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บทคัดยอ 
บทความนี้มีวัตถุประสงคเพื่อนําเสนอผลการวิจัยที่ประยุกต
ทฤษฎี Norm-activation theory และ The theory of planned 
behavior ในการตรวจสอบทัศนคติที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจ
ลดการใชรถจักรยานยนต  ผลการวิ เคราะหแสดงใหเห็น
ความสําคัญของความตระหนักถึงผลที่ตามมาจากการใช
รถจักรยานยนต และความตระหนักถึงความรับผิดชอบตอผลที่
ตามมาจากการใชรถจักรยานยนตเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจร  
มลพิษทางอากาศ และมลภาวะทางเสียง ที่มีตอบรรทัดฐานของ
บุคคลเกี่ยวกับคุณคาของสิ่งแวดลอมในชุมชนซึ่งเปนตัวแปรที่
มี อิ ท ธิ พ ลอ ย า ง มี นั ย สํ า คั ญ ต อ ค ว ามตั้ ง ใ จ ลดก า ร ใช
รถจักรยานยนต นอกจากนี้ยังพบวาการสนับสนุนจากคน
ใกล ชิด  และการที่ กลุ มตั วอย า งรับรู ว าการลดการใช
รถจักรยานยนตเปนสิ่งที่ทําไดงายนั้น เปนปจจัยสําคัญที่ทําให
การลดการใชรถจักรยานยนต มีโอกาสที่จะประสบความสําเร็จ
ในทางปฏิบัติเพิ่มขึ้น 
 

Abstract 
This article presented a research that applies norm-activation 
theory and the theory of planned behavior for explaining 
determinants of intention towards reducing motorcycle 

usages. The results suggest the importance of “awareness of 
consequences” and “ascription of responsibility” about traffic 
accidents, air pollution, and traffic noise as significant factors 
affecting personal norm about environmental values that then 
effects on intention of reducing motorcycle usages. Besides, 
“subjective norm” and “perceived behavioral control” found 
to be significant factors that strongly influence on intention of 
reducing motorcycle-use and will increase possibility of 
controlling motorcycle usage demand in practice. 
 

1. ความเปนมาของปญหา 
การใชรถจักรยานยนตเปนปจจัยหนึ่งที่กอใหเกิดปญหาขึ้น
ภายในชุมชน โดยเฉพาะอยางยิ่งปญหาสังคม อุบัติเหตุจราจร 
และการสูญเสียทางเศรษฐกิจจากอุบัตเหตุดังกลาว [1-2] การ
บรรเทาปญหาดั งกล าวอย างยั่ งยืนก็คือ  การลดการใช
รถจักรยานยนตหรือจํากัดความตองการใชรถจักรยานยนตให
อยูในขอบเขตที่เหมาะสม อยางไรก็ดี ดูเหมือนวาแนวทาง
ดั งกล า วจะ เปนสิ่ งที่ ปฏิบั ติ ได ย าก  เนื่ อ งจ ากป จจุบั น 
รถจักรยานยนตเปนรูปแบบการเดินทางที่ไดรับความนิยมสูง
ในประ เทศไทย  ทั้ งนี้ เปน เพราะรถจักรยานยนต เปน
ยานพาหนะที่มีราคาไมสูงจนเกินไป เปนรูปแบบการเดินทางที่
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มีความคลองตัวสู ง  และมีค าใชจ ายในการ เดินทางต่ํ า 
นอกจากนี้ ในกลุมวัยรุน การใชรถจักรยานยนตยังเปนการ
ตอบสนองความตองการทางจิตวิทยาดวย [3] 
 จากที่กลาวