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บทคัดย่อ 
บทความน้ีน าเสนอการอธิบายความพยายามเดินทางดว้ยจกัรยานของผูเ้ดินทางในพ้ืนท่ีเขตเมือง จงัหวดัชลบุรี กลุ่ม

ตวัอย่างจ านวน 750 ตวัอย่าง ไดจ้ากการสุ่มแบบไม่เจาะจง จากผูเ้ดินทางในเขตเมืองชลบุรี ศรีราชา และบางละมุง หลงัการ
ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูล ข้อมูลท่ีสมบูรณ์จ านวน 597 ชุด ถูกน ามาวิเคราะห์ด้วยวิธีแบบจ าลองสมการเชิง
โครงสร้างเพื่ออธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรท่ีส่งอิทธิพลต่อความพยายามท่ีจะเดินทางดว้ยจกัรยานตามทฤษฎี The 
Model of Goal-Directed Behavior โดยวิเคราะห์เปรียบเทียบตามลกัษณะทางเพศ และการมีรถยนต์ในครอบครอง ผลการ
วิเคราะห์ พบว่า พฤติกรรมการใชจ้กัรยานในอดีต เป็นตวัแปรส าคญัท่ีส่งอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัต่อความพยายามเดินทาง
ดว้ยจกัรยานของกลุ่มตวัอย่าง โดยไม่ผ่านกระบวนการคิดเชิงเหตุผลในการแสดงพฤติกรรม ทั้งในการวิเคราะห์โดยจ าแนก
ตามเพศ (ค่าอิทธิพลแบบจ าลองเพศชาย 0.556 และเพศหญิง 0.380 ท่ีระดบันยัส าคญั 0.01) และการมีรถยนตใ์นครอบครอง 
(ค่าอิทธิพลแบบจ าลองไม่มีรถยนต์ในครอบครอง 0.486 และมีรถยนต์ในครอบครอง 0.456 ท่ีระดับนัยส าคัญ 0.01) 
นอกจากน้ี ยงัพบว่า บรรทดัฐานของบุคคล การรับรู้ถึงความยากง่ายในการแสดงพฤติกรรม และความรู้สึกเชิงบวกท่ีมีต่อ
การใชจ้กัรยาน มีอิทธิพลต่อความประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยานของกลุ่มตวัอย่างทุกกลุ่มอย่างมีนยัส าคญั ขณะท่ีปัจจยัทศันคติ 
ส่งอิทธิพลต่อความประสงค์ท่ีจะใช้จักรยานเฉพาะในแบบจ าลองของกลุ่มตัวอย่างเพศชาย และกลุ่มท่ีมีรถยนต์ใน
ครอบครอง 

ค าส าคัญ: The Model of Goal-Directed Behavior, พฤติกรรมการเดินทาง, จกัรยาน, ชลบุรี 
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Abstract 
This article presents the explaining of trying to use bicycle of travelers in Chonburi urban areas. The random sampling 

technique was employed for selecting 750 samples from the focused groups in studied areas, Mueang Chonburi, Sriracha, and 
Banglamung districts. After proving all data, useable 597 data sets were analysed by Structural Equation Modeling to reveal 
the influences of independent factors to the effort to cycling in daily life. The Model of Goal-Directed Behavior was used as 
the theoretical framework to structuring the variables in the model. The analysing processes were characterised by gender and 
car ownership in order to compare the results from each group. The results found that the focused group’s past cycling behavior 
role as the significant factor which influence the trying to cycling for non-rational behavioral processes for both those who 
characterised by gender (Effects are 0.556 and 0.380 for male and female model respectively at 0.01 level of significant) and 
car ownership (Effects are 0.486 and 0.456 for non-car owner and car owner model respectively at 0.01 level of significant). 
Furthermore, the results also show that subjective norm, perceived behavioral control, and positive anticipated emotion on 
cycling significantly impact the desire to cycling. However, the attitudes perform as significant factors on desire specifically 
for the model of male and car occupant groups. 
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1. ความเป็นมาของปัญหา 

จงัหวดัชลบุรีเป็นศูนยร์วมท่ีตั้งอุตสาหกรรมขนาดใหญ่
ของประเทศและเป็นศูนยก์ลางอุตสาหกรรมสมยัใหม่ของ
ภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ ทั้งยงัเป็นพ้ืนท่ีเขตพฒันา
พิ เศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) 
ส่งผลให้ปัจจุบนัจงัหวดัชลบุรีมีปริมาณการเดินทางในพ้ืนท่ี
เป็นจ านวนมาก และเกิดปัญหาต่าง ๆ ของระบบเมืองตามมา 
อาทิ การจราจรติดขดั อุบติัเหตุจราจร ความไม่เพียงพอของ
พ้ืนท่ีจอดรถ เป็นตน้ [1] 

จากปัญหาขา้งตน้ การพฒันาทางเลือกในการเดินทาง
ให้กบัชุมชนเมืองท่ีไดรั้บผลกระทบดงักล่าว ดว้ยการศึกษา
รูปแบบการเดินทางทางเลือกท่ีสามารถใช้งานได้ง่าย มี
ราคาไม่แพงจนเกินไป และสามารถใชใ้นการเขา้ถึงแหล่ง
กิจกรรมของชุมชนในชีวิตประจ าวนัและเขา้สู่สถานีระบบ
ขนส่งรูปแบบหลกัท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคตไดอ้ย่างสะดวก 
จึงเป็นส่ิงจ าเป็น เพื่อสนับสนุนการเดินทางระดับบุคคล 
(Individual Scale) ในการเขา้ถึงแหล่งกิจกรรม และสถานี
ระบบขนส่ง ท่ีเน้นความคล่องตวัและเป็นส่วนตวั และเพื่อ
ตอบสนองการใช้ชี วิตวิถีใหม่ (New Normal Lifestyle) 
หลงัผ่านช่วงวิกฤติการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 

โดยการเดินทางท่ีเป็นทางเลือก  และตรงกับแนวคิด
ดังกล่าว ได้แก่ จักรยาน ซ่ึงถือได้ว่าเป็นยานพาหนะท่ี
สะอาด ไร้มลพิษ เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีส่งเสริมสุขภาพ
ท่ีดีให้กบัผูใ้ช้จกัรยาน [2],[3] ลดปัญหาการจราจรในพ้ืนท่ี
ท่ีมีการจราจรหนาแน่น และเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีใช้
ในการเขา้ถึงระบบรางไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพในเมืองท่ีใช้
ระบบรางเป็นรูปแบบการเดินทางหลกั [4–6]  

อย่างไรก็ดี ส าหรับประเทศไทย พบว่าการใช้จกัรยาน
เพื่อการเดินทางในชีวิตประจ าวนัมีจ านวนน้อยมากเม่ือ
เทียบกบัจ านวนประชากรของประเทศ โดยจากขอ้มูลของ
กรุงเทพมหานคร พบว่ามีผูใ้ช้จักรยานในชีวิตประจ าวนั 
ร้อยละ 0.25 ของจ านวนประชากร [7] แมว่้าการใชจ้กัรยาน
จะมีข้อดีหลายประการดังกล่าวแล้วข้างต้น แต่การใช้
จักรยานยงัคงไม่เป็นท่ีนิยมส าหรับคนไทยเท่าท่ีควร  [8] 
ด้วยเหตุน้ี การส่งเสริมจักรยานให้เป็นทางเลือกในการ
เดินทาง รวมถึงการพัฒนากระบวนการท่ีท าให้การใช้
จกัรยานไดรั้บการสนบัสนุนและยอมรับจากคนในชุมชน 
จึงเป็นประเด็นท่ีน่าสนใจ และควรท าการศึกษาเพ่ิมเติม 
เพื่อใช้เป็นแนวทางในการวางแผนและบริหารจดัการให้
การใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั มีความเป็นไปไดใ้นทาง
ปฏิบติัย่ิงขึ้นในอนาคต 
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จากการศึกษาท่ีผ่านมา มีปัจจยัหลายประการ ท่ีส่งผล
ต่อการใช้จักรยาน โดย Litman [9] กล่าวถึงปัจจัยท่ี มี
อิท ธิพลต่อการใช้ รูปแบบการเ ดินทาง ท่ีปราศจ าก
เคร่ืองยนต์ (Non-Motorized Modes) ซ่ึงรวมถึงจักรยาน
ดว้ยนั้น ไดแ้ก่ อาย ุรายได ้ระดบัการศึกษา ส่ิงอ านวยความ
สะดวก สภาพถนน ระยะทางต่อเท่ียว และลกัษณะการใช้
พ้ืนท่ี จากบทความของ Winters et al. [10] กล่าวว่า เส้นทาง
จักรยานท่ีมีทิวทศัน์สวยงาม และมีช่องทางจักรยานแยก
ออกจากกระแสจราจรบนท้องถนน รวมถึงสภาพของ
เส้นทาง เป็นส่ิงจูงใจให้เกิดการใช้จักรยานได้ ขณะท่ี 
Engbers and Hendriksen [11] พบว่า เวลาและระยะทางใน
การเ ดินทาง  เ ป็นอุปสรรคส าคัญส าห รับ ชาว เ มือง
อมัสเตอร์ดมัในการเดินทางดว้ยจกัรยาน โดยเฉพาะอย่าง
ย่ิ ง ในการ เ ดินทางไปท าง าน  นอกจาก น้ี  Phala and 
Bejrananda [12] พบว่า สภาพอากาศท่ีร้อน เส้นทางท่ีไม่
เหมาะสม สภาพการจราจร เวลาในการเดินทาง ระยะทาง
ของจุดหมาย ความปลอดภัย และความสามารถในการ
บรรทุก เป็นปัจจยัท่ีท าให้ประชาชนในเขตเมืองขอนแก่น
ไม่นิยมใชจ้กัรยาน และ Raha [13] พบว่า อุปสรรคอนัเกิด
จากสภาพของทางเท้า อุปสรรคบนถนน และการสร้าง
โครงข่ายเส้นทางเฉพาะส าหรับจกัรยานท่ีมีความต่อเน่ือง 
เป็นปัจจัยท่ีส่งผลต่อความส าเร็จในการส่งเสริมการใช้
จกัรยาน 

นอกจากน้ี มีผลการศึกษาท่ีอธิบายทัศนคติของผู ้
เดินทางท่ีมีต่อการใชจ้กัรยาน โดย Li et al. [14] พบว่า กลุ่ม
คนท่ีใช้จักรยาน ส่วนใหญ่เป็นผูท่ี้มีความตระหนักด้าน
ส่ิงแวดลอ้ม ความปรารถนาสภาพเศรษฐกิจท่ีดี การรับรู้ต่อ
การจกัรยาน และความเตม็ใจท่ีจะใชจ้กัรยาน จากการศึกษา
ของ Stinson and Bhat [15] พบว่า ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการใช้
จักรยานในการเดินทาง คือ แรงจูงใจ ซ่ึงเป็นผลมาจาก 
ความกงัวลดา้นสุขภาพ ความเพลิดเพลินสนุกสนาน ปัญหา
ส่ิงแวดล้อมท่ีเก่ียวข้องกับการใช้รถยนต์ ความสะดวก
รวดเร็ว ความตอ้งการหลีกเล่ียงการขบัรถในสภาพท่ีแออดั 
และ Piriyawat and Intanu [16] พบว่า ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบั
ทศันคติ ไดแ้ก่ บรรทดัฐานส่วนบุคคล ความตระหนักถึง
ผลท่ีตามมา ความรับผิดชอบต่อการกระท าของตน บรรทดั

ฐานสังคม ทั้งระดบัครัวเรือนและระดบัสังคม ความรู้สึก
เชิงบวกท่ีมีต่อการใชจ้กัรยาน และประสบการณ์ในอดีต มี
อิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัต่อความปรารถนาท่ีจะใชจ้กัรยาน 

จากท่ีกล่าวข้างต้น ปัจจัยด้านกายภาพ อาจเป็นส่วน
หน่ึงท่ีส่งผลต่อการใชจ้กัรยานก็จริง แต่ส่ิงท่ีส่งอิทธิพลต่อ
พฤติกรรมการเดินทางของผู ้คน บางส่วนมาจากการ
ขบัเคล่ือนของปัจจยัท่ีถูกจดัอยู่ในชุดความคิด (Mind Set) 
ของผูค้นเหล่านั้น ขณะท่ีการศึกษาทัศนคติท่ีมีต่อการใช้
จักรยาน ส่วนใหญ่เป็นการตรวจสอบแนวคิดทั่วไปของ
ผูค้นท่ีมีต่อการใช้จกัรยาน โดยไม่ไดใ้ช้ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัการปรับพฤติกรรม มาประยกุตใ์ชใ้นการอธิบายปัจจยัท่ี
ส่งอิทธิพลต่อพฤติกรรมการใชจ้กัรยาน ดว้ยเหตุผลท่ีกล่าว
มาน้ี บทความน้ีจึงมีวัตถุประสงค์ท่ีจะน าเสนอผลการ
ตรวจสอบปัจจัยท่ีอธิบายความพยายามเดินทางด้วย
จกัรยาน โดยใช้แบบจ าลอง Goal-Directed Behavior เป็น
กรอบทฤษฎี (Theoretical Framework) ในการอธิบายปัจจยั
ท่ีส่งอิทธิพลต่อความพยายามเดินทางด้วยจักรยานของผู ้
เดินทางในเขตเมือง จงัหวดัชลบุรี โดยบทความน้ี ไดเ้ขียน
ขึ้ นโดยการปรับปรุงเน้ือหาบางส่วนจากบทความท่ีได้
ตีพิมพใ์นการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ คร้ัง
ท่ี 26 (NCCE 26) [17] มาแลว้ ขอ้มูลจากการสัมภาษณ์ดว้ย
แบบสอบถาม ไดน้ ามาวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการเชิง
โครงสร้าง (Structural Equation Model, SEM) โดยแบ่งการ
วิเคราะห์ออกเป็น 2 กลุ่ม ตามลกัษณะของเพศ และการมี
รถยนต์ในครอบครองของกลุ่มตวัอย่าง ผลการศึกษาน้ี จะ
ท าให้เข้าใจคุณลกัษณะของผูเ้ดินทางท่ีจัดอยู่ในกลุ่มผูมี้
แนวโน้มท่ีจะใช้จักรยานในอนาคต และยงัท าให้ทราบ
ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อผูเ้ดินทางท่ีน าไปสู่การปรับพฤติกรรม
ไปใชจ้กัรยาน ดงัจะไดน้ าเสนอในรายละเอียดต่อไป 
 

2. แบบจ าลอง Goal-Directed Behavior 
The Model of Goal-Directed Behavior (MGB) เ ป็ น

ทฤษฎี ท่ี ถูกพัฒนา เ พ่ิม เ ติมจาก  The Theory of Planed 
Behavior (TPB) [18–20] โดย MGB มีองค์ประกอบของ
ปัจจยัและตวัแปร รวมถึงการส่งอิทธิพลระหว่างปัจจยั ดงั
แสดงในรูปท่ี 1 
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รูปที่ 1 Model of Goal-Directed Behavior [21] 

 

จากรูปท่ี 1 สมมติฐานตามทฤษฎี MGB [21–23] กล่าว
ว่า บุคคลจะแสดงออกถึงความพยายามมุ่งมั่นท่ีจะแสดง
พฤติกรรม (Trying) ก็ต่อเม่ือมีความตั้งใจหรือเจตนาท่ีจะ
แสดงพฤติกรรมนั้น (Intention) ซ่ึงเกิดจากความปรารถนา
ท่ีจะแสดงพฤติกรรม (Desire) ดงักล่าวนัน่เอง โดยปัจจยัท่ี
มีอิทธิพลโดยตรงต่อความปรารถนาท่ีจะแสดงพฤติกรรม 
ได้แก่ ทัศนคติท่ีมีต่อพฤติกรรม (Attitudes) บรรทัดฐาน
ของบุคคลเก่ียวกบัพฤติกรรม (Subjective Norm) และการ
รับ รู้ ถึ งการควบคุมตนเองในการแสดงพฤติกรรม 
(Perceived Behavioral Control) โดยการรับรู้ถึงการควบคมุ
ตนเองในการแสดงพฤติกรรม ยงัส่งอิทธิพลโดยตรงต่อ
ความตั้งใจหรือเจตนาท่ีจะแสดงพฤติกรรม (Intention) และ
ความพยายามมุ่งมั่นท่ีจะแสดงพฤติกรรม (Trying) ด้วย 
[18–20] ซ่ึงหมายความว่า การรับรู้ถึงการควบคุมตนเองใน
การแสดงพฤติกรรม สามารถส่งอิทธิพลต่อการแสดง
พฤติกรรมไดโ้ดยท่ีไม่ตอ้งผ่านกระบวนการคิดเชิงเหตุผล
ผา่นความปรารถนา และเจตนาท่ีจะแสดงพฤติกรรมนัน่เอง 

ปัจจัยท่ีเพ่ิมเติมจากทฤษฎี TPB ได้แก่ ความรู้สึกเชิง
บวกท่ีมีต่อพฤติกรรม (Positive Anticipated Emotion) และ
ความรู้สึกเชิงลบท่ีมีต่อพฤติกรรม (Negative Anticipated 
Emotion) ซ่ึงเป็นความรู้สึกหรืออารมณ์ดา้นบวกและลบท่ี
เกิดขึ้นกบับุคคลซ่ึงเป็นผลตามมาจากการแสดงพฤติกรรม 
ถา้เป็นดา้นบวก ความรู้สึกหรืออารมณ์เชิงบวกนั้น จะเป็น
แรงจูงใจให้บุคคลเกิดความปรารถนา (Desire) ท่ีจะแสดง
พฤติกรรมดังกล่าวมากขึ้ น  ในทางตรงข้าม  ถ้า เ ป็น
ความรู้สึกหรืออารมณ์เชิงลบ ก็จะลดความปรารถนาในการ
แสดงพฤติกรรมดงักล่าวลง 

นอกจากน้ี ประสบการณ์หรือพฤติกรรมในอดีต (Past 
Behavior) เป็นอีกปัจจยัท่ีมีความส าคญัในแบบจ าลองทฤษฎี 
MGB เน่ืองจากเป็นตัวแปรท่ีเป็นบ่งบอกถึงเหตุผลเชิง
ประจกัษแ์ละนยัส าคญัของการปลูกฝังพฤติกรรมพึงประสงค์
ให้กบัผูเ้ดินทาง เพื่อให้เกิดพฤติกรรมท่ีดีดา้นใดดา้นหน่ึงใน
อนาคต โดยเม่ือพฤติกรรมใด ๆ ไดถู้กปฏิบติัอย่างสม ่าเสมอ
จนเป็นกิจวตัรแลว้ พฤติกรรมดงักล่าวจะถูกพฒันาเป็นความ
เคยชิน และเม่ือเกิดเป็นพฤติกรรมเคยชินแลว้ การแสดงออก
ของพฤติกรรมนั้นจะเป็นอย่างอตัโนมัติ [24–25] ด้วยเหตุน้ี 
นอกจากประสบการณ์หรือพฤติกรรมในอดีต จะส่งอิทธิพล
ต่อความปรารถนา (Desire) และเจตนา (Intention) ท่ีจะแสดง
พฤติกรรม ซ่ึงเป็นไปตามกระบวนการแสดงพฤติกรรมตาม
หลกัการคิดเชิงเหตุผลแลว้ ยงัสามารถส่งอิทธิพลโดยตรงต่อ
ความพยายามแสดงพฤติกรรม (Trying) ดว้ย ซ่ึงหมายความว่า 
ประสบการณ์หรือพฤติกรรมในอดีตท่ีปฏิบติัอย่างต่อเน่ืองจน
เป็นความเคยชินแล้ว สามารถส่งอิทธิพลต่อการแสดง
พฤติกรรมให้เป็นไปอย่างอตัโนมติั โดยไม่ผ่านหลกัการคิด
เชิงเหตุผลท่ีเกิดจากการน าขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งมาพิจารณาเพื่อ
ตดัสินใจว่าจะท าหรือไม่ท านัน่เอง [26] 

