปรแกรมฯ ใหเหมาะสมกับ
พื้นที่อ่ืนๆ ได  รวมท้ังสามารถพัฒนาโปรแกรมฯใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนได 
 

 อยางไรก็ตามในการตัดสินใจเพื่อดําเนินการกอสรางเสนทางจักรยานในพื้นท่ีดังกลาว 
โดยการพิจารณาจากสมการแบบแบบจําลองทางคณิตศาสตรเพียงอยางเดียวยังไมเพียงพอ ท้ังนี้ 
ควรพิจารณาถึงมิติดานอ่ืนๆ ประกอบดวย เชน การมีสวนรวมแสดงความคิดเห็นของประชาชน 
ในพ้ืนท่ี, การวิเคราะหลักษณะของการเดินทางของคนสวนใหญในพ้ืนท่ี รวมท้ังคาใชจายของ 
การกอสรางเสนทางจักรยานท่ีเกิดข้ึนดวย 
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เร่ือง  ขอความอนุเคราะห ในการตอบแบบสอบถาม การพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับ
วางแผนเสนทางจักรยานของถนนซอยเชื่อมตอกับถนนสายหลัก 

 
 แบบสอบถามนี้ เปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตร วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
มีวัตถุประสงคเพื่อใหทราบถึงปจจัยหลักท่ีมีผลตอการวางแผนเสนทางจักรยานจากถนนซอย
เช่ือมตอกับถนนลาดพราวในพื้นท่ีแขวงวังทองหลาง เขตวังทองหลาง กรุงเทพมหานคร เปนพื้นท่ี
ศึกษา แลวนําปจจัยหลักดังกลาวสรางแบบจําลองในการตัดสินใจจัดลําดับการคัดเลือกเสนทาง
จักรยานของถนนซอยเช่ือมตอกับถนนลาดพราว โดยมีคําช้ีแจงในการตอบแบบสอบถามดังนี้ 
 
 1.  กรุณาตอบคําถามในแบบสอบถามใหครบทุกสวนตามความเปนจริงหรือแสดงความ
คิดเห็นที่แทจริงของผูตอบ เพื่อท่ีไดขอมูลที่ถูกตองในการศึกษา 
 
 2. ขอมูลท่ีไดจากการตอบแบบสอบถามนี้ ใชเพื่อการศึกษาวิจัยเทานั้นไมได เปน 
การดําเนินงานหรือใชเปนขอมูลของหนวยงานใดท้ังส้ิน และแบบสอบถามน้ีจะถูกเก็บไวเปน
ความลับและจะไมเปดเผยใหบุคคลอ่ืนทราบ 
 
 สุดทายนี้ ผูทําการศึกษาหวังเปนอยางยิ่งวา จะไดรับความรวมมือเปนอยางดีจากผูตอบ
แบบสอบถาม สุดทายนี้ขอแสดงความขอบพระคุณท่ีทานไดสละเวลาตอบแบบสอบถามมา ณ ท่ีนี้
ดวย 
 

    ขอแสดงความขอบคุณ 
         

    
    (นายนพดล  นุมนอย) 

    นิสิตปริญญาโท ภาควิชาวิศวกรรมโยธา 
    คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
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สวนท่ี 1 
ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม 

 
1.1   ชื่อ (นาย / นาง / นางสาว)....................................................................... 
                               เบอรโทรศัพท……………………………………………... 
 
1.2    เพศ  ชาย    หญิง  
 
1.3  อายุ     นอยกวา 20 ป  20-30 ป 
      31-40 ป   31-40 ป  มากกวา 50 
 
1.4  ระดับการศึกษา   ประถมศึกษา  มัธยม/ปวช.   
       ปวส.  ปริญญาตรี อ่ืนๆ...................
 
1.5  อาชีพ   นักเรียน/นักศึกษา  ราชการ/รัฐวิสาหกจิ  
      พนักงานเอกชน  พอบาน/แมบาน
      คาขาย/ธุรกิจสวนตัว  รับจางท่ัวไป
      อ่ืนๆ...................     
 
