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บทคัดยอ 
บทความนี้นําเสนอการตรวจสอบตัวแปรแฝงที่มีอิทธิพลตอ
ความตั้ งใจลดการใชรถจักรยานยนตของกลุม วัยรุนใน
สถานศึกษา โดยกําหนดใหนิสิตมหาวิทยาลัยบูรพาเปนกลุม
ตัวอยาง และนํา The theory of planned behavior และ The 
theory of habit มาประยุกตในการกําหนดความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรในแบบจําลองสมมติฐาน ผลลัพธที่ไดจากการ
วิเคราะหดวยวิธีแบบจําลองสมการเชิงโครงสราง พบวา ปจจัย
สําคัญที่มีอิทธิพลตอการใชรถจักรยานยนต และเปนอุปสรรค
ตอการเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางของกลุมเปาหมาย ไดแก 
พฤติกรรมเคยชินในการเดินทางดวยรถจักรยานยนต ขณะที่
ปจจัยที่สนับสนุนใหกลุมเปาหมายเกิดความตั้งใจลดการใช
รถจักรยานยนต ไดแก การยอมรับ การสนับสนุน และการเห็น
ดวยตอมาตรการลดการใชรถจักรยานยนต และการสนับสนุน
ของคนรอบขางกลุมเปาหมายตอมาตรการดังกลาว 
 

Abstract 
This article presents a research that was aimed to reveal 
hidden factors affecting intention of young people towards 
motorcycle-use reduction program in education place by 
defining Burapha University’s students as the focused group. 

The theory of planned behavior and the theory of habit were 
applied as theoretical framework for developing the 
assumption model. The results from Structural Equation 
Modeling suggest “habitual motorcycle usages” as a vital 
cause of motorcycle using behavior of the focused group and 
making motorcycle-use reduction is difficulty for them to 
perform. In contrast, the results also suggest “acceptability, 
support, and agreement on motorcycle-use reduction 
program” and “subjective norm” as important factors for 
moving them from their habitual motorcycle usages. 
 

1. ความเปนมาของปญหา 
แนวโนมของการใชรถจักรยานยนตที่ไดรับความนิมยมอยาง
แพรหลายในปจจุบัน ไดแก การใชรถจักรยานยนตของกลุม
วัยรุน สําหรับคนกลุมนี้ รถจักรยานยนตไมไดเปนเพียงพาหนะ
ที่ใชสําหรับเดินทางแตเปนสิ่งที่สามารถทําใหเขากับกลุมเพื่อน
หรือรวมกิจกรรมทางสังคม เปนหัวขอการสนทนา เปนจุดเดน
ที่ใชดึงดูดเพื่อนและเพศตรงขาม เปนสัญลักษณของศักดิ์ศรี 
และเปนเครื่องแกความเบื่อ ความเหงา และความโกรธ [1]  
 ปจจัยเหลานี้ทําใหการใชรถจักรยานยนตของกลุม
วัยรุนมีการขยายตัวอยางรวดเร็ว และมีแนวโนมที่จะกอใหเกิด
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ปญหาอุบัติเหตุและปญหาสังคมเพิ่มขึ้นตามมา  เนื่องจาก
ลักษณะการใชรถจักรยานยนตของคนกลุมนี้ไมไดตอบสนอง
ความจําเปนพื้นฐานในเรื่องการเดินทางเพียงอยางเดียว แต
เปนไปเพื่อตอบสนองความตองการทางอารมณและความรูสึก 
ซึ่งเกิดจากแรงผลักดันของปจจัยทางจิตวิทยา จึงทําใหลักษณะ
การใชงานรถจักรยานยนตของคนกลุมนี้ เบี่ยงเบนไปจากการ
ใชงานในชีวิตประจําวันตามปกติ เชน การใชรถจักรยานยนต
เพื่อแขงขันกันบนทองถนน  การใชความเร็วสูงเกินกวา
ความเร็วควบคุม การขับขี่รถจักรยานยนตแซงและเปลี่ยนชอง
จราจรไปมา เปนตน  
 จากรายงานของกระทรวงสาธารณสุขพบวาสาเหตุ
อันดับหนึ่งของการเสียชีวิตจากการบาดเจ็บของกลุมคนที่มี
อายุระหวาง 15-24 ป ซึ่งมีสัดสวนรอยละ 28.8 ของกลุม
ตัวอยางทั้งหมด มีสาเหตุมาจากอุบัติเหตุการขนสงทางบก [2] 
ในจํานวนนี้คงปฏิเสธไมไดวาสวนหนึ่งเปนการเสียชีวิตอัน
เนื่องมาจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ซึ่งสอดคลองกับขอมูล
ของประเทศสหรัฐอเมริกาที่พบวากลุมคนที่มีอายุนอยกวา   
20-29 ป  มีสัดสวนการเสียชีวิตเนื่องจากอุบั ติ เหตุ
รถจักรยานยนตสูงสุดคิดเปนรอยละ 31.5 ของจํานวน
ผูเสียชีวิตจากสาเหตุเดียวกันทั้งหมดในป 2006 [3]  
 จากที่กลาวขางตน  จะเห็นไดวาการที่จะเปลี่ยน
พฤติกรรมการเดินทางของผูใชรถจักรยานยนตโดยเฉพาะอยาง
ยิ่งในกลุมวัยรุนนั้น เปนสิ่งที่ไมสามารถดําเนินการไดโดยงาย 
เนื่องจากคนกลุมนี้อาจใชรถจักรยานยนตโดยมีเหตุผลประการ
หนึ่งมาจากความจําเปนและประโยชนในการเดินทาง แต
เหตุผลอีกประการหนึ่ง ซึ่งเปนผลมาจากปจจัยแฝงนั้น ก็มี
อิทธิพลสูงตอการใชรถจักรยานยนตของคนกลุมนี้ดวยเชนกัน  
 ความนิยมใชรถจักรยานยนตในกลุมวัยรุน ยังรวมไป
ถึงผู ที่ กํ าลั งศึกษาในมหาวิทยาลัย  โดย เฉพาะอย างยิ่ ง
มหาวิทยาลัยที่ต้ังอยูในพื้นที่ที่ไมมีระบบขนสงสาธารณะที่
เหมาะสมและเพียงพอกับความตองการเดินทางของนิสิต
นักศึกษา มหาวิทยาลัยบูรพาก็จัดอยูในกลุมนี้เชนกัน จากการ
สํารวจขอมูล พบวา นิสิตกวารอยละ 82 จากกลุมตัวอยาง
ทั้งสิ้น 1,340 คน สามารถขับขี่รถจักรยานยนตไดและเดินทาง
โดยใชรถจักรยานยนตเพื่อประกอบกิจกรรมตางๆ  อยาง