จากโครงสร้างของปัจจัยตามทฤษฎี MGB ตามท่ีกล่าว
ขา้งตน้ สามารถพิจารณาการส่งอิทธิพลของปัจจยัท่ีมีต่อการ
แสดงพฤติกรรมเป็น 2 กระบวนการ ได้แก่  การแสดง
พฤติกรรมท่ีเกิดจากกระบวนการเชิงเหตุผล และการแสดง
พฤติกรรมท่ีไม่ผ่านกระบวนการเชิงเหตุผล โดย การแสดง
พฤติกรรมท่ีเกิดจากกระบวนการเชิงเหตุผล คือ พฤติกรรมท่ี
แสดงออกมาโดยผ่านกระบวนการคิดเชิงเหตุผล ซ่ึงเกิดจาก
อิทธิพลของปัจจัยท่ีเป็นตัวแปรต้นตามกระบวนการส่ง
อิทธิพล โดยจากแบบจ าลอง MGB การแสดงพฤติกรรมเกิด
จากเจตนา (Intention) เจตนาเกิดจากความประสงค์ (Desire) 
และความประสงค์ได้รับอิทธิพลโดยตรงจากปัจจัยหรือตัว
แปรท่ีเป็นองคป์ระกอบ 

ขณะท่ีการแสดงพฤติกรรมท่ีไม่ผ่านกระบวนการเชิง
เหตุผล คือ การแสดงพฤติกรรมหรือการปรับพฤติกรรมท่ีไม่
ผ่านกระบวนการคิดเชิงเหตุผล โดยไม่ได้รับอิทธิพลจาก
ปัจจยัท่ีเป็นตวัแปรตน้ตามกระบวนการส่งอิทธิพลตามหลกั
เหตุผลนัน่เอง โดยจากแบบจ าลอง MGB การแสดงพฤติกรรม
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ตามกระบวนการน้ีเกิดจาก 1) พฤติกรรมท่ีเกิดขึ้ นอย่าง
อัตโนมัติ  ซ่ึงเป็นผลมาจากประสบการณ์ในอดีต  (Past 
Experience) หรือพฤติกรรมในอดีตท่ีท าซ ้ า ๆ (Repeated 
Behavior) จนเกิดเป็นความเคยชิน (Habitual Behavior) และ 2) 
การรับรู้ถึงความบีบคั้นและความยากล าบากจากการแสดง
พฤติกรรมหรือปรับพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 
โดยถา้เป็นพฤติกรรมท่ีสามารถปฏิบติัได ้บุคคลจะไม่รู้สึกถูก
ควบคุมหรือบีบคั้นให้แสดงพฤติกรรม แต่ถา้เป็นพฤติกรรมท่ี
ไม่สามารถปฏิบติัไดห้รือไม่ประสงคจ์ะปฏิบติั บุคคลจะรู้สึก
ว่าถูกควบคุมหรือบีบคั้น การพยายามออกจากสถานการณ์ท่ี
ท าให้บุคคลรู้สึกถึงการถูกควบคุมหรือบีบคั้นนั้น อาจท าให้
เกิดการแสดงพฤติกรรมโดยไม่ผา่นการคิดถึงเหตุผลได ้

 

3. พื้นท่ีศึกษาและกลุ่มเป้าหมาย 
การศึกษาน้ี ก าหนดให้พ้ืนท่ีเขตเมืองจงัหวดัชลบุรีเป็น

พ้ืนท่ีศึกษา โดยพิจารณาเมืองท่ีเป็นศูนยก์ลางกิจกรรมและมี
ลกัษณะเป็นชุมชนเมือง โดยใชค้วามหนาแน่นของประชากร
ต่อพ้ืนท่ี เป็นเกณฑ์ในการพิจารณา โดยจากข้อมูลของ
ส านกังานสถิติแห่งชาติจงัหวดัชลบุรีพบว่า พ้ืนท่ีอ าเภอเมือง
ชลบุรี มีความหนาแน่นสูงสุดเท่ากับ 1,464 คน/ตร.กม. 
รองลงมาไดแ้ก่ อ าเภอบางละมุง และอ าเภอศรีราชา มีความ
หนาแน่น 643 คน/ตร.กม. และ 512 คน/ตร.กม. ตามล าดบั [27] 
เม่ือพิจารณาร่วมกับความส าคัญของเมืองและความเป็น
ศูนย์กลางกิจกรรมของประชาชนในพ้ืนท่ีจึงเลือก 3 พ้ืนท่ี
ขา้งตน้เป็นพ้ืนท่ีศึกษา 

ส าหรับกลุ่มเป้าหมาย ได้แก่ ผูเ้ดินทางใน 3 พ้ืนท่ีศึกษา
ขา้งตน้ กลุ่มเป้าหมายน้ีจะถูกเลือกแบบไม่เจาะจง (Random 
Sampling) โดยใช้หลักการทางสถิติในการก าหนดขนาด
ตัวอย่าง ท่ีระดับความเช่ือมั่น ร้อยละ 95 และความคลาด

เคล่ือนท่ียอมให้เกิดขึ้ นได้ร้อยละ 5 โดยจากข้อมูลของ
ส านักงานสถิติแห่งชาติ จังหวดัชลบุรี  พบว่า อ าเภอเมือง
ชลบุรี อ าเภอศรีราชา และอ าเภอบางละมุง มีจ านวนประชากร 
เท่ากบั 335,063 คน 315,629 คน และ 301,607 คน ตามล าดับ 
[27] รวมทั้ง 3 พ้ืนท่ี มีจ านวนประชากรทั้งส้ิน 952,299 คน 
จากการค านวณจ านวนตัวอย่างเม่ือประชากรมากกว่า 
900,000 จ านวนตัวอย่าง จะมุ่ ง เข้า สู่จ านวน  400 [28] 
อย่างไรก็ดี ในการส ารวจขอ้มูลจริง ไดท้  าการส ารวจขอ้มูล
กลุ่มตวัอย่าง จ านวน 750 ตวัอย่าง เพื่อส ารองไวใ้นกรณีท่ี
อาจ เ กิดความไม่สมบู ร ณ์ของข้อมูล  ซ่ึ ง เ ป็นความ
คลาดเคล่ือนอนัเกิดจากบุคคล (Human Errors) ท่ีสามารถ
เกิดขึ้นได้ระหว่างการสัมภาษณ์ข้อมูล โดยสรุปจ านวน
ตวัอยา่งจากแต่ละพ้ืนท่ีได ้ดงัแสดงในตารางท่ี 1 

 

ตารางท่ี 1 จ านวนตวัอยา่งจากแต่ละพ้ืนท่ีศึกษา 
พ้ืนท่ีศึกษา จ านวน (ตวัอยา่ง) 
อ าเภอเมืองชลบุรี 250 
อ าเภอศรีราชา 250 
อ าเภอบางละมุง 250 

รวม 750 
 

4. ตัวแปรและความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรใน
แบบจ าลอง 
ค าถามท่ีใช้ตรวจสอบข้อมูลจากกลุ่มเป้าหมาย ถูก

ก าหนดตามตัวแปรวดัค่าได้ในแต่ละกลุ่มของปัจจัยแฝง
ตามกรอบทฤษฎีแบบจ าลอง Goal-Directed Behavior โดย
มีปัจจยัแฝง ตวัแปรวดัค่าได ้และค าถามท่ีใช้ในประเด็นท่ี
ตอ้งการตรวจสอบจากกลุ่มตวัอยา่ง ดงัแสดงในตารางท่ี 2 

 

ตารางท่ี 2 ตวัแปรและประเด็นท่ีพิจารณา 
ปัจจยัแฝง ตวัแปรวดัค่าได ้ ค าอธิบาย 

ทศันคติเก่ียวกบัการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (Attitude, ATT) 
ความตระหนกัถึงปัญหา
ระดบัสังคม (D1) 

D1.1 ความตระหนกัถึงปัญหาการใชพ้ลงังานระดบัสังคม 
D1.2 ความตระหนกัถึงปัญหาส่ิงแวดลอ้มระดบัสังคม 
D1.3 ความตระหนกัถึงปัญหาอุบติัเหตุจราจรระดบัสังคม 
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ตารางท่ี 2 ตวัแปรและประเด็นท่ีพิจารณา (ต่อ) 
ปัจจยัแฝง ตวัแปรวดัค่าได ้ ค าอธิบาย 

ความตระหนกัถึงปัญหา
ระดบับุคคล (D2) 

D2.1 ความตระหนกัถึงปัญหาการใชพ้ลงังานระดบับุคคล 
D2.2 ความตระหนกัถึงปัญหาส่ิงแวดลอ้มระดบับุคคล 
D2.3 ความตระหนกัถึงปัญหาอุบติัเหตุจราจรระดบับุคคล 

ความรับผิดชอบต่อสังคม 
(D3) 

D3.1 ตนเองคือผูรั้บผิดชอบต่อปัญหา 
D3.2 ผูบ้ริหารทอ้งถ่ินและชุมชนคือผูรั้บผิดชอบต่อปัญหา 
D3.3 ทุกคนในชุมชนคือผูรั้บผิดชอบต่อปัญหา 

การให้ความ ส าคญักบั
ปัญหาท่ีเกิดขึ้นในสังคม 
(D4) 

D4.1 การให้ความส าคญักบัการประหยดัน ้ามนั  
D4.2 การให้ความส าคญักบัส่ิงแวดลอ้มในชุมชน  
D4.3 การให้ความส าคญักบัความปลอดภยัในการเดินทาง และการป้องกนั

อุบติัเหตุจราจรในชุมชน 
ความรับผิดชอบต่อผลท่ี
ตามมา (D6) 

D6.1 มีความเขา้ใจถึงผลท่ีตามมาว่า การใชจ้กัรยานช่วยลดการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิง 
D6.2 มีความเขา้ใจถึงผลท่ีตามมาว่า การใชจ้กัรยานช่วยลดมลพิษทางอากาศ 
D6.3 มีความเขา้ใจถึงผลท่ีตามมาว่า การใชจ้กัรยานช่วยลดมลภาวะทางเสียง 
D6.4 มีความเขา้ใจถึงผลท่ีตามมาว่า การใชจ้กัรยานช่วยลดอุบติัเหตุจราจร 

ทศันคติเก่ียวกบัการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (Attitude, ATT) (ต่อ)  
การยอมรับการใชจ้กัรยาน
ในการเดินทางในชีวิต 
ประจ าวนั (D8) 

D8.1 การให้การยอมรับจกัรยานในการเดินทาง 
D8.2 การยอมรับการใชจ้กัรยานถา้มีการพฒันาและปรับปรุงดา้นกายภาพให้

ส่งเสริมการใชจ้กัรยาน 
บรรทดัฐานของบุคคลท่ีมีต่อการใชจ้กัรยาน (Subjective norm, SN) 
บรรทดัฐานของบุคคล 
(D9) 

D9.1 ถา้บุคคลในครอบครัวใชจ้กัรยาน ท่านก็จะใชจ้กัรยานดว้ยเช่นกนั 
D9.2 บุคคลในครอบครัวสนบัสนุน ถา้ท่านใชจ้กัรยาน 
D9.3 ถา้บุคคลใกลชิ้ด อาทิ เพื่อนสนิท เพื่อนร่วมงาน ฯลฯ ใชจ้กัรยาน ท่านก็จะ

ใชจ้กัรยานดว้ยเช่นกนั 
D9.4 บุคคลใกลชิ้ด อาทิ เพื่อนสนิท เพื่อนร่วมงาน ฯลฯ สนบัสนุน ถา้ท่านใช้

จกัรยาน 
การรับรู้ถึงความยากง่ายในการใชจ้กัรยาน (Perceived behavioral control, PBC) 
การรับรู้ถึงความยากง่าย
ในการใชจ้กัรยาน (D10) 

D10.1 ความเขา้ใจถึงความยากล าบากในการเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
D10.2 ความเขา้ใจถึงการใชค้วามพยายามอยา่งมากในการเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
D10.3 ความเขา้ใจถึงการใชเ้วลาในการปรับตวัในการเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 

ความรู้สึกเชิงบวกท่ีมีต่อการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (Positive anticipated emotions, PAE) 
ความรู้สึกเชิงบวกท่ีมีต่อ
การใชจ้กัรยานใน
ชีวิตประจ าวนั (D11) 

D11.1 ความรู้สึกมีคุณค่าถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
D11.2 ความรู้สึกภาคภูมิใจถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
D11.3 ความรู้สึกประสบผลส าเร็จถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
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ตารางท่ี 2 ตวัแปรและประเด็นท่ีพิจารณา (ต่อ) 
ปัจจยัแฝง ตวัแปรวดัค่าได ้ ค าอธิบาย 

ความรู้สึกเชิงลบท่ีมีต่อการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (Negative anticipated emotions, NAE) 
ความรู้สึกเชิงลบท่ีมีต่อ
การใชจ้กัรยานใน
ชีวิตประจ าวนั (D12) 

D12.1 ความรู้สึกผิดพลาด ถา้ตอ้งเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
D12.2 ความรู้สึกผิดหวงั ถา้ตอ้งเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
D12.3 ความรู้สึกอบัอายและลม้เหลว ถา้ตอ้งเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 

ความปรารถนาท่ีจะใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (Desire, DES) 
ความปรารถนาท่ีจะใช้
จกัรยานใน
ชีวิตประจ าวนั (D13) 

D13.1 ความคิดเห็นในการปรับพฤติกรรมไปใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัแทนการใช้
จกัรยานยนต์และรถยนตส่์วนบุคคล 

D13.2 ระดบัความตอ้งการท่ีจะเปล่ียนไปใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั 
พฤติกรรมในอดีตของการใชจ้กัรยานในการเดินทาง (Past behavior, PSB) 
พฤติกรรมในอดีตของ
การใชจ้กัรยานในการ
เดินทาง (D14) 

D14 ความถ่ีของการใชจ้กัรยานในช่วง 6 เดือนท่ีผา่นมา  

ความตั้งใจ/เจตนาท่ีจะใชจ้กัรยาน (Intention, INT) 
ความตั้งใจ/เจตนาท่ีจะ
ใชจ้กัรยาน (D15) 

D15.1 ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใชจ้กัรยานในอนาคต 
D15.2 แนวโนม้ท่ีจะใชจ้กัรยานเม่ือปรับปรุงแกไ้ขอุปสรรคท่ีมีต่อการใชจ้กัรยานแลว้ 

ความพยายามในการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (Trying, TRY) 
ความพยายามในการ
ใชจ้กัรยานใน
ชีวิตประจ าวนั 

D16.2 ความตั้งใจท่ีจะใชจ้กัรยานในการเดินทาง (ความถ่ี) 

จากทฤษฎี MGB กลุ่มปัจจยั และตวัแปรวดัค่าได ้ดงัแสดง
ในตารางที่ 2 สามารถก าหนดโครงสร้างความสัมพนัธ์ระหว่าง
ตวัแปรไดด้งัแสดงในรูปท่ี 2 

 

 
รูปท่ี 2 ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรตามทฤษฎี MGB 

5. ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
5.1. ภาพรวมของกลุ่มตัวอย่าง 

ขอ้มูลจากการส ารวจ จ านวน 750 ตวัอย่าง เมื่อผ่าน
การตรวจสอบความถูกตอ้งและครบถว้นของขอ้มูลแลว้ 
ไดท้  าการคดัเลือกขอ้มูลที่สมบูรณ์และสามารถน าไป
วิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไปไดท้ั้งส้ิน จ านวน 597 ชุด โดย
ในเบ้ืองตน้ ไดท้  าการวิเคราะห์ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา เพื่อ
ตรวจสอบภาพรวมของสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม 
(Socioeconomic Characteristics) และขอ้มูลการเดินทาง 
(Travel Characteristics) ของกลุ ่มตวัอย ่าง ดงัแสดงใน
ตารางที่ 3,4 ตามล าดบั 
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ตารางท่ี 3 ภาพรวมของกลุ่มตวัอยา่ง 
จ านวนขอ้มูล 597 จ านวน ร้อยละ 
เพศ ชาย 262 43.9 
 หญิง 335 56.1 
ระดบัการศึกษา ต ่ าก ว่าป ริญญา

ตรี 
316 52.9 

 ปริญญาตรี 241 40.4 
 ปริญญาโท 36 6.0 
 ปริญญาเอก 4 0.7 
ประเภทท่ีอยู ่ บา้นเด่ียว 171 28.7 
อาศยั ทาวน์เฮาส์ 108 18.1 
 ตึกแถว 38 6.4 
 อพาร์ตเมนท ์ 230 38.6 
 คอนโดมิเนียม 29 4.7 
 อื่น ๆ 21 3.5 
อายเุฉล่ีย (ปี) 32.8 (SD. = 8.5) 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน (บาท) 19,735  (SD. = 9,428) 
จ านวนยานพาหนะในครองครองเฉล่ีย (คนั/ครัวเรือน) 
 จกัรยาน 0.43 (SD.= 0.72) 

 จกัรยานยนต ์ 0.90 (SD.= 0.50) 
 รถยนตส่์วนบุคคล 0.74 (SD.= 0.82) 

SD. คือ ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
 

ตารางท่ี 4 ขอ้มูลการเดินทางของกลุ่มตวัอยา่ง 
จ านวนขอ้มูล = 597 จ านวน ร้อยละ 
วตัถุประสงค์
หลกัของการ
เดินทาง 

ท างาน 489 82.0 
ซ้ือของ 57 9.6 
เรียนหนงัสือ 11 1.8 
สันทนาการ 35 5.8 
กิจกรรมทางสังคม 3 0.5 
ธุระส่วนตวั 2 0.3 

จุดตน้ทาง บา้น/ท่ีพกั 576 96.4 
 อื่น ๆ 21 3.6 
จุดปลายทาง บา้น/ท่ีพกั 32 5.3 
 อื่น ๆ 565 94.7 

ตารางท่ี 4 ขอ้มูลการเดินทางของกลุ่มตวัอยา่ง (ต่อ) 

จ านวนขอ้มูล = 597 จ านวน ร้อยละ 
รูปแบบการ จกัรยานยนต ์ 332 55.6 
เดินทาง รถยนต ์ 251 42.1 
 จกัรยาน 9 1.5 
 รถประจ าทาง 2 0.3 
 เดิน 3 0.5 
เวลาเฉล่ียในการเดินทาง/เท่ียว (นาที) 24.2 (SD. = 
11.46) 
ค่าใชจ้่ายเฉล่ียในการเดินทาง/เที่ยว (บาท) 29.63 (SD. = 
44.77) 

SD. คือ ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
 

5.2. การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
ส าหรับบทความน้ี ไดท้  าการแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 

กลุ่ม ตามลกัษณะของเพศ และการมีรถยนต์ในครอบครอง
ของกลุ่มตวัอยา่ง เพื่อตรวจสอบความแตกต่างของคุณลกัษณะ
ดงักล่าว ท่ีมีต่อความพยายามเดินทางด้วยจักรยานของกลุ่ม
ตวัอย่าง โดยความแตกต่างทางเพศของกลุ่มตัวอย่าง ซ่ึงเป็น
คุณสมบัติของบุคคลท่ี เป็นผลมาจากการก าหนดตาม
ธรรมชาติ และท าให้เกิดความแตกต่างของลักษณะทาง
กายภาพของร่างกายและความรู้สึกนึกคิด น่าจะส่งผลต่อ
ทศันคติและความพยายามปรับพฤติกรรมเพื่อเดินทางโดยใช้
จกัรยาน [29–31] เช่นเดียวกบัความแตกต่างของการมีรถยนต์
ในครอบครองของกลุ่มตวัอย่าง ซ่ึงเป็นคุณสมบติัของบุคคลท่ี
เกิดจากความต่างกนัของโอกาสและสถานะทางเศรษฐกิจของ
กลุ่มตวัอยา่ง ซ่ึงเป็นคุณลกัษณะท่ีเกิดจากการพฒันาและสร้าง
ขึ้นมาของบุคคลในภายหลงั ไม่ได้เกิดจากการก าหนดตาม
ธรรมชาติ 