1.6   รายได    นอยกวา 5,000   5,001-10,000 
    10,001-15,000  15,001-20,000 
   มากกวา 20,000 บาท 
 
1.7  ท่ีพักอาศัย   หอพัก   คอนโดมิเนียม  
      บาน  อ่ืนๆ............................ 
 
1.8  ความถ่ีในการใชถนนในซอยของทาน (ทานใชถนนในซอยเดินทางบางหรือไม) 
 
   1-2 คร้ังตอสัปดาห   3-5 คร้ังตอสัปดาห          ทุกวนั   
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1.9  ลักษณะพาหนะที่ทานมี  รถยนต   รถจักรยานยนต  
      รถจักรยาน  อ่ืนๆ……….. 
 
1.10 ทานใชจักรยานในการเดินทางบางหรือไม   ใช   ไมใช  
  ถาไมใชเพราะสาเหตุอะไร    ชํารุด  ไมสะดวก  

1.11 วัตถุประสงคในการใชรถจักรยานของทาน 
 
   ทํางาน    จํานวนเท่ียว……คร้ังตอสัปดาห 
   ซ้ือของ     จํานวนเท่ียว……คร้ังตอสัปดาห  
  เชื่อมตอกบัการเดินทางอ่ืน  จํานวนเท่ียว……คร้ังตอสัปดาห   
   เท่ียว     จํานวนเท่ียว……คร้ังตอสัปดาห 
   ทําธุระ     จํานวนเท่ียว……คร้ังตอสัปดาห 
   พักผอนออกกําลังกาย  จํานวนเท่ียว……คร้ังตอสัปดาห 
  ไปโรงเรียน/มหาวิทยาลัย  จํานวนเท่ียว……คร้ังตอสัปดาห 
   อ่ืน…….........   จํานวนเท่ียว……คร้ังตอสัปดาห 
 
1.12  ปจจุบันทานเดินทางจากท่ีพักของทานไปเชื่อมตอยงัถนนสายหลัก (ถนนลาดพราว) โดย

วิธีใดเปนสวนใหญ 
 
  เดินเทา  มีคาใชจาย………บาทตอคร้ัง ใชเวลาเดนิทาง...........นาที 
  จักรยาน  มีคาใชจาย………บาทตอคร้ัง ใชเวลาเดนิทาง...........นาที 
  จักรยานยนตรับจาง มีคาใชจาย………บาทตอคร้ัง ใชเวลาเดนิทาง...........นาที 
  รถโดยสารประจําทางมีคาใชจาย………บาทตอคร้ัง ใชเวลาเดนิทาง...........นาที 
  รถยนตสวนตัว มีคาใชจาย………บาทตอคร้ัง ใชเวลาเดนิทาง...........นาที 
  อ่ืนๆ......................... มีคาใชจาย………บาทตอคร้ัง ใชเวลาเดนิทาง...........นาที 
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1.13 ถาหากมีการปรับปรุงและจัดการระบบการเดินทางโดยรถจักรยานท่ีดี ท้ังในเร่ืองของแนว
เสนทางจักรยานและจุดจอดรถจักรยานท่ีปลอดภยั ภายในซอยท่ีทานอยูอาศัย ทานคิดวา
ทานสามารถเปล่ียนมาใชจักรยานในการเดนิทางไปยงัถนนลาดพราว เพื่อเดินทางไป
ทํางาน เรียน หรือทํากิจกรรมประจําวัน ไดหรือไม 

 
   หันมาใชจกัรยานอยางแนนอน  นาจะลองใชด ู
   ขอคิดดูกอน     ไมใชแนนอน 
 
1.14 ลักษณะทางจักรยาน ท่ีทานคิดวาเหมาะสมกับซอยของทานไปยังถนนลาดพราวคือ 
 
  บนทางเทา    บนถนน    
   
 เพราะสาเหตุ............................................................................................................................... 
........................................................................................................................................................... 
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สวนท่ี 2 
ขอมูลปจจัยท่ีมีผลตอการใชเสนทางจักรยานของผูตอบแบบสอบถาม 

 
คําชี้แจง ทานคิดวาปจจัยในดานใดตอไปนี้ สงผลกระทบตอการการใชจักรยานเดินทางจากท่ีพกั
อาศัยของทานไปยังถนนลาดพราวมากนอยเพยีงใด และกรุณาเติมเคร่ืองหมาย  ลงในชองวางท่ี
ตรงกับความคิดเห็นของทานมากท่ีสุด 
 