สม่ําเสมอ [4] สิ่งที่ตามมาก็คือ จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดจาก
รถจักรยานยนตทั้งภายในและโดยรอบมหาวิทยาลัย จาก
รายงานการศึกษาพบวา การเกิดอุบัติเหตุจราจรภายในและ
โดยรอบมหาวิทยาลัยบูรพา กวารอยละ 77 ของกลุมตัวอยาง 
เปนอุบัติเหตุที่เกิดจากการใชรถจักรยานยนต [5]  
 จากสถานการณดังกลาว งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค
ที่จะศึกษาปจจัยแฝงในฐานะที่เปนปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอ
พฤติกรรมการใชรถจักรยานยนต  โดยกําหนดใหนิสิต
มหาวิทยาลัยบูรพาที่ใชรถจักรยานยนตเปนกลุมตัวอยาง ซึ่งถือ
ไดวาเปนกลุมผูใชรถจักรยานยนตที่อยูในชวงอายุที่ไดรับ
อิทธิพลจากปจจัยแฝงสูง โดยมุงหวังวา ผลลัพธที่ไดจาก
การศึกษาอาจนําไปใชเพื่อลดอิทธิพลของปจจัยแฝงที่มีตอ
ความนิยมใชรถจักรยานยนตของกลุมตัวอยาง  และผูใช
รถจักรยานยนตกลุมอื่น ในพื้นที่อื่น ที่มีลักษณะพื้นฐาน อาทิ 
อายุ และสภาพแวดลอมของพื้นที่ศึกษา ฯลฯ ใกลเคียงกับกลุม
ตัวอยาง 
 เนื่องจากงานวิจัยนี้เปนการศึกษาอิทธิพลของปจจัย
แฝงที่มีตอความตั้งใจลดการใชรถจักรยานยนตของกลุม
ตัวอยาง จึงไดนําทฤษฎีที่นิยมใชอธิบายการแสดงพฤติกรรม 
ซึ่งไดแก The theory of planned behavior และ The theory of 
habit มาเปนกรอบสําหรับกําหนดโครงสรางของแบบจําลอง
สมมติฐาน  โดยนําการวิ เคราะหแบบจําลองสมการเชิง
โครงสราง (Structural Equation Modeling, SEM) มาใชในการ
วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยที่เกี่ยวของในแบบจําลอง
ดังกลาว ดังจะไดนําเสนอในหัวขอตอไป 
 

2. ทฤษฎีที่เกี่ยวของและแบบจําลองสมมติฐาน 
2.1 The theory of planned behavior 
The theory of planned behavior (TPB) [6,7] เปนทฤษฎีที่
ไดรับความนิยมอยางแพรหลายสําหรับการศึกษาทัศนคติและ
อิทธิพลของทัศนคติที่มีตอการแสดงพฤติกรรม โดย TPB เปน
ทฤษฎีที่พัฒนาเพิ่มเติมจาก The theory of reasoned action 
(TRA) [8,9] 
 หลักการของ TPB กลาววาการแสดงพฤติกรรมของ
มนุษย (Human behavior) จะไดรับอิทธิพลจากความตั้งใจ
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แสดงพฤติกรรม (Behavioral intention) และสิ่งที่มีอิทธิพลตอ
ความตั้งใจแสดงพฤติกรรมนั้น ประกอบดวยปจจัยหลัก 3 
ประการ ไดแก ทัศนคติที่มีตอพฤติกรรม (Attitudes towards 
the behavior)  บรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับพฤติกรรม 
(Subjective norm about the behavior) และการรับรูถึงการ
ควบคุมพฤติกรรมของตนเองในการแสดงพฤติกรรมใดๆ 
(Perceived behavioral control of the behavior) โดยการรับรูถึง
การควบคุมพฤติกรรมนี้ ยังมีอทิธิพลโดยตรงตอพฤติกรรมดวย 
ความสัมพันธระหวางปจจัยตามทฤษฎี TPB ตามที่กลาว
ขางตน แสดงในรูปของแบบจําลองไดดังแสดงในรูปที่ 1 
  

 

 
 
 
 
 
 
 
รูปท่ี 1 แบบจําลองความสัมพันธระหวางปจจัยใน The theory 

of planned behavior [10] 
 

จากรูปที่ 1 ทัศนคติที่มีตอพฤติกรรม คือการประเมิน
ของบุคคลที่มีตอภาพรวมของพฤติกรรมใดๆ ซึ่งเกิดจากความ
เช่ือเกี่ยวกับผลที่นาจะตามมาจากพฤติกรรม  (Behavioral 
beliefs) และการประเมินหรือตัดสินผลที่ตามมานั้นไมวาจะ
เปนทางบวกหรือลบ ถาผลการประเมินของบุคคลตอผลที่
ตามมาเปนบวก บุคคลนั้นก็จะมีทัศนคติที่ดีตอพฤติกรรมนั้น 
ในทางตรงขามถาผลการประเมินเปนลบ บุคคลนั้นก็จะมี
ทัศนคติที่ไมดีตอพฤติกรรมดังกลาว 

บร รทั ด ฐ านขอ งบุ ค ค ล เ กี่ ย ว กั บพฤติ ก ร ร ม 
(Subjective norm) คือการรับรูของบุคคลเกี่ยวกับความ
คาดหวัง หรือความตองการของสังคมที่มีตอบุคคลนั้น ในการ
ที่จะกระทําหรือไมกระทําพฤติกรรมใดๆ ซึ่งเกิดจากความเชื่อ
ของบุคคลตอความตองการของสังคม (Normative beliefs) 

โดยเฉพาะอยางยิ่ งคนใกล ชิดกับบุคคลนั้น  อาทิ  คนใน
ครอบครัว เปนตน ที่ตองการจะใหบุคคลนั้นแสดงพฤติกรรม
อยางใดอยางหน่ึง และการประเมินหรือตัดสินความเชื่อนั้นไม
วาจะเปนทางบวกหรือลบ 

ปจจัยสุดทายไดแก การรับรูถึงการควบคุมพฤติกรรม
ของตนเองในการแสดงพฤติกรรมใดๆ (Perceived behavioral 
control) คือความรูสึกยากหรืองายในการแสดงพฤติกรรมใดๆ 
ซึ่งเกิดจากความเชื่อของบุคคลที่มีตอปจจัยที่อาจสงเสริมหรือ
ขัดขวางการแสดงพฤติกรรมนั้น (Control beliefs) และการรับรู
ถึงกําลังของปจจัยดังกลาวที่มีตอความเชื่อมั่นที่จะทําใหบุคคล
สามารถแสดงพฤติกรรมไดหรือไม 
 

2.2 The theory of habit 
Verplanken and Aarts (1999) [11] ไดใหคําจํากัดความของ
พฤติกรรมเคยชิน โดยกลาววา พฤติกรรมเคยชิน (Habitual 
behavior) คือการแสดงออกเพื่อตอบสนองตอสิ่งเราดวย
แนวทางเดิมเพื่อบรรลุวัตถุประสงคอยางใดอยางหนึ่งตามที่
ตองการบอยครั้ง จนกลายเปนการตอบสนองตอสถานการณ
นั้นอยางอัตโนมัติเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคตามเดิม โดยนิยาม
แลวพฤติกรรมใดจะถูกจัดเปนพฤติกรรมเคยชินหรือไมนั้น จะ
พิจารณาจากการแสดงออกของพฤติกรรมนั้นวาเปนแบบ
อัตโนมัติหรือไม ทั้งนี้การจําแนกพฤติกรรมใดวาเปนแบบ
อัตโนมัติหรือไมนั้น สามารถพิจารณาไดจากคุณสมบัติ 4 
ประการ ไดแก การแสดงออกถึงความตั้งใจ (Intentionality)  
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Controllability)  การ
ตระหนักถึงสิ่งที่แสดงออกมา (Awareness)  และผลสัมฤทธิ์
ของการแสดงพฤติกรรม (Efficiency) [12] 
 พฤติกรรมเคยชินของบุคคลเกิดจากเหตุปจจัย 3 
ประการ ประการแรก ไดแก พฤติกรรมที่ปฏิบัติซ้ํา (Repeated 
behavior) พฤติกรรมใดจะถูกพัฒนาเปนพฤติกรรมเคยชินได
นั้นจะตองถูกปฏิบัติอยางบอยครั้งและตอเนื่อง [13] ประการที่
สอง พฤติกรรมที่ปฏิบัติซ้ํา   นั้นจะตองปฏิบัติอยางสม่ําเสมอ
ในสภาวะแวดลอมหรือ บริบทที่เหมือนเดิม ซึ่งอาจเรียกไดวามี
ความสอดคลองกันของสถานการณที่ทําใหเกิดการแสดง
พฤติกรรมในแตละครั้ง [14] และประการที่สาม พฤติกรรมที่

 
  

 
  

 
  

  

Behavioral  
beliefs 

Attitudes 
Attitude toward  

the behavior 
 

Subjective norm 
Normative 

beliefs 
 

Subjective 
norm 

 

Perceived behavioral control 

Control 
beliefs 

 

Perceived 
behavioral 

control 

Behavioral 
intention 

 

Behavior 



วิศวกรรมสาร ฉบับวิจัยและพัฒนา ปที่ 20 ฉบับที่ 1 พ.ศ. 2552                RESEARCH AND DEVELOPMENT JOURNAL VOLUME 20 NO.1, 2009 

 41 

ปฏิบั ติซ้ํ านั้นทําให ผูปฏิบั ติ เกิดความพึงพอใจ  หรือเกิด
ผลสัมฤทธิ์ตามมาจากการแสดงพฤติกรรม ความพึงพอใจหรือ
ผลสัมฤทธิ์นี้จะเปนปจจัยเสริมที่ทําใหบุคคลแสดงพฤติกรรม
นั้นอยางบอยครั้งและตอเนื่องยิ่งขึ้น [15] ถาการแสดง
พฤติกรรมใดของบุคคลเปนไปตามเหตุปจจัยทั้งสามประการนี้ 
พฤติกรรมนั้นก็มีโอกาสที่จะถูกพัฒนาเปนพฤติกรรมเคยชินได
ในอนาคต  
 จากหลักการของการเกิดพฤติกรรมเคยชินตามที่
กลาวนั้น สามารถนํามาเปรียบเทียบกับพฤติกรรมการใช
รถจักรยานยนตของกลุมตัวอยางได เชนเดียวกัน  โดยมี
สมมติฐาน เบื้ อ งตนคือ  เมื่ อกลุ มตั วอย า ง เดินทางด วย
รถจักรยานยนตเพื่อประกอบกิจกรรมตางๆ บอยครั้งจนเกิด
เปนพฤติกรรมเคยชิน พฤติกรรมที่เกิดขึ้นนี้จะเปนตัวแปรที่
ตอต านการลดการใชรถจักรยานยนต  และการเปลี่ ยน
พฤติกรรมการเดินทางไปใชการเดินทางรูปแบบอื่น โดย
พฤติกรรมเคยชินดังกลาวสามารถตรวจสอบไดจากความถี่ของ
การใชรถจักรยานยนตในชีวิตประจําวันของกลุมตัวอยาง 
 

2.3 แบบจําลองสมมติฐาน 
จากทฤษฎีที่กลาวถึงขางตน สามารถกําหนดโครงสรางของ
แบบจําลองสมมติฐานไดดังแสดงในรูปที่ 2 โดย แบบจํ าลอง
ดังกลาว จะถูกใชเปนกรอบสําหรับกําหนดความสัมพันธ
ระหวางปจจัยที่ตองการตรวจสอบจากกลุมตัวอยาง ซึ่งไดแก 
ทัศนคติที่มีตอการลดการใชรถจักรยานยนต (Attitudes toward 
reducing motorcycle usages) บรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับ
การลดการใชรถจักรยานยนต (Subjective norm about 
reducing motorcycle usages) การรับรูถึงความยากงายในการ
ลดการใชรถจักรยานยนต (Perceived behavioral control of 
reducing motorcycle usages) และความตั้งใจลดการใช
รถจักรยานยนต (Behavioral intention of reducing motorcycle 
usages)  สําหรับพฤติกรรมการลดการใชรถจักรยานยนตนั้น 
ไมไดถูกตรวจสอบในขอบเขตของงานวิจัยนี้ 
 พฤติกรรมเคยชินของการใชรถจักรยานยนต 
(Habitual motorcycle usages) จะมีอิทธิพลทางลบตอทัศนคติที่
มีตอการลดการใชรถจักรยานยนต บรรทัดฐานของบุคคล

เกี่ยวกับการลดการใชรถจักรยานยนต การรับรูถึงความยากงาย
ในการลดการใชรถจักรยานยนต และความตั้งใจลดการใช
รถจักรยานยนต 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2 แบบจําลองสมมติฐานงานวิจัย 
 

3. แบบสอบถามและการสํารวจขอมูล 
งานวิจัยนี้กําหนดใหนิสิตที่กําลังศึกษาอยูในมหาวิทยาลัยบูรพา
เปนกลุมตัวอยาง โดยกลุมตัวอยางนี้จะไดจากการเลือกแบบสุม
เปนจํานวนทั้งสิ้น 1,080 คน ขอมูลที่จําเปนจะถูกตรวจสอบ
จากกลุมตัวอยางโดยใชแบบสอบถาม โดยตัวแปรที่ตองการ
ตรวจสอบ ซึ่งสอดคลองกับองคประกอบของแบบจําลอง
สมมติฐาน และอักษรยอที่ใชแทนตัวแปรดังกลาว ไดแสดงไว
ในตารางที่ 1 ในขั้นตอนการสํารวจขอมูล กลุมตัวอยางที่ถูกสุม
เลือกจะไดรับแบบสอบถามคนละหนึ่งชุด จากนั้นกลุมตัวอยาง
จะตองตอบคําถามและสงแบบสอบถามกลับมายังผูสัมภาษณ
ภายในหนึ่งเดือนหลังจากวันที่ไดรับแบบสอบถาม 
 

ตารางที่ 1 ตัวแปรและคําถามที่ใชตรวจสอบทัศนคติ 
ทัศนคติท่ีมีตอการลดการใชรถจักรยานยนต 

 (Attitudes toward reducing motorcycle usages) 
-  ทานเห็นดวยกับการลดการใชรถจักรยานยนตหรือไม (ATT1) 
-  ทานจะสนับสนนุการลดการใชรถจักรยานยนตหรือไม (ATT2) 
-  ถามีการนํามาตรการลดการใชรถจักรยานยนตมาใชจริง ทานจะให

การยอมรับการลดการใชรถจักรยานยนตหรือไม (ATT3) 

Habitual motorcycle usages 
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ตารางที่ 1 ตัวแปรและคําถามที่ใชตรวจสอบทัศนคติ (ตอ) 
บรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับการลดการใชรถจักรยานยนต  

(Subjective norm about reducing motorcycle usages) 
-  ทานคิดวาคนใกลชิดของทาน อาทิ คนในครอบครัว หรือเพื่อนสนิท 
ฯลฯ นาจะใหการสนับสนุนทานหรือเห็นดวยกับทานในการที่ทาน
ลดการใชรถจักรยานยนต และเปลี่ยนไปใชรูปแบบการเดินทาง
ประเภทอื่น เชน การเดิน รถจักรยาน หรือรถเมลภายในมหาวิทยาลัย 
(SUN1) 

-   ถาคนใกลชิดหรือเพื่อนสนิทของทาน ลดการใชรถจักรยานยนต
และเปลี่ยนไปใชรูปแบบการเดินทางประเภทอื่น เชน การเดิน 
รถจักรยาน หรือรถเมลภายในมหาวิทยาลัย ทานจะปฏิบัติตามคน
เหลานั้นดวย (SUN2) 

การรับรูถึงความยากงายในการลดการใชรถจักรยานยนต 

 (Perceived behavioral control of reducing motorcycle usages) 
-  ทานคิดวาเปนเร่ืองที่ยากลําบากหรือไม ในการที่ทานจะลดการใช
รถจักรยานยนตและเปลี่ยนไปใชรูปแบบการเดินทางประเภทอื่น 
เชน การเดิน รถจักรยาน หรือรถเมลภายในมหาวิทยาลัย (PEB) 

ความตั้งใจลดการใชรถจักรยานยนต  

(Behavioral intention of reducing motorcycle usages) 
-  ทานตั้งใจที่จะลดการใชรถจักรยานยนตและเปลี่ยนไปใชรูปแบบ
การเดินทางประเภทอื่น เชน การเดิน รถจักรยาน หรือรถเมลภายใน
มหาวิทยาลัย ในการเดินทางบอยคร้ังที่สุดเทาที่จะทําได (INMC) 

พฤติกรรมเคยชินของการใชรถจักรยานยนต (Habitual motorcycle 

usages) 
-  ความถี่ของการใชรถจักรยานยนตในการประกอบกิจกรรมใน
ชีวิตประจําวัน (FREU) 

 

4. ผลการวิเคราะห 
4.1 ภาพรวมของกลุมตัวอยาง 
เมื่อครบกําหนด พบวามีแบบสอบถามสงกลับมาเปนจํานวน
ทั้งสิ้น 664 ชุด และหลังจากคัดแบบสอบถามที่ไมสมบูรณออก
แลว พบวา เหลือจํานวนแบบสอบถามที่สามารถนําไปใช
วิเคราะหขอมูลไดทั้งสิ้น 350 ชุด จากการวิเคราะหเบื้องตนดวย
สถิติเชิงพรรณนา สามารถแสดงลักษณะพื้นฐานของกลุม
ตัวอยางดังแสดงในตารางที่ 2 
 จากตารางที่ 2 พบวา กลุมตัวอยางมีอายุเฉลี่ย 19.5 ป 
(SD = 1.1) มีรถจักรยานยนตในครอบครองโดยเฉลี่ยคนละ 1 
คัน (SD = 0.76) มีรายไดเฉลี่ย 4,600 บาทตอเดือน (SD = 

1,667) โดยกลุมตัวอยางสวนใหญจะมีรายไดอยูระหวาง 3,001 
ถึง 5,000 บาท คิดเปนรอยละ 57.7 มีคาใชจายในการเดินทาง
เฉลี่ย 586 บาทตอเดือน (SD = 845) และมีจํานวนการใช
รถจักรยานยนตในการเดินทางเพื่อประกอบกิจกรรมตางๆ ใน
ชีวิตประจําวันโดยเฉลี่ย 6 ครั้งตอคนตอวัน ทั้งนี้จากผลการ
วิเคราะหดังกลาว พบวา ลักษณะพื้นฐานของกลุมตัวอยางมี
ความสมเหตุสมผลและมีความเปนไปไดที่จะเกิดขึ้นจริง กลุม
ตัวอยางของงานวิจัยนี้ จึงมีความเหมาะสมเพียงพอสําหรับการ
วิเคราะหขอมูลในขั้นตอนตอไป 
 
ตารางที่ 2 ลักษณะพื้นฐานของกลุมตัวอยาง 
จํานวนขอมูล = 350   
อายุ (ป) เฉลี่ย = 19.5 SD = 1.1
จํานวนรถจักรยานยนตในครอบครอง 
(คัน) 

เฉลี่ย = 0.64 SD = 0.76

เพศ  ชาย 137 (39.1)
 หญิง  213 (60.9)
รายไดตอเดือน (บาท) เฉลี่ย = 4,600 SD = 1,667
 ≤ 3,000 70 (20.0)
 3,001-4,000 112 (32.0)
 4,001-5,000 90 (25.7)
 5,001-6,000 37 (10.6)
 > 6,000 41 (11.7)
คาใชจายในการเดินทางตอเดือน (บาท) เฉลี่ย = 586 SD = 845
จํานวนการใชรถจักรยานยนตในการ
เดินทางเพื่อประกอบกิจกรรม (คร้ังตอคน
ตอวัน) 

เฉลี่ย = 6.0 SD = 5.9

หมายเหตุ – ตัวเลขในวงเล็บคือคารอยละของจํานวนขอมูลในกลุมนั้น 

 
 กอนที่จะทําการวิเคราะหดวยวิธีแบบจําลองสมการ
เชิงโครงสราง ตัวแปรที่มีตัวแปรวัดคาไดเปนองคประกอบ 
จะตองผ านการตรวจสอบความนา เชื่อ ถือในการวัดค า
องคประกอบเหลานั้นกอนวามีความเหมาะสมเพียงพอหรือไม 
เทคนิคที่นิยมใช คือการวิเคราะหหาคา Cronbach’s α ของกลุม
ตัวแปรองคประกอบเหลานั้น  โดยกลุมตัวแปรที่ ใหค า 
Cronbach’s α  ต้ังแต 0.65 ขึ้นไปถือวามีความนาเชื่อถือในการ
วัดคาสูง เปนตัวแทนที่ดีของตัวแปรแฝงนั้นๆ และมีความ
เหมาะสมเพียงพอสําหรับใชตรวจสอบทัศนคติ [16] สําหรับ
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งานวิจัยนี้ ตัวแปรที่มีองคประกอบเปนตัวแปรยอย ไดแก 
ทัศนคติที่มีตอการลดการใชรถจักรยานยนต และบรรทัดฐาน
ของบุคคลเกี่ยวกับการลดการใชรถจักรยานยนต โดยตัวแปร
ทั้งสองใหผลการวิเคราะหคา Cronbach’s α  เทากับ 0.85 และ 
0.75 ตามลําดับ จึงอาจกลาวไดวา ตัวแปรดังกลาวมีความ
นาเชื่อถือของการวัดคาอยูในระดับที่ยอมรับไดและมีความ
เหมาะสมเพียงพอสําหรับงานวิจัยนี้ 
 

4.2 ผลการวิเคราะหดวยแบบจําลองสมการเชิงโครงสราง 
ผลการวิเคราะหดวยแบบจําลองสมการเชิงโครงสรางของ
แบบจําลองสมมติฐานตามที่แสดงในรูปที่ 2 ใหคา χ2(df = 1,  
N = 350) = 0.073  χ2/df = 0.073  GFI = 1.00  AGFI = 0.99  
NFI = 1.00  CFI = 1.00  RMR = 0.002 และ RMSEA < 0.001  
ซึ่งเปนคาสถิติที่ใชเปนดัชนีช้ีวัดความนาเชื่อถือและความ
เหมาะสมของแบบจําลอง ทั้งนี้จากการตรวจสอบพบวา คา
ดังกลาวจัดอยูในเกณฑยอมรับไดตามขอกําหนดของการ
ประมาณคาพารามิเตอรของแบบจําลอง [17,18] สําหรับคา
อิทธิพลระหวางตัวแปร ไดแสดงไวในตารางที่ 3 
 

ตารางที่ 3 อิทธิพลระหวางตัวแปรในแบบจําลองสมมติฐาน 
 ATT SUN PEB FREU R2 

ATT 
 

× × × -0.589*** 
(-4.170) 

0.347 

SUN 
 

× × × -0.534*** 
(-4.061) 

0.285 

PEB 
 

× × × -0.743*** 
(-3.629) 

0.551 

INMC 0.438*** 
(3.479) 

0.376*** 
(3.377) 

-0.054 
(-0.232) 

-0.595*** 

(-3.050) 
0.583 

หมายเหตุ – คาสัมประสิทธิ์ที่ปรากฎในตารางเปนคา Standardized value 
                – ตัวเลขในวงเล็บคือคา t-statistics 
                – *p < 0.05, **p < 0.01, ***p < 0.001 