ก่อนท าการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
ปัจจยัท่ีมีตวัแปรวดัค่าไดเ้ป็นองคป์ระกอบ จะตอ้งผา่นการ
ตรวจสอบความน่าเช่ือถือในการวัดค่าองค์ประกอบ
เหล่านั้ นก่อนว่ามีความเหมาะสมเพียงพอหรือไม่ โดย
ตรวจสอบจากค่า Cronbach’s  ของกลุ่มตัวแปรท่ีเป็น
องค์ประกอบของปัจจยัเหล่านั้น โดยกลุ่มตวัแปรท่ีให้ค่า 
Cronbach’s  ตั้งแต่ 0.65 ขึ้นไป ถือว่ามีความน่าเช่ือถือใน
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การวดัค่าสูง เป็นตวัแทนท่ีดีของตวัแปรแฝงหรือปัจจยันั้น 
ๆ และมีความเหมาะสมเพียงพอส าหรับใช้ตรวจสอบ
ทัศนคติ [32] โดยผลการวิเคราะห์ค่า Cronbach’s  ของ
ตวัแปรท่ีมีองคป์ระกอบเป็นตวัแปรยอ่ยของกลุ่มปัจจยั

แต่ละกลุ่ม ดงัแสดงในตารางที่ 5 มีความน่าเช่ือถือของการวดั
ค่าอยู่ในระดับท่ียอมรับได้และมีความเหมาะสมเพียงพอ
ส าหรับการวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
 
 

ตารางท่ี 5 ผลการวิเคราะห์ค่า Cronbach’s  ของตวัแปรในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
กลุ่มปัจจยั ปัจจยัแฝง Cronbach’s  

เพศ การมีรถยนตใ์นครอบครอง 
ชาย 

(N=262) 
หญิง 

(N=335) 
ไม่มี 

(N=217) 
มี 

(N=380) 
ทศันคติ ความตระหนกัถึงปัญหาระดบัสังคม 0.803 0.868 0.836 0.856 

ความตระหนกัถึงปัญหาระดบับคุคล 0.934 0.935 0.945 0.930 
ความรับผิดชอบต่อสังคม 0.749 0.802 0.770 0.779 
ความตระหนกัถึงผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 0.928 0.915 0.926 0.914 

 ความรับผิดชอบต่อส่วนรวม 0.905 0.931 0.937 0.911 
การยอมรับจกัรยานในการเดินทาง 0.801 0.792 0.854 0.767 

บรรทดัฐานบคุคล 0.971 0.968 0.964 0.974 
ความรู้สึกเชิงบวก 0.973 0.970 0.967 0.974 
ความรู้สึกเชิงลบ 0.952 0.933 0.955 0.933 
การรับรู้ถึงความยากง่าย 0.948 0.948 0.950 0.946 
ความปรารถนาท่ีจะใชจ้กัรยาน 0.835 0.859 -0.859 -0.843 
เจตนาท่ีจะใชจ้กัรยาน 0.824 0.864 0.833 0.852 

จากนั้น ไดท้  าการวิเคราะห์องค์ประกอบของกลุ่มปัจจัย
ด้วยวิธี Principal Component Analysis (PCA) เพื่อ วิเคราะห์
อิทธิพลของตัวแปรท่ีเป็นองค์ประกอบในแต่ละกลุ่มปัจจยั 
และเพื่อลดจ านวนตัวแปรท่ีจะน าไปวิเคราะห์แบบจ าลอง
สมการเชิงโครงสร้าง โดยผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบของ

แต่ละกลุ่มปัจจัยของแบบจ าลองแต่ละกลุ่ม แสดงด้วยค่า
อิทธิพลของตัวแปรองค์ประกอบ (Loading Factors, LF) ดัง
แสดงในตารางที่ 6 จากนั้นกลุ่มปัจจยัท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์
องค์ประกอบ จะถูกน าไปวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิง
โครงสร้าง ดงัแสดงผลการวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไป 

 

ตารางท่ี 6 อิทธิพลของตวัแปรองคป์ระกอบในแต่ละกลุ่มปัจจยัโดยการวิเคราะห์องคป์ระกอบ (PCA) 
กลุ่มปัจจยั ปัจจยัแฝง ตวัแปรวดัค่า

ได ้
ค่าอิทธิพลของตวัแปรองคป์ระกอบ 
เพศ การมีรถยนตใ์นครอบครอง 

ชาย หญิง ไม่มี มี 
ATT D1 D1.1 0.812 0.851 0.838 0.840 

  D1.2 0.925 0.930 0.927 0.929 
  D1.3 0.815 0.896 0.850 0.882 
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ตารางท่ี 6 อิทธิพลของตวัแปรองคป์ระกอบในแต่ละกลุ่มปัจจยัโดยการวิเคราะห์องคป์ระกอบ (PCA) (ต่อ) 
กลุ่มปัจจยั ปัจจยัแฝง ตวัแปรวดัค่า

ได ้
ค่าอิทธิพลของตวัแปรองคป์ระกอบ 
เพศ การมีรถยนตใ์นครอบครอง 

ชาย หญิง ไม่มี มี 
ATT D2 D2.1 0.925 0.928 0.936 0.923 

  D2.2 0.963 0.955 0.966 0.954 
  D2.3 0.939 0.940 0.949 0.936 
 D3 D3.1 0.497 0.653 0.527 0.608 
  D3.2 0.960 0.948 0.961 0.950 
  D3.3 0.917 0.910 0.932 0.902 
 D4 D4.1 0.952 0.922 0.936 0.930 
  D4.2 0.957 0.937 0.951 0.939 
  D4.3 0.897 0.915 0.917 0.903 
 D6 D6.1 0.973 0.951 0.965 0.957 
  D6.2 0.945 0.957 0.958 0.948 
  D6.3 0.958 0.966 0.967 0.959 
  D6.4 0.690 0.784 0.796 0.716 
 D8 D8.1 0.914 0.910 0.934 0.901 
  D8.2 0.952 0.932 0.966 0.941 

SN  D9.1 0.945 0.940 0.920 0.957 
  D9.2 0.964 0.962 0.960 0.966 
  D9.3 0.969 0.970 0.963 0.974 
  D9.4 0.962 0.951 0.958 0.956 

PBC  D10.1 0.936 0.948 0.955 0.934 
  D10.2 0.966 0.952 0.954 0.960 
  D10.3 0.955 0.955 0.951 0.957 

PAE  D11.1 0.977 0.975 0.970 0.979 
  D11.2 0.980 0.981 0.978 0.984 
  D11.3 0.966 0.960 0.955 0.966 

NAE  D12.1 0.957 0.945 0.953 0.899 
  D12.2 0.974 0.969 0.983 0.932 
  D12.3 0.934 0.903 0.940 0.817 

DES  D13.1 0.958 0.967 0.948 0.938 
  D13.2 0.925 0.924 0.912 0.914 

INT  D15.1 0.968 0.942 0.958 0.942 
  D15.2 0.943 0.922 0.932 0.926 
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5.2.1 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
กรณีจ าแนกตามเพศของกลุ่มตวัอยา่ง 
ผลการวิเคราะห์ในกรณีจ าแนกตามเพศของกลุ่มตวัอย่าง 

ไดค้่าสถิติท่ีใชส้ าหรับตรวจสอบความเหมาะสมของแบบ

จ าลองเปรียบเทียบกบัเกณฑท์างสถิติท่ียอมรับได ้ดงัแสดงใน
ตารางที่ 7 โดยพบว่า ค่าสถิติทุกตวัอยู่ในเกณฑ์ยอมรับไดต้าม
เง่ือนไขการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลอง โดยมีค่า
อิทธิพลระหว่างตวัแปร ดงัแสดงในตารางที่ 8 และรูปท่ี 3,4 

 

ตารางท่ี 7 ค่าสถิติท่ีใชต้รวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลอง กรณีจ าแนกตามเพศของกลุ่มตวัอยา่ง 
ค่าสถิติ เกณฑท์างสถิติ* ค่าท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์แบบจ าลอง 

เพศชาย เพศหญิง 
2  12.525** 18.133*** 

ρ >0.05 0.405 0.079 

2/df <3.0 1.044 1.648 
Goodness of fit index (GFI) >0.90  0.991 0.990 
Adjusted goodness of fit index (AGFI)  >0.90  0.953 0.941 
Root mean square residual (RMR) <0.10 0.028 0.025 
Comparative fit index (CFI) >0.94  1.000 0.995 
Root mean square error of approximation (RMSEA) <0.07 0.013 0.044 

* ท่ีมา: Kline (1998) [33]; Hu and Bentler (1999) [34] 
** df = 12, N = 262, *** df = 11, N = 335 
 

ตารางท่ี 8 อิทธิพลระหว่างปัจจยัในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง กรณีจ าแนกตามเพศของกลุ่มตวัอยา่ง 
ตวัแปร อิทธิพลระหว่างตวัแปรในแบบจ าลอง 

DES INT TRY 
เพศชาย เพศหญิง เพศชาย เพศหญิง เพศชาย เพศหญิง 

ATT .373** .023     
SN  .313** .409**     
PBC -.403** -.172** -.022 .005 .271** .231** 
PAE .338** .295**     
NAE .196* .125**     
PSB .171** .419** -.160** -.004 .556** .380** 
DES   .918** .847**   
INT     -.191** -.020 

* มีนยัส าคญัท่ีระดบั 0.05 
** มีนยัส าคญัท่ีระดบั 0.01 
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รูปท่ี 3 อิทธิพลระหว่างตวัแปรในแบบจ าลองสมการเชิง