ตอนท่ี 1  กลุมทางดานกายภาพของถนนซอยท่ีทานอาศัยอยู 
 

 
ปจจัยตอไปน้ีมีสวนในการพิจารณาใช
จักรยานในการเดินทางของทานอยางไร 

 

ระดับความคดิเห็น 

มากท่ีสุด 

(5) 
มาก 

(4) 
ปานกลาง 

(3) 
นอย 

(2) 
นอยท่ีสุด 

(1) 
1. ปริมาณรถที่สัญจรไปมาในซอย      

2. ความเร็วของรถท่ีสัญจรไปมาในซอย       

3. จํานวนรถท่ีจอดไวกีดขวางขางทาง
ของถนนในซอย  

     

4. ความกวางของถนนในซอย       
5. ความลาดชันหรือลาดเอียงของถนน

ในซอย 
     

6. สภาพบริเวณจุดตัดทางแยกหรือทาง
แคบท่ีทําใหตองหยุดรถ 

     

7. จํานวนทางโคงท่ีมีอยูในซอย (ซ่ึงทํา
ใหตองลดความเร็ว)  

     

8. ความยาวของถนนซอย      
9. สภาพพื้นผิวถนนและผิวทางของถนน

ในซอย 
     

10. ความขรุขระพ้ืนผิวถนนซอย      
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ปจจัยตอไปน้ีมีสวนในการพิจารณาใช
จักรยานในการเดินทางของทานอยางไร 

 

ระดับความคดิเห็น 

มากท่ีสุด 

(5) 
มาก 

(4) 
ปานกลาง 

(3) 
นอย 

(2) 
นอยท่ีสุด 

(1) 
11. บอพักระบายน้ําท่ีอยูบนถนนซอย      

12. จํานวนจักรยานท่ีสัญจรในซอย      

 
ตอนท่ี 2   กลุมทางดานความปลอดภยัและสภาพแวดลอมในการใชจักรยานเดินทางจากท่ีพกัอาศัย
ไปยังถนนสายหลัก  

 

ปจจัยตอไปน้ีมีสวนในการพิจารณาใช
จักรยานในการเดินของทานอยางไร 

ระดับความคดิเห็น 

มากท่ีสุด 

(5) 
มาก 

(4) 
ปานกลาง 

(3) 
นอย 

(2) 
นอยท่ีสุด 

(1) 

1. จํานวน และตําแหนง ของปายจราจร
ในซอย  

     

2. ความสวางของถนนซอย      
3. ความชํารุดของผิวถนน เปนหลุมเปน
บอ  

     

4. ปริมาณฝุนละออง และมลพิษในถนน
ซอย  

     

5. ส่ิงกีดขวางการจราจรตางๆ เชน
รานคาริมทาง หรือส่ิงปลูกสรางท่ียื่นรุก
ลํ้าออกมาบริเวณเสนทาง 

     

6. ความรมร่ืนของถนนซอย      
 



 

 
 

84 

ตอนท่ี 3 กลุมทางดานจุดจอดรถจักรยานในการใชจักรยานเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยังถนนสายหลัก 
 

ปจจัยตอไปน้ีมีสวนในการพิจารณาใช
จักรยานในการเดินของทานอยางไร 

ระดับความคดิเห็น 

มากท่ีสุด 

(5) 
มาก 

(4) 
ปานกลาง 

(3) 
นอย 

(2) 
นอยท่ีสุด 

(1) 

1. จํานวนจุดจอดรถจักรยาน      
2. ความใกลไกลของจุดจอดรถจักรยาน      
3. ความสะดวกและปลอดภยัของจุดจอด
รถจักรยาน 
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ภาคผนวก ข 
ข้ันตอนการตดิต้ังและใชงานโปรแกรมคอมพิวเตอร 
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โปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับวางแผนเสนทางจักรยานของถนนซอยเชื่อมตอกับถนนสายหลัก 
 

เปนโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีพัฒนาข้ึนสําหรับใชจัดลําดับเพ่ือพัฒนาเปนเสนทางจักรยาน
ของถนนซอยท่ีเช่ือมตอกับถนนสายหลักของในอนาคต โดยไดดําเนินการเขียนโปรแกรม
คอมพิวเตอรในรูปแบบภาษา Microsoft Visual Basic และใชขอมูลท่ีเปนผลลัพธท่ีไดจากการใช
โปรแกรม SPSS for Windows มาเปนสวนชวยในโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีพัฒนาข้ึน ซ่ึงโปรแกรม
ท่ีพัฒนาดังกลาวจะทําใหเกิดความสะดวกและรวดเร็วในการนําไปใชเพื่อพิจารณาจัดลําดับเสนทาง
จักรยานของถนนซอยเช่ือมตอกับถนนสายหลักในพื้นท่ีการศึกษาอ่ืนๆท่ีมีลักษะคลายคลึงกัน 
 
ขั้นตอนการตดิตัง้โปรแกรมคอมพิวเตอรมีดังนี ้
 
 ผูใชงานจะตองทําการติดตั้งโปรแกรมลงในเคร่ืองคอมพิวเตอรโดยมีข้ันตอนการติดต้ังดังนี ้
 

1. ใชเมาสดับเบ้ิลคลิกท่ีไอคอนช่ือโปรแกรมซ่ึงไดตั้งช่ือไวคือ SetupBicycleR ดังแสดงใน
ภาพผนวกท่ี ข1 

  

 
 

ภาพผนวกท่ี ข1  แสดงไอคอนช่ือโปรแกรม 
 

2.  ตอจากนั้นจะปรากฏหนาจอดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข2 แลวใหคลิกปุม 

เพื่อติดต้ังโปรแกรม ถาตองการยกเลิกการติดต้ังโปรแกรมใหคลิกปุม   
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ภาพผนวกท่ี ข2  แสดงจอภาพการเร่ิมติดตั้งโปรแกรม 
 

 3.  จากน้ันปรากฏหนาจอดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข3 แลวใหคลิกปุม  เพื่อ
ติดต้ังโปรแกรมใน Directory ท่ีตองการ และสามารถเลือกเปล่ียน Directory ท่ีจะติดต้ังโปรแกรม 

โดยคลิกปุม  แลวเลือก  Directory ท่ีตองการติดต้ังโปรแกรม 
 

 
 
ภาพผนวกท่ี ข3  แสดงจอภาพการเลือก Directory สําหรับติดตั้งโปรแกรม 
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 4.  รอจนโปรแกรมติดต้ังแลวเสร็จ 100% ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข4 
 

 
 
ภาพผนวกท่ี ข4 แสดงจอภาพการติดต้ังโปรแกรม 
 

 5.  กดปุม  ในข้ันตอนสุดทายของการติดต้ังโปรแกรม ดงัแสดงในภาพผนวก
ท่ี ข5 
 

 
 
ภาพผนวกท่ี ข5  แสดงจอภาพการติดต้ังโปรแกรมในข้ันตอนสุดทาย 
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 6.  เม่ือติดโปรแกรมแลวเสร็จจะปรากฏไอคอนสําหรับเรียกใชงานโปรแกรมดังแสดงใน
ภาพผนวกท่ี ข6 

 

 
 

ภาพผนวกท่ี ข6  แสดงไอคอนสําหรับสําหรับเรียกใชงานโปรแกรม 
 

ในสวนของโปรแกรม SPSS for Windows ท่ีนํามาใชงานรวมกับโปรแกรมท่ีพัฒนาข้ึน
จะตองทําการติดต้ังไวในเคร่ืองคอมพิวเตอรแยกตางหากจากโปรแกรมนี้ และโปรแกรม SPSS for 
Windows เปนโปรแกรมท่ีมีลิขสิทธ์ิ ดังนั้นควรติดต้ังใหถูกตองตามกฎหมายดวย  

 
ขั้นตอนการใชงานโปรแกรมคอมพิวเตอรมีดังนี ้
 
 1.  ข้ันตอนท่ี 1 การเขาสูโปรแกรมโดยดําเนนิการดังนี ้
 
  1.1 คลิกเมาสท่ีปุมไอออน ของโปรแกรม 1 คร้ัง เพื่อเรียกโปรแกรม 
  1.2 รอสักครูจะปรากฏจอภาพการทํางานของโปรแกรมและมีเมนูหลัก ดงัแสดงใน
ภาพผนวกท่ี 7  
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ภาพผนวกท่ี ข7  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนท่ี 1 
 

  เปนปุมท่ีใชสําหรับเช่ือมตอไปยังโปรแกรม SPSS 
 

  เปนปุมท่ีใชสรางสมการดัชนีโดยใชขอมูลจาก 
                                                                   โปรแกรม SPSS  

               เปนปุมท่ีใชปอนคาของตัวแปรท่ีตองการ 
 

  เปนปุมท่ีใชแสดงผลจากการรันโปรแกรม 
 

  เปนปุมท่ีใชลบคาของตัวแปร 
 

  เปนปุมท่ีใชเม่ือตองการปดโปแกรม 
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 2.   ข้ันตอนท่ี 2 การเรียกใชโปรแกรม SPSS for Windows  เพื่อวิเคราะหขอมูล มีข้ันตอน
ดังนี ้
 

  2.1 คลิกท่ีปุม    
 
  2.2  รอสักครูจะปรากฏจอภาพการทํางานของโปรแกรม SPSS for Windows  ดังแสดง
ในภาพผนวกที่ 8 

 

 
 
ภาพผนวกท่ี ข8  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนท่ี 2 
 
  2.1  การแนะนําหนาตางของโปรแกรม SPSS for Windows  ท่ีตองใชงาน 
 
   2.1.1 หนาตาง SPSS for Windows  ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข9 
 
    เม่ือมีการเรียกใชโปรแกรมคร้ังแรกจะปรากฏหนาตางนี้ข้ึนมา เพื่อถามหา
ไฟลขอมูล ซ่ึงไฟลขอมูลสามารถแบงไดเปน 2 ประเภท  
 
    -  ขอมูลมีอยูเดิมแลว สามารถนํามาวิเคราะหไดเลย  
    -  ขอมูลท่ีตองปอนคาใหม กอนทําการวิเคราะห 
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ภาพผนวกท่ี ข9  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรมเม่ือใช SPSS 
 
   2.1.2  หนาตางการทํางานแบงเปน 2 สวน หลักๆ คือ 
 
    2.1.2.1  หนาตางโปรแกรมสําหรับการบรรจุขอมูลท่ีจะใชในการวิเคราะห 
(SPSS Data Editor) ประกอบดวย 2 หนาตางยอย ดังนี้ 
 
     -  Data View  
 
      เปนหนาตางยอยสําหรับพิมพขอมูล โดยขอมูลในแนวคอลัมน 
คือตัวแปรหนึ่งๆ สวนขอมูลในแนวนอน คือคาของขอมูลหนึ่งๆ ซ่ึงเปนชองเซลลคลายโปรแกรม  
Microsoft Excel ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข10 
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ภาพผนวกท่ี ข10  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรม SPSS ในสวน Data View 
 

 -  Variable View 
 
  เปนหนาตางยอยท่ีใชสําหรับการสรางและแกไขตัวแปร โดย
ขอมูลในแถว คือขอมูลตัวแปรหนึ่งๆ และขอมูลในแนวคอลัมน คือ การกําหนดคุณสมบัติตางๆของ
ตัวแปร ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข11 
 

 
 

ภาพผนวกท่ี ข11  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรม SPSS ในสวน Variable View 
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     โดยในแนวคอลัมนของตัวแปร ประกอบดวยรายละเอียดดังนี ้
     - Name  คือ ช่ือตัวแปร 
     - Type  คือ ชนิดของตัวแปร 
     - Width   คือ ความยาวของขอมูล 
     - Decimals คือ จํานวนตําแหนงทศนิยม 
     - Missing  คือ การกําหนดคาสูญหาย 
     - Columns  คือ การกําหนดความกวางของคอลัมน 
     - Align   คือ การกําหนดการจัดวางขอมูล 
     - Measure  คือ การกําหนดระดับของขอมูล 
 