 
 จากตารางที่  3 พบวา  ความถี่ของการใช
รถจักรยานยนตในการประกอบกิจกรรมในชีวิตประจําวัน 
(FREU) มีอิทธิพลทางลบอยางมีนัยสําคัญตอ ทัศนคติที่มีตอ
การลดการใชรถจักรยานยนต (β = -0.589, t = -4.170) บรรทัด
ฐานของบุคคลเกี่ ยว กับการลดการใชรถจักรยานยนต             
(β = -0.534, t = -4.061) การรับรูถึงความยากงายในการลดการ
ใชรถจักรยานยนต (β = -0.743, t = -3.629) และความตั้งใจลด
การใชรถจักรยานยนต (β = -0.595, t = -3.050) โดยตัวแปร

ดังกลาวสามารถอธิบายความแปรปรวนของทัศนคติที่มีตอการ
ลดการใชรถจักรยานยนต  บรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับการ
ลดการใชรถจักรยานยนต  และการรับรูถึงความยากงายในการ
ลดการใชรถจักรยานยนต ไดรอยละ 34.7  28.8  และ 55.1 
ตามลําดับ  
 เมื่อพิจารณาเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ของผลลัพธ
ดังกลาว พบวา มีความเหมาะสมและสอดคลองกับสมมติฐาน
ของทฤษฎีพฤติกรรมเคยชิน (The theory of habit) โดยยิ่งกลุม
ตัวอยางใชรถจักรยานยนตในการเดินทางเพื่อประกอบ
กิจกรรมตางๆ ในชีวิตประจําวันบอยครั้งขึ้นเทาใด โอกาสที่
พฤติกรรมดังกลาวจะถูกพัฒนาเปนพฤติกรรมเคยชินของการ
ใชรถจักรยานยนตก็มีมากขึ้นเทานั้น ทั้งนี้จากผลลัพธขางตน 
อาจกลาวไดวาความถี่ของการใชรถจักรยานยนตมีแนวโนมที่
จะลดทัศนคติทางบวกที่กลุมตัวอยางมีตอการลดการใช
รถจักรยานยนต ไมวาจะเปน การยอมรับ การสนับสนุน และ
การเห็นดวยกับการลดการใชรถจักรยานยนต ขณะเดียวกันตัว
แปรดังกลาวก็มีแนวโนมที่จะลดอิทธิพลของการกระทําหรือ
แนวความคิดของบุคคลที่ใกลชิดกับกลุมตัวอยางที่มีตอความ
ตองการที่จะลดการใชรถจักรยานยนตของกลุมตัวอยางดวย  
 นอกจากนี้ตัวแปรดังกลาวยังมีแนวโนมที่จะทําให
กลุมตัวอยางรูสึกวาการลดการใชรถจักรยานยนตเปนสิ่งที่ทํา
ไดยากลําบากมากยิ่งขึ้น และประการสําคัญความถี่ของการใช
รถจักรยานยนต มีแนวโนมที่จะทําใหกลุมตัวอยางมีความตั้งใจ
ที่จะลดการใชรถจักรยานยนตลดลงดวย ทั้งนี้ อาจกลาวไดวา 
เมื่อปจจัยแวดลอมที่ส ง เสริมใหกลุมตัวอยางลดการใช
รถจักรยานยนตมีอิทธิพลลดลงตามที่กลาวขางตน โอกาสที่
กลุมตัวอยางจะเปลี่ยนไปเดินทางดวยการเดิน ใชรถจักรยาน 
หรือรถโดยสารภายในมหาวิทยาลัย ก็มีแนวโนมที่จะลดลง
ดวยเชนกัน 
 จากตารางที่ 3 เมื่อพิจารณาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความ
ต้ังใจลดการใชรถจักรยานยนต พบวา ทัศนคติที่มีตอการลด
การใชรถจักรยานยนต และบรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับการ
ลดการใชรถจักรยานยนต มีอิทธิพลทางบวกอยางมีนัยสําคัญ
ตอความตั้งใจลดการใชรถจักรยานยนตของกลุมตัวอยาง       
(β = 0.438, t = 3.479 และ β = 0.376, t = 3.377 ตามลําดับ) 
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ขณะที่ ก า ร รั บ รู ถึ ง ค ว า ม ย า ก ง า ย ใ น ก า ร ล ด ก า ร ใ ช
รถจักรยานยนต มีอิทธิพลทางลบอยางไมมีนัยสําคัญตอความ
ต้ังใจลดการใชรถจักรยานยนตของกลุมตัวอยาง (β = -0.054,   
t = -0.232) โดยตัวแปรตนทั้งหมดในแบบจําลองสามารถ
อธิบายความแปรปรวนของตัวแปรความตั้งใจลดการใช
รถจักรยานยนตไดรอยละ 58.3 
 เมื่อพิจารณาจากเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัว
แปรที่มีอิทธิพลตอความต้ังใจลดการใชรถจักรยานยนตของ
กลุมตัวอยาง พบวาเปนไปตามสมมติฐานของทฤษฎี TPB ทุก
ตัวแปร โดยจากผลลัพธขางตน  อาจกลาวไดวา เมื่อกลุม
ตัวอยางใหการยอมรับ สนับสนุน และเห็นดวยกับการลดการ
ใชรถจักรยานยนต ก็มีแนวโนมที่กลุมตัวอยางจะเกิดความ
ต้ังใจที่จะลดการใชรถจักรยานยนตตามมา นอกจากนี้ ถาบุคคล
ใกลชิด อาทิ คนในครอบครัว หรือเพื่อนสนิท ฯลฯ มีทัศนคติที่
สนับสนุนพฤติกรรมการลดการใชรถจักรยานยนตของกลุม
ตัวอยาง หรือถาคนเหลานี้เปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางโดยไม
ใชรถจักรยานยนต ก็มีแนวโนมที่จะทําใหกลุมตัวอยางเกิด
ความตั้งใจที่จะลดการใชรถจักรยานยนตดวยเชนกัน 
 อยางไรก็ดี จากผลลัพธพบวา แมวาทัศนคติของกลุม
ตัวอยาง และการสนับสนุนจากคนรอบขาง จะสนับสนุนให
กลุมตัวอยางเกิดความตั้งใจที่จะลดการใชรถจักรยานยนตก็จริง 
แตกลุมตัวอยางก็ยังรูสึกวา การเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง
ดวยการลดการใชรถจักรยานยนต และเปลี่ยนไปใชรูปแบบ
การเดินทางประเภทอื่น อาทิ การเดิน  รถจักรยาน หรือรถ
โดยสารภายในมหาวิทยาลัย ฯลฯ นั้นเปนสิ่งที่ปฏิบัติไดยาก 
อยางไรก็ดี เนื่องจากตัวแปรการรับรูถึงความยากงายในการลด
การใชรถจักรยานยนต มีอิทธิพลอยางไมมีนัยสําคัญตอความ
ต้ังใจลดการใชรถจักรยานยนตของกลุมตัวอยาง จึงถือวาปจจัย
ดังกลาวไมมีอิทธิพลตอความตั้งใจลดการใชรถจักรยานยนต
ของกลุมตัวอยาง 
 

5. บทสรุปและขอเสนอแนะ 
จากผลการวิจัย อาจสรุปไดวา ปจจัยสําคัญประการหนึ่งที่
สงเสริมใหกลุมตัวอยางเดินทางดวยรถจักรยานยนต และเปน
อุปสรรคตอการ เปลี่ ยนพฤติกรรมการ เดินทางโดยใช

รถจักรยานยนตของกลุมตัวอยางนั้น ไดแก พฤติกรรมเคยชิน
ในการเดินทางดวยรถจักรยานยนตนั่นเอง ดวยเหตุนี้ เมื่อ
พิจารณาถึงเหตุปจจัยดังกลาว ประเด็นสําคัญที่ตามมาก็คือ ทํา
อยางไรจึงจะสามารถลดจํานวนการใชรถจักรยานยนตของ
กลุมตัวอยางได การตอบคําถามดังกลาวอาจทําไดโดยพิจารณา
ที่จุดเริ่มตนหรือสาเหตุของการเกิดพฤติกรรมเคยชิน จากนั้นจึง
มุงพิจารณาไปที่สาเหตุของการเกิดพฤติกรรมเคยชินในการ
เดินทางดวยรถจักรยานยนตโดยเฉพาะ 
 จากเหตุปจจัยที่ทําใหเกิดพฤติกรรมเคยชินตามที่
กลาวในหัวขอที่ 2.2 จะเห็นไดวา การที่จะควบคุมหรือยับยั้ง
พฤติกรรมเคยชินนั้น สามารถทําไดโดยการทําใหพฤติกรรม
ของบุคคลเปนการแสดงออกที่ผานกระบวนการตัดสินใจโดย
ใชกระบวนการคิดอยางมีเหตุผล นั่นคือทําใหบุคคลเกิดความ
ตระหนัก (Awareness) หรือการรับรู (Perception) ถึงสิ่งที่จะ
ทํากอนที่จะแสดงออกมานั่นเอง [19] ซึ่งกระบวนนี้สามารถ
ดําเนินการไดโดยการทําใหบุคคลกําหนดเปาหมายที่ตองการ
บรรลุ (Goal intention) และระบุวาจะปฏิบัติตามแนวทางที่
ต้ังใจไวเพื่อใหบรรลุเปาหมายนั้นอยางไร เมื่อใด และที่ไหน 
[20,21] 
 อีกแนวทางหนึ่ งที่ ส ามารถยับยั้ ง และ เปลี่ ยน
พฤติกรรมเคยชินได ก็คือ  การเปลี่ยนบริบทที่ทํ าให เกิด
พฤติกรรมเคยชินนั้น เนื่องจากพฤติกรรมเคยชินจะเกิดขึ้นไดก็
ตอเมื่อมีการแสดงพฤติกรรมใดพฤติกรรมหนึ่งบอยครั้งโดยมี
องคประกอบและสภาพแวดลอม หรือที่เรียกวาบริบทของ
เหตุการณที่เหมือนเดิมหรือคลายคลึงกัน เพื่อใหเกิดความพึง
พอใจและบรรลุวัตถุประสงคตามที่ต้ังใจไว ดวยเหตุนี้ การ
เปลี่ยนพฤติกรรมเคยชิน จึงสามารถทําไดดวยการเปลี่ยน
เปาหมายที่ตองการบรรลุเสียใหม รวมถึงเปลี่ยนองคประกอบ
และสภาพแวดลอมที่เปนปจจัยเสริมที่ทําใหเกิดการแสดง
พฤติกรรมดวย [11] 
 จากเงื่อนไขของการเปลี่ยนพฤติกรรมเคยชินตามที่
กลาวนี้ เมื่อพิจารณาที่การเกิดพฤติกรรมเคยชินในการเดินทาง
ดวยรถจักรยานยนตแลว อาจกําหนดแนวทางที่ใชเพื่อบรรลุ
จุดมุงหมายในการลดการใชรถจักรยานยนตไดดังนี้ 
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การสรางความตระหนัก 
แนวทางนี้  ไดแกการใหความรูและนําเสนอขอมูลที่ เปน
ผลกระทบอัน เนื่ อ งมาจากการใช รถจั กรยานยนต แก
กลุมเปาหมาย  ขอมูลที่อาจใชเพื่อสรางความตระหนักถึง
ผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถจักรยานยนต อาจจะเกี่ยวของ
กั บ  ข อ มู ล ก า ร เ กิ ด อุ บั ติ เ ห ตุ จ ร า จ ร อั น เ นื่ อ ง ม า จ า ก
รถจักรยานยนต  ราคาน้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่อง การ
บริโภคนํ้ามันอยางสิ้นเปลือง  ผลกระทบตอสิ่งแวดลอมใน
ชุมชน ไมวา จะเปน มลพิษทางอากาศ  มลภาวะทางเสียง และ
ผลกระทบตอสุขภาพจิต  เปนตน  ขอมูลเหลานี้จะทําให
กลุมเปาหมายเกิดความตระหนักถึงความจําเปนและเหตุผลที่
ควรจะลดการใชรถจักรยานยนต แนวทางดังกลาว จะเปนการ
ลดการตอตานและเพิ่มการยอมรับที่มีตอมาตรการ เมื่อมีการนํา
แผนปฏิบัติในการลดการใชรถจักรยานยนตมาดําเนินการจริง
ในภายหลัง 
 ในการสรางความตระหนักนี้ สิ่งที่ตองทําการศึกษา
เพิ่มเติมก็คือ การตรวจสอบวา ประเด็นปญหาใดที่มีอิทธิพลตอ
การสรางความตระหนักใหเกิดขึ้นในกลุมเปาหมายอยาง
แทจริง จากนั้นจึงนําประเด็นปญหานั้น มาใชเปนแนวทางใน
การกําหนดเนื้อหาของขอมูลสรางความตระหนักเพื่อใหความรู
แกกลุมเปาหมายตอไป   
 