โครงสร้างส าหรับเพศชาย 
 

 
รูปท่ี 4 อิทธิพลระหว่างตวัแปรในแบบจ าลองสมการเชิง

โครงสร้างส าหรับเพศหญิง 
 

จากผลการวิเคราะห์ พบว่า การแสดงพฤติกรรม (TRY) 
ของทั้งเพศชายและหญิง ไม่ไดรั้บอิทธิพลจากกระบวนการคิด
เชิงเหตุผลผ่านความประสงค์ (DES) และเจตนาท่ีจะแสดง
พฤติกรรม (INT) โดยค่าอิทธิพลจาก INT ไปยงั TRY มีค่า
เท่ากบั -0.191** และ -0.020 ส าหรับแบบจ าลองเพศชายและ
เพศหญิง ตามล าดับ อย่างไรก็ดี ปัจจัยท่ีเป็นตัวแปรต้น ส่ง
อิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัต่อความประสงคท่ี์จะปรับพฤติกรรม 
(DES) และก่อให้เกิดเจตนาท่ีจะแสดงพฤติกรรม (INT) แต่ใน
ขั้นของการแสดงพฤติกรรม ตวัแปรหรือปัจจยัดงักล่าว ไม่ได้
ส่งอิทธิพลหรือส่งผลต่อความพยายามท่ีจะแสดงพฤติกรรม 
(TRY) โดยอาจกล่าวได้ว่า ทั้งกลุ่มเพศชายและเพศหญิง จะ
ปรับพฤติกรรมไปใชจ้กัรยานโดยไม่ผ่านกระบวนการคิดเชิง
เหตุผล แต่การปรับพฤติกรรมไปใช้จักรยานในอนาคตจะ
เกิดขึ้นไดจ้ากประสบการณ์หรือพฤติกรรมในอดีตเป็นส าคญั 
เน่ืองจากรับรู้ว่าการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนันั้น ในความ
เป็นจริงเป็นส่ิงท่ีท าไดย้ากและล าบากในทางปฏิบติั ถา้กลุ่ม
ตวัอย่างพิจารณาตามหลกัเหตุผล อาจเลือกท่ีจะไม่ใชจ้กัรยาน
ในการเดินทาง แต่ถา้เป็นการแสดงพฤติกรรมโดยไม่ผ่านการ
ใชเ้หตุผล ซ่ึงเกิดจากความพึงพอใจ หรือประสบการณ์ท่ีดีใน
อดีต การใชจ้กัรยานในอนาคตก็อาจเกิดขึ้นได ้

ส่ิงท่ีแตกต่างอย่างชดัเจนระหว่างแบบจ าลองกลุ่มเพศชาย
และเพศหญิงคือ ปัจจัยทัศนคติ (Attitudes) ท่ีส่งอิทธิพลต่อ

ความประสงค์ ท่ีจะใช้จักรยาน ซ่ึงพบว่าเป็นปัจจัยท่ี มี
นัยส าคัญเฉพาะในแบบจ าลองของกลุ่มเพศชาย โดยเม่ือ
พิจารณาค่าอิทธิพลของตัวแปรองค์ประกอบในกลุ่มปัจจัย
ทศันคติ ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์องคป์ระกอบ (PCA) ดงัแสดง
ในตารางที่  6 พบว่า ปัจจัยทัศนคติประกอบด้วยตัวแปร
องค์ประกอบที่สามารถเช่ือมโยงถึงประเด็นท่ีมีอิทธิพลต่อ
ความประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยาน ประกอบดว้ยตวัแปรดงัแสดง
ในตารางที่ 9 

 

ตารางที่ 9 ตวัแปรในกลุ่มปัจจยัทศันคติของแบบจ าลองเพศ
ชายท่ีส่งอิทธิพลต่อความประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยาน (DES) 
ประเด็นท่ีตรวจสอบทศันคติ ตวัแปร ค่าอิทธิพล 
ความตระหนกัถึงปัญหา
ส่ิงแวดลอ้มระดบัสังคม 

D1.2 0.925 

ความตระหนกัถึงปัญหา
ส่ิงแวดลอ้มระดบับุคคล 

D2.2 0.963 

ผูบ้ริหารทอ้งถ่ินและชุมชน คือ
ผูรั้บผิดชอบต่อปัญหา 

D3.2 0.960 

การให้ความส าคญักบัส่ิงแวดลอ้ม
ในชุมชน 

D4.2 0.957 

มีความเขา้ใจถึงผลท่ีตามมาว่า การ
ใชจ้กัรยานช่วยลดการใชน้ ้ามนั
เช้ือเพลิง 

D6.1 0.973 

การยอมรับการใชจ้กัรยาน ถา้มี
การพฒันาและปรับปรุงดา้น
กายภาพให้ส่งเสริมการใชจ้กัรยาน 

D8.2 0.952 

 

ด้วยเหตุ น้ี  ในการพัฒนากระบวนการคิดเชิงเหตุผล
ส าหรับเพศชายในการแสดงพฤติกรรมหรือการปรับ
พฤติกรรมการใช้จักรยานในอนาคต สามารถท าไดด้้วยการ
ปรับปรุงและส่งเสริมในประเด็นดงักล่าว จะเพ่ิมโอกาสให้ผู ้
เดินทางกลุ่มน้ี ปรับทัศนคติและกระบวนการคิดตามหลกั
เหตุผล เพื่อน าไปสู่การใช้จกัรยานในท่ีสุด นอกจากน้ี ปัจจยั
อื่นท่ีส่งอิทธิพลต่อความประสงค์ท่ีจะใช้จักรยานอย่างมี
นยัส าคญั มีลกัษณะไปในทิศทางเดียวกนั ทั้งเพศชายและเพศ
หญิงดงัแสดงในตารางที่ 10 
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ตารางท่ี 10 ตวัแปรในกลุ่มปัจจยัท่ีส่งอิทธิพลต่อความประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยาน (DES) ของแบบจ าลองเพศชายและเพศหญิง 
ประเด็นท่ีตรวจสอบทศันคติ ตวัแปร ค่าอิทธิพล 
บรรทดัฐานของบุคคลท่ีมีต่อการใชจ้กัรยาน (SN) 
เพศชาย: ถา้บุคคลใกลชิ้ด อาทิ เพือ่นสนิท เพื่อนร่วมงาน ฯลฯ ใชจ้กัรยาน 
จะมีอิทธิพลให้กลุ่มเป้าหมายใชจ้กัรยานดว้ยเช่นกนั 

D9.3 0.969 

เพศหญิง: ถา้บุคคลใกลชิ้ด อาทิ เพื่อนสนิท เพื่อนร่วมงาน ฯลฯ ใช้
จกัรยาน จะมีอทิธิพลให้กลุ่มเป้าหมายใชจ้กัรยานดว้ยเช่นกนั 

D9.3 0.970 

การรับรู้ถึงความยากง่ายในการใชจ้กัรยาน (PBC) 
เพศชาย: เขา้ใจถึงการใชค้วามพยายามอยา่งมากในการเปล่ียนไปใช้
จกัรยาน 

D10.2 0.966 

เพศหญิง: เขา้ใจถึงการใชเ้วลาในการปรับตวัในการเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน D10.3 0.955 
ความรู้สึกเชิงบวกท่ีมีต่อการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (PAE) 
เพศชาย: ความรู้สึกภาคภูมิใจถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน D11.2 0.980 
เพศหญิง: ความรู้สึกภาคภูมิใจถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน D11.2 0.981 

5.2.2 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 

กรณีจ าแนกตามการมีรถยนตใ์นครอบครอง 
ผลการวิเคราะห์ในกรณีจ าแนกตามการมีรถยนต์ใน

ครอบครองของกลุ่มตัวอย่าง ได้ค่าสถิติ ท่ีใช้ส าหรับ
ตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองเปรียบเทียบกบั

เกณฑ์ทางสถิติท่ียอมรับได้ ดังแสดงในตารางที่ 11 โดย
พบว่า ค่าสถิติทุกตวัอยูใ่นเกณฑ์ยอมรับไดต้ามเง่ือนไขการ
ประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลอง โดยมีค่าอิทธิพล
ระหว่างตวัแปร ดงัแสดงในตารางท่ี 12 และรูปท่ี 5,6 
 
 

ตารางที ่11 ค่าสถิติท่ีใชต้รวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลอง กรณีจ าแนกตามการมีรถยนตใ์นครอบครองของกลุ่มตวัอยา่ง 
ค่าสถิติ เกณฑท์างสถิติ* ค่าท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์

แบบจ าลอง 
ไม่มีรถยนต ์ มีรถยนต ์

2  20.880** 15.898*** 

ρ > .05 .052 .196 

2/df < 3.0 1.740 1.325 
Goodness of fit index (GFI) > 0.90  0.98. .992 
Adjusted goodness of fit index (AGFI)  > 0.90  0.907 .958 
Root mean square residual (RMR) < 0.10 0.034 .022 
Comparative fit index (CFI) > 0.94  0.992 .998 
Root mean square error of approximation (RMSEA) < 0.07 0.059 .029 

* ท่ีมา: Kline (1998) [33]; Hu and Bentler (1999) [34] 
** df = 12, N = 217, *** df = 12, N = 380 
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ตารางท่ี 12 อิทธิพลระหว่างปัจจยัในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง กรณีจ าแนกตามการมีรถยนตใ์นครอบครองของกลุ่ม
ตวัอยา่ง 
ตวัแปร อิทธิพลระหว่างตวัแปรในแบบจ าลอง 

DES INT TRY 
ไม่มีรถ มีรถ ไม่มีรถ มีรถ ไม่มีรถ มีรถ 

ATT .048 .236**     
SN .377** .392**     
PBC -.236** -.276** .021 -.017 .120* .291** 
PAE .297** .324**     
NAE .181** .144**     
PSB .400** .249** -.116 -.031 .486** .456** 
DES   .927** .882**   
INT     -.157* -.087 

* มีนยัส าคญัท่ีระดบั 0.05 
** มีนยัส าคญัท่ีระดบั 0.01 
 

 
รูปท่ี 5 อิทธิพลระหว่างตวัแปรในแบบจ าลองสมการเชิง

โครงสร้างส าหรับกลุ่มไม่มีรถยนต ์
 

 
รูปท่ี 6 อิทธิพลระหว่างตวัแปรในแบบจ าลองสมการเชิง

โครงสร้างส าหรับกลุ่มมีรถยนต ์
 

จากผลการวิเคราะห์ พบว่า การแสดงพฤติกรรม (TRY) 
ของกลุ่มไม่มีและมีรถยนตใ์นครอบครอง ไม่ไดรั้บอิทธิพล
จากกระบวนการคิดเชิงเหตุผลผ่านความประสงค์ (DES) 
และเจตนาท่ีจะแสดงพฤติกรรม (INT) เช่นเดียวกบัผลการ
วิเคราะห์ท่ีจ าแนกตามเพศ โดยค่าอิทธิพลจาก INT ไปยงั 

TRY มีค่าเท่ากับ -0.157* และ -0.087 ส าหรับแบบจ าลอง
กลุ่มไม่มีและมีรถยนต์ในครอบครอง ตามล าดับ โดยทั้ง
กลุ่มไม่มีและมีรถยนตใ์นครอบครอง จะปรับพฤติกรรมไป
ใช้จกัรยานโดยไม่ผ่านกระบวนการคิดเชิงเหตุผล แต่การ
ปรับพฤติกรรมไปใช้จกัรยานในอนาคตจะเกิดขึ้นไดจ้าก
ประสบการณ์หรือพฤติกรรมในอดีตเป็นส าคญั นอกจากน้ี 
การส่งอิทธิพลของปัจจัยท่ีเป็นตัวแปรต้นไปยงัความ
ประสงค์ท่ีจะปรับพฤติกรรม (DES) และการส่งอิทธิพล
จากความประสงค์ท่ีจะปรับพฤติกรรมไปยงัเจตนาท่ีจะ
แสดงพฤติกรรม (INT) มีลกัษณะเช่นเดียวกบัแบบจ าลองท่ี
วิเคราะห์โดยจ าแนกตามเพศ  

ส่ิงท่ีแตกต่างอย่างชดัเจนระหว่างแบบจ าลองกลุ่มไม่มี
และมีรถยนต์ในครอบครอง คือ ปัจจยัทศันคติ (Attitudes) 
ท่ีส่งอิทธิพลต่อความประสงค์ท่ีจะใช้จักรยาน ซ่ึงพบว่า
เป็นปัจจัยท่ีมีนัยส าคัญเฉพาะในแบบจ าลองของกลุ่มมี
รถยนต์ในครอบครองเท่านั้น โดยเม่ือพิจารณาค่าอิทธิพล
ของตวัแปรองคป์ระกอบในกลุ่มปัจจยัทศันคติท่ีไดจ้ากการ
วิเคราะห์องคป์ระกอบ (PCA) ดงัแสดงในตารางที่ 6 พบว่า 
มีตวัแปรองคป์ระกอบที่เช่ือมโยงไปยงัประเด็นท่ีมีอิทธิพล
ต่อความประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยาน ดงัแสดงในตารางท่ี 13 
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จากผลลัพธ์ดังกล่าว พบว่ามีความสมเหตุสมผลใน
ข้อเท็จจริง เน่ืองจากกลุ่มท่ีมีรถยนต์ในครอบครอง จะมี
โอกาสเดินทางโดยใชร้ถยนตม์ากกว่ากลุ่มท่ีไม่มีรถยนต์ใน
ครอบครอง ดว้ยเหตุน้ี การตะหนักและรับรู้ถึงผลกระทบ
ในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งตามท่ีกล่าวขา้งตน้ ย่อมมีมากกว่า
กลุ่มท่ีไม่มีรถยนตใ์นครอบครอง ความเขา้ใจและตระหนกั

ถึงปัญหาดังกล่าว อาจเป็นปัจจัยท่ีท าให้คนกลุ่มน้ี  มี
แนวโน้มท่ีจะเปล่ียนมาใช้จกัรยานไดใ้นอนาคต มากกว่า
กลุ่มท่ีไม่มีรถยนตแ์ละไม่ใชร้ถยนตใ์นการเดินทาง ส าหรับ
ปัจจัยอื่นท่ีส่งอิทธิพลต่อความประสงค์ท่ีจะใช้จักรยาน
อยา่งมีนยัส าคญั มีลกัษณะไปในทิศทางเดียวกนั ทั้งกลุ่มไม่
มีและมีรถยนตใ์นครอบครอง ดงัแสดงในตารางท่ี 14 

 

ตารางที่ 13 ตวัแปรในกลุ่มปัจจยัทศันคติของแบบจ าลองกลุ่มมีรถยนตใ์นครอบครองท่ีส่งอิทธิพลต่อความประสงคท่ี์จะใช้
จกัรยาน (DES) 
ประเด็นท่ีตรวจสอบทศันคติ ตวัแปร ค่าอิทธิพล 
ความตระหนกัถึงปัญหาส่ิงแวดลอ้มระดบัสังคม D1.2 0.929 
ความตระหนกัถึงปัญหาส่ิงแวดลอ้มระดบับุคคล D2.2 0.954 
ผูบ้ริหารทอ้งถ่ินและชุมชน คือผูรั้บผิดชอบต่อปัญหา D3.2 0.950 
การให้ความส าคญักบัส่ิงแวดลอ้มในชุมชน D4.2 0.939 
มีความเขา้ใจถึงผลท่ีตามมาว่า การใชจ้กัรยานช่วยลดมลภาวะทางเสียง D6.3 0.959 
การยอมรับการใชจ้กัรยาน ถา้มีการพฒันาและปรับปรุงดา้นกายภาพให้ส่งเสริมการใชจ้กัรยาน D8.2 0.941 

 

ตารางที่ 14 ตัวแปรในกลุ่มปัจจัยท่ีส่งอิทธิพลต่อความประสงค์ท่ีจะใช้จกัรยาน  (DES) ของแบบจ าลองกลุ่มไม่มีและมี
รถยนตใ์นครอบครอง 
ประเด็นท่ีตรวจสอบทศันคติ ตวัแปร ค่าอิทธิพล 
บรรทดัฐานของบุคคลท่ีมีต่อการใชจ้กัรยาน (SN) 
กลุ่มไม่มี: ถา้บุคคลใกลชิ้ด อาทิ เพื่อนสนิท เพื่อนร่วมงาน ฯลฯ ใชจ้กัรยาน จะมีอทิธิพลให้
กลุ่มเป้าหมายใชจ้กัรยานดว้ยเช่นกนั 

D9.3 0.963 

กลุ่มมี: ถา้บุคคลใกลชิ้ด อาทิ เพื่อนสนิท เพื่อนร่วมงาน ฯลฯ ใชจ้กัรยาน จะมีอิทธิพลให้
กลุ่มเป้าหมายใชจ้กัรยานดว้ยเช่นกนั 

D9.3 0.974 

การรับรู้ถึงความยากง่ายในการใชจ้กัรยาน (PBC) 
กลุ่มไม่มี: เขา้ใจถึงความยากล าบากในการเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน D10.1 0.955 
กลุ่มมี: เขา้ใจถึงการใชค้วามพยายามอยา่งมากในการเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน D10.2 0.960 
ความรู้สึกเชิงบวกท่ีมีต่อการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (PAE) 
กลุ่มไม่มี: ความรู้สึกภาคภูมิใจถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน D11.2 0.978 
กลุ่มมี: ความรู้สึกภาคภูมิใจถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน D11.2 0.984 

แม้ว่าการส่งอิทธิพลของปัจจยัดังแสดงในตารางท่ี 9,10 
ส าหรับการวิเคราะห์โดยจ าแนกตามเพศของกลุ่มตวัอย่าง และ
ในตารางที่ 13,14 ส าหรับการวิเคราะห์โดยจ าแนกตามการไม่
มีและมีรถยนต์ในครอบครอง จะไม่ไดน้ าไปสู่กระบวนการ

แสดงพฤติกรรมตามหลกัเหตุผล แต่ผลการวิเคราะห์ดงักล่าว 
ท าให้ทราบประเด็นท่ีมีนัยส าคัญท่ีส่งอิทธิพลต่อความ
ประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยาน ซ่ึงเป็นเหตุปัจจยัเบ้ืองตน้ของเจตนา
ท่ีจะใช้จกัรยาน โดยผลการวิเคราะห์ดงักล่าว สามารถน ามา



48  วิศวสารลาดกระบงั ปีท่ี 38 ฉบบัท่ี 3 กนัยายน 2564 

ประยุกต์ใช้ในการพฒันาแนวทางปรับปรุงด้านกายภาพ ส่ิง
อ านวยความสะดวก และเช่ือมโยงไปยงัแผนเชิงบูรณาการ
ส าหรับขับเคล่ือนโครงการสนับสนุนการใช้จักรยานใน
ชีวิตประจ าวนัไดใ้นอนาคต 

 

6. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
6.1. การวิเคราะห์โดยจ าแนกตามเพศ 

การวิเคราะห์โดยจ าแนกกลุ่มตัวอย่างตามคุณลกัษณะ
ทางเพศ เป็นการแสดงให้เห็นความเหมือนและความ
แตกต่างในการตดัสินใจและปรับพฤติกรรม อนัเน่ืองมาจาก
ความแตกต่างกนัของลกัษณะกายภาพทางร่างกายของบุคคล 
อนัเน่ืองมาจากการก าหนดตามธรรมชาติ 

จากผลการวิเคราะห์ พบว่า กระบวนการคิดเชิงเหตุผลท่ี
เร่ิมตน้จากความประสงค์ เจตนา และความพยายามท่ีจะใช้
จกัรยาน ไม่ส่งผลต่อการปรับพฤติกรรมไปใช้จกัรยานของ
เพศหญิง โดยเพศหญิงจะใช้จกัรยานอนัเป็นผลจากอิทธิพล
ของพฤติกรรมในอดีต (PSB) และการรับรู้ถึงความยากง่ายใน
การใช้จักรยาน (PBC) ซ่ึงเป็นกลุ่มตวัแปรแฝงท่ีบ่งบอกให้
ทราบว่า กลุ่มตัวอย่างเพศหญิง รับรู้ถึงความยากล าบากใน
การเปล่ียนไปใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน แต่การปรับ
พฤติกรรมเปล่ียนไปใช้จกัรยาน จะเกิดขึ้นไดถ้า้เป็นไปตาม
กระบวนการแสดงพฤติกรรมแบบอัตโนมัติ ท่ีไม่ผ่ าน
กระบวนการคิดเชิงเหตุผล ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิดของ 
Verplanken and Aarts [24] และ Ouellette and Wood [35] 

ส าหรับผลการวิเคราะห์ของกลุ่มเพศชาย การเปล่ียนไปใช้
จกัรยานโดยผ่านกระบวนการคิดเชิงเหตุผล ส่งผลในทางตรง
ขา้มกบัความพยายามท่ีจะเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน ซ่ึงอาจเป็นผล
จากการพิจารณาตามความเป็นจริงท่ีพบว่า การเปล่ียนไปใช้
จกัรยานในชีวิตประจ าวนันั้น เป็นไปไดย้ากในทางปฏิบติั การ
ปรับพฤติกรรมไปใช้จกัรยานทั้งในเพศชายและเพศหญิง จะ
เกิดขึ้นไดจ้ากการแสดงพฤติกรรมหรือการปรับพฤติกรรมท่ี
ไม่ผา่นกระบวนการคิดเชิงเหตุผล ในลกัษณะของพฤติกรรมท่ี
เกิดขึ้นอย่างอตัโนมติั ซ่ึงเป็นผลมาจากประสบการณ์ในอดีต 
ซ่ึงสอดคลอ้งกบั Gärling and Axhausen [36] ท่ีกล่าวว่า การท่ี
จะควบคุมหรือยบัย ั้งพฤติกรรมเคยชินนั้น สามารถท าไดด้้วย
การท าให้พฤติกรรมของบุคคลเป็นการแสดงออกผ่าน

กระบวนการตัดสินใจโดยใช้การคิดอย่างมีเหตุผล ดังนั้น 
ในทางตรงข้าม การแสดงพฤติกรรมโดยได้รับอิทธิพลจาก
พฤติกรรมในอดีตและเป็นไปอย่างอตัโนมติั ก็คือพฤติกรรมท่ี
ไม่ผา่นกระบวนการคิดเชิงเหตุผลนัน่เอง 

ผลการศึกษาดงักล่าวสอดคลอ้งกบัขอ้เท็จจริงในปัจจุบนั
ท่ีพบว่า การใช้จกัรยานของเพศชายและเพศหญิงในเขตเมือง
จงัหวดัชลบุรี เป็นการใช้เพื่อการออกก าลงักาย และสันทนา
การเป็นหลกั ซ่ึงเป็นการใช้จักรยานเพื่อตอบสนองความพึง
พอใจส่วนบุคคล และไม่ไดผ้่านกระบวนการคิดเชิงเหตุผลท่ี
ค านึงถึงเหตุปัจจัยเชิงการใช้งาน หรือความตระหนักถึง
ประโยชน์ท่ีมีต่อส่ิงแวดลอ้ม การลดมลพิษ ลดการใชพ้ลงังาน 
หรือดา้นเศรษฐกิจ แต่อยา่งใด 

ดว้ยเหตุน้ี จากผลการวิจยัดงักล่าว การท าให้เกิดพลวตัของ
การใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั อาจท าไดโ้ดยการสร้างมวล
หมู่วิกฤติ (Critical Mass) [37] ของผูใ้ช้จักรยาน โดยอาจเร่ิม
จากการใช้จกัรยานในกิจกรรมเชิงสันทนาการ การท่องเท่ียว 
และกีฬา เพื่อท าให้เกิดกลุ่มกอ้นของการใชจ้กัรยาน และเกิด
เป็นพฤติกรรมเคยชิน (Habitual behavior) จนน าไปสู่แนวโน้ม
ของการปรับใช้ในชีวิตประจ าวันในอนาคต [38] ซ่ึงผู ้ใช้
จกัรยานจะไม่ค  านึงถึงปัจจยัเชิงเหตุผลและอุปสรรค แต่จะใช้
เพราะความพึงพอใจและความชอบส่วนตวัเป็นส าคญั จนถึง
จุดหน่ึงท่ีในสังคมมีการใชจ้กัรยานเพ่ิมขึ้น กระบวนการปรับ
พฤติกรรมโดยผ่านกระบวนการคิดเชิงเหตุผล ท่ีเร่ิมจากการ
พิจารณาประโยชน์ท่ีได้ในด้านต่าง ๆ ต่อตนเองและสังคม 
และส่งผลต่อความประสงค ์เจตนา และการปรับพฤติกรรมไป
ใชจ้กัรยาน ก็จะถูกพฒันาขึ้นตามมา 
6.2. การวิเคราะห์โดยจ าแนกตามการมีรถยนต์ในครอบครอง 

การวิเคราะห์โดยจ าแนกตามการมีรถยนตใ์นครอบครอง 
เป็นการพิจารณาการตัดสินใจและการปรับพฤติกรรมอนั
เน่ืองมาจากความต่างกันของโอกาสและสถานะทาง
เศรษฐกิจของกลุ่มตวัอย่าง ซ่ึงเป็นคุณลกัษณะท่ีเกิดจากการ
พฒันาและสร้างขึ้นมาของบุคคล ไม่ไดเ้กิดจากการก าหนด
ของธรรมชาติ 

จากผลการวิเคราะห์ เจตนาในการปรับพฤติกรรมไปใช้
จกัรยานในชีวิตประจ าวนัของผูท่ี้ไม่มีรถยนต์ในครอบครอง 
ส่งผลในทางตรงขา้มกบัความพยายามท่ีจะปรับพฤติกรรมไป
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ใชจ้กัรยานในอนาคต อาจกล่าวไดว่้า การใชจ้กัรยานของกลุ่ม
ไม่มีรถยนต์ในครอบครอง ถ้าผ่านกระบวนการคิดแบบมี
เหตุผล อาจท าให้เกิดผลในทางตรงขา้ม นัน่คือการปฏิเสธท่ี
จะใชจ้กัรยานไปเลย เน่ืองจากพบว่าในความเป็นจริง มีความ
เป็นไปไดย้ากท่ีจะเดินทางโดยใช้จกัรยานในชีวิตประจ าวนั 
นัน่คือ แมว่้าคนกลุ่มน้ีจะไม่มีรถยนต์ แต่ถา้ตอ้งการเดินทาง 
ก็จะเลือกรูปแบบการเดินทางอื่นแทนการใช้จักรยานอยู่ดี 
เช่นเดียวกบักลุ่มคนท่ีมีรถยนต์ในครอบครอง ท่ีกระบวนการ
คิดอย่างมีเหตุผลไม่ส่งผลต่อการใช้จักรยานหรือการปรับ
พฤติกรรมไปใชจ้กัรยานในอนาคตแต่อยา่งใด 

ด้วยเหตุน้ี การใช้จักรยานของคนทั้ งสองกลุ่มน้ีจะ
เป็นไปได้โดยไม่ผ่านกระบวนการคิดเชิงเหตุผล นั่นคือ 
การใชจ้กัรยานเป็นไปเพื่อตอบสนองตามความพึงพอใจ ท่ี
ตอบสนองด้านสันทนาการ การออกก าลังกาย และการ
ท่องเท่ียว ฯลฯ โดยไม่ไดใ้ชใ้นการเดินทางท่ีเป็นกิจกรรม
หลกั หรือกิจกรรมท่ีจกัรยานควรตอบสนองการใชง้านได้
ในฐานะท่ีเป็นการขนส่งรูปแบบหลกั อย่างไรก็ดี ในกลุ่มท่ี
มีรถยนต์ในครอบครอง มีโอกาสท่ีจะปรับพฤติกรรมการ
เดินทางไปใชจ้กัรยานไดใ้นอนาคต ถา้มีการพฒันาประเด็น
ในกลุ่มปัจจัยทัศนคติ เพื่อให้เกิดกระบวนการแสดง
พฤติกรรมโดยผ่านกระบวนการคิดเชิงเหตุผล ดงัไดก้ล่าว
ไปแลว้ในผลการวิเคราะห์ขา้งตน้ 
6.3. ความเป็นไปได้ในทางปฏบิัต ิ

จากผลการศึกษาท่ีจ าแนกการวิเคราะห์ตามเพศ (เง่ือนไข
ทางธรรมชาติ) และการมีรถยนต์ในครอบครอง (เง่ือนไขทาง
เศรษฐกิจ) พบว่า การจะท าให้กลุ่มเป้าหมายเปล่ียนมาใช้
จกัรยานในชีวิตประจ าวนันั้น ถา้ด าเนินการผ่านกระบวนการ
คิดเชิงเหตุผล หรือให้เกิดการคิด พิจารณาถึงประโยชน์ด้าน
ต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อตนเองและสังคม อาทิ ประเด็นด้าน
ส่ิงแวดลอ้ม เศรษฐกิจ มลพิษทางอากาศ อุบติัเหตุ ฯลฯ อาจ
เป็นการยากท่ีจะท าให้เกิดการปรับพฤติกรรมไปใชจ้กัรยาน
ในชีวิตประจ าวนัของกลุ่มเป้าหมาย ความเป็นไปไดใ้นทาง
ปฏิบัติ คือการใช้กระบวนการทางสังคม การสร้างมวลหมู่
วิกฤติ (Critical Mass) ของการใช้จักรยานให้เกิดขึ้ น และ
ในช่วงเร่ิมต้น อาจต้องเป็นกลุ่มการใช้จักรยานเพื่อการ
สันทนาการ การออกก าลงักาย การพกัผ่อน และท่องเท่ียว จึง

จะท าให้เกิดพลวตัของการปรับพฤติกรรมมาใช้จกัรยานได้ 
จนเม่ือเกิดพฤติกรรมต่อเน่ืองและเคยชิน จนสามารถปรับ
บริบทของการใช้จักรยานให้กลมกลืนกับการเดินทางใน
ชีวิตประจ าวนัแลว้ การใชง้านเพื่อกิจวตัรประจ าวนัต่าง ๆ ก็
อาจเกิดขึ้นได้ในขั้นต่อไป แต่ทั้ งน้ีจ าเป็นต้องด าเนินการ
อย่างต่อเน่ือง เพื่อให้เกิดกระบวนการสร้างประสบการณ์ใน
อดีต (Past Behavior) จนเกิดเป็นพฤติกรรมเคยชิน (Habitual 
Behavior) และน าไปสู่กระบวนการปรับพฤติกรรมการ
เดินทางและส่งผลอยา่งเป็นรูปธรรมในท่ีสุด 

 

7. กติติกรรมประกาศ 
ผูวิ้จยัขอขอบคุณทีมงานและผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งท่ีช่วยให้

การวิจยัคร้ังน้ีส าเร็จดว้ยดี และขอขอบพระคุณประชาชน
ในพ้ืนท่ีศึกษา ประกอบดว้ย อ าเภอเมืองชลบุรี ศรีราชา และ
บางละมุง ท่ีอนุเคราะห์ขอ้มูลส าหรับการวิจยัคร้ังน้ี 
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