    2.1.2.2  หนาตางสําหรับการวิเคราะห (SPSS Viewer) ซ่ึงบรรจุผลลัพธท่ีได
จากการวิเคราะหขอมูล ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข12 โดยหนาจอแยกเปน  2 สวน ไดแก  
 
     -  Outline Pane แสดงในลักษณะแผนภูมิตนไม โดยแสดงลําดับ
และตําแหนงการแสดงผล  
 
     -  Contents Pane แสดงผลการวิเคราะหขอมูล  

 

 
 
ภาพผนวกท่ี ข12  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรม SPSS ในสวน SPSS Viewer 
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   2.2  ข้ันตอนการทาํงานของโปรแกรม SPSS for Windows  เพื่อวิเคราะหผลมีดังนี้  
 
   2.2.1  การนําขอมูลเขาสูโปรแกรม 
 
    โดยการปอนคาขอมูลของตัวแปร ซ่ึงประกอบดวย 2 ข้ันตอน เรียง
ตามลําดับ ดังนี้ 
 
    -  การกําหนดชื่อตัวแปรและรายละเอียดของตัวแปร ในหนาตาง Variable 
View 
 
    -  การปอนคาของตัวแปรในหนาตาง Data View 
 
   2.2.2 การวิเคราะหผลของขอมูล 
 
    การวิเคราะหผลของขอมูลสามารถดําเนินการ  สามารถใชคําส่ังในแถบเมนู
บารของโปรแกรม SPSS for Windows ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข13 และดําเนินการตามคําส่ังใน
โปรแกรม SPSS for Windows ดังนี้ 

 

 
 

ภาพผนวกท่ี ข13  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรม SPSS ในสวนการวิเคราะหผลโดยวิธี  
   วิเคราะหปจจัย  
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    2.2.2.1 เลือกตัวแปรท่ีวิเคราะห ใสในชองของ Variables ดังแสดงในภาพ
ผนวกท่ี ข14 

 

 
 

ภาพผนวกท่ี ข14 แสดงจอภาพสําหรับเลือกตัวแปรท่ีตองการวิเคราะห 
 
    2.2.2.2  คลิกปุม  Descriptives…  เลือกคาตางๆ ดงัแสดงในภาพผนวกที่ ข15  

 

 
 

ภาพผนวกท่ี 15  แสดงจอภาพเม่ือคลิกปุม  Descriptives… 
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      -  ในสวนของ Statistics เลือก Univariate descriptive และ Initial 
solution 
     -  ในสวนของ Correlation Matrix เลือก Coefficients และ KMO 
and Bartlett ,s  test of sphericity 
 
    2.2.2.3  คลิกปุม  Extraction…  เลือกคาตางๆ ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข16  
ดังนี ้

 

 
 

ภาพผนวกท่ี ข16  แสดงจอภาพเม่ือคลิกปุม  Extraction…   
 
     -  ในสวนของ Method เลือกวิธี Principal Components 
     -  ในสวน Display เลือก  Unrotated factor solution และ Scree plot 
 
    2.2.2.4  คลิกปุม Rotation…  เลือกคาตางๆ ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข17  
ดังนี ้ 
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ภาพผนวกท่ี ข17  แสดงจอภาพเม่ือคลิกปุม  Rotation…  
 

     -  ในสวนของ Method เลือกวิธี Varimax 
     -  ในสวน Display เลือก Rotated solution และ Loading plot(s)  
 
    2.2.2.5  คลิกปุม Scores…  เลือกคาตางๆ ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข18  
ดังนี ้ 

 

 
 

ภาพผนวกท่ี ข18  แสดงจอภาพเม่ือคลิกปุม  Scores… 
 
      -  เลือก  Save as Variables 
     -  ในสวนของ  Method เลือกวิธี Regression  
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    2.2.2.6  คลิกปุม Options…  เลือกคาตางๆ ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข19  
ดังนี ้ 

 

 
 

ภาพผนวกท่ี ข19  แสดงจอภาพเม่ือคลิกปุม  Options… 
 

     -  ในสวนของ Coefficient Display Format เลือก  Sorted by Size 
และ Suppress absolute values less than และใส 0.2 ลงใน Box  
 