การเปลี่ยนสภาพแวดลอม  

แนวทางนี้คือการปรับปรุงสภาพพื้นที่ และสิ่งแวดลอมของ
ชุมชนใหมีความเหมาะสมและสนับสนุนมาตรการลดการใช
รถจักรยานยนต  โดยเปนการเปลี่ ยนบริบทของการใช
รถจักรยานยนตของกลุมเปาหมาย เพื่อเพิ่มทางเลือกในการ
เ ดิ นท า ง และสนั บสนุ น ให ก ลุ ม เ ป า หม า ย ลดก า ร ใช
รถจักรยานยนตไดเร็วขึ้น ซึ่งอาจดําเนินการไดโดย  
 

- การปรับปรุงคุณภาพการใหบริการรถประจําทางใน
มหาวิทยาลัย อาทิ การปรับปรุงเสนทางการใหบริการ  การ
ปรับปรุ งลักษณะของรถที่ ใหบริ ก าร  หรือการปรับ
ภาพลักษณของบริการใหดูดีและทันสมัย  เพื่อสงเสริม
ภาพพจนของผูใชบริการ เปนตน 

-  การปรับสภาพแวดลอมภายในมหาวิทยาลัยใหเหมาะสม
สําหรับการเดินเทาและการใชรถจักรยาน อาทิ การสรางและ
ขยายทางเดินเทาและทางจักรยาน การเพิ่มพื้นที่สีเขียวและ
รมไม รวมถึงไฟสองสวางภายในมหาวิทยาลัย หรือการจัด
ใหมีบริการเชารถจักรยานราคาถูกและพื้นที่จอดรถจักรยาน
ที่สะดวก ปลอดภัย เปนตน  

 
 จากที่นํ า เสนอไปนั้น  จะเห็นไดว าปจจัยสําคัญ
ประการหนึ่งที่มีอิทธิพลตอการใชรถจักรยานยนต และเปน
อุ ปสรรคต อก า ร เปลี่ ย นพฤติ ก ร รมการ เ ดิ นท า งของ
กลุมเปาหมายนั้น ไดแก พฤติกรรมเคยชินในการเดินทางดวย
รถจักรยานยนต ขณะที่ปจจัยที่สนับสนุนใหกลุมเปาหมายเกิด
ความตั้งใจลดการใชรถจักรยานยนต ไดแก การยอมรับ การ
สนับสนุ น  และการ เห็ นด ว ยต อม าตรก ารลดการ ใช
รถจักรยานยนต  และการสนับสนุนของคนรอบขางตอ
มาตรการดังกลาว ผลลัพธที่ไดจากงานวิจัยนี้จึงเปนการแสดง
ใหเห็นนัยสําคัญของปจจัยแฝงที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการ
เดินทางนอกเหนือจากปจจัยทางกายภาพและตัวแปรเชิง
วิศวกรรมที่นิยมใชวิเคราะหพฤติกรรมการเดินทาง   
 ดวยเหตุนี้ ผูที่เกี่ยวของกับการกําหนดนโยบายและ
วางแผนการขนสงจึงควรใหความสําคัญกับปจจัยดังกลาว
เพิ่มขึ้นนอกเหนือจากการพิจารณาเฉพาะตัวแปรการเดินทาง
ในการวางแผนและกําหนดนโยบายแกไขปญหาการขนสง 
แนวทางของการวิจัยนี้ อาจนําไปประยุกตในการศึกษาทัศนคติ
เพื่อวางแผนและกําหนดนโยบายเกี่ยวกับการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการเดินในกรณีที่มีขอบเขตการศึกษากวางขึ้น อาทิ 
การศึกษาเพื่อลดการใชรถยนตสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร 
เปนตน นอกจากนี้ งานวิจัยนี้ยังเปนการนําเสนอทางเลือกหนึ่ง
ของการวิเคราะหเพื่อวางแผนและกําหนดนโยบายในการแกไข
ปญหาจราจรที่มุงเนนการมีสวนรวมของชุมชนและผูไดรับ
ผลกระทบจากนโยบายโดยตรง  และยังเปนการประยุกต
แนวทางเชิงสังคมศาสตรและทัศนคติมาใชในการแกไขปญหา
ทางวิศวกรรม บทความนี้จึงอาจเปนประโยชนไมมากก็นอย
สําหรับผูที่สนใจและใหความสําคัญกับ “คน” ทั้งในฐานะที่
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เปนผูกอใหเกิดปญหาและเปนแหลงขอมูลสําคัญสําหรับแกไข
ปญหา   
   

6. กิตติกรรมประกาศ 
งานวิจัยนี้ไดรับการสนับสนุนจากทุนอุดหนุนการวิจัยและ
พัฒนา สัญญาเลขที่ 36/2551 คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยบูรพา ที่มอบใหแก นายสุรเมศวร พิริยะวัฒน 
ผูเขียนขอขอบคุณนิสิตภาควิชาวิศวกรรมโยธาทุกคน ที่มีสวน
ชวยในการสํารวจขอมูลไว ณ ที่นี้ดวย 
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