    2.2.2.7  เม่ือดําเนินการครบถวนแลว กดปุม OK ดังแสดงในภาพผนวกท่ี  
ข14 
 
   2.2.3  การแปลงไฟลในโปรแกรม SPSS เปนไฟล.xls โดยใชคําส่ังในแถบเมนู
บารของโปรแกรม SPSS โดยใชคําส่ัง Export ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข20  
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ภาพผนวกท่ี ข20  แสดงการแปลงไฟลจากโปรแกรม SPSS เปนไฟล .xls 
 
 3.  ข้ันตอนท่ี 3 เปนการสรางสมการดัชนีช้ีวดั มีข้ันตอนดังนี้ 
 

  3.1 คลิกเมาสท่ีปุม    
 
  3.2 รอสักครูจะปรากฏจอภาพการทํางานของโปรแกรม  ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข21 
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ภาพผนวกท่ี ข21  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนท่ี 3 
 
 จากหนาจอสามารถแสดงข้ันตอนยอยดังนี ้
 
 1.  กดปุม ............ เพื่อไปยังท่ีเกบ็ไฟลนามสกลุ .xls  (ตามท่ีไดจัดเก็บไวในข้ันตอนท่ี 2)  
และเลือกไฟล Excel ดังกลาว 
 2.  กดปุม Import Excel เพื่อทําการเรียกขอมูลมาแสดงท่ีตารางดานลาง 
 3.  โปรแกรมแสดงคา Data Ref. เพื่ออางอิงขอมูล 
 4.  คลิกท่ีตารางจะปรากฏ Input Box เพื่อบันทึกปจจยั 
 5.  กดปุม OK ขอมูลปจจยัจะปรากฏในตาราง 
 6.  เม่ือบันทึกครบทุกปจจยัแลวกดปุม Save เพื่อบันทึกขอมูล 
 7.  กดปุม Exit เพื่อไปเมนู Input Data 
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 4.  ข้ันตอนท่ี 4 เปนการปอนขอมูลของตัวแปรในถนนแตละสายทาง มีข้ันตอนดังนี ้
 

  4.1  คลิกเมาสท่ีปุม    
  4.2 รอสักครูจะปรากฏจอภาพการทํางานของโปรแกรม  ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ข22 

 

 
 
ภาพผนวกท่ี ข22  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนท่ี 4 

 
  จากหนาจอสามารถแสดงข้ันตอนยอย ดังนี ้
 
  1)  เลือก Data Ref. ท่ีไดจากการ Import Excel File 
  2)  พิมพ ช่ือ Name ท่ีชองวาง Text Box 
  3)  กดปุม Input Name จากนั้นโปรแกรมแสดงรายการปจจัยท่ีตารางดานลาง 
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  4)  คลิกท่ีปจจยัทีละรายการ โปรแกรมจะแสดง Input Box สําหรับบันทึกคาปจจยั 
  5)  กดปุม OK โปรแกรมจะนําคามาแสดงในตาราง 
  6)  จากนัน้กดปุม Save และทําการบันทึกรายการตอไป 
  7)  เม่ือบันทึกขอมูลครบแลว กดปุม Exit และไปที่เมนู Report Data 

 
 5.  ข้ันตอนท่ี 5 เปนการแสดงผลการจัดลําดับคัดเลือกเสนทางจักรยานโดยเรียงลําดับจาก
เสนทางท่ีมีคะแนนมากท่ีสุดไปหาคะแนนนอยท่ีสุด ซ่ึงมีข้ันตอนดังนี้ 
 
  5.1 คลิกท่ีปุม    
  5.2 รอสักครูจะปรากฏจอภาพการทํางานของโปรแกรม  ดังรูแสดงในภาพผนวกท่ี ข23 

 

 
 
ภาพผนวกท่ี ข23  แสดงจอภาพการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนท่ี 5 
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จากหนาจอสามารถแสดงข้ันตอน ดังนี ้
 
  1)  เลือก Data Ref. จากขอมูลท่ีใหมา 
  2)  คลิกปุม View จะไดเสนทางเรียงตามลําดับ 
 

 6.  ข้ันตอนท่ี 6 เปนการปดโปรแกรม โดยคลิกท่ีปุม   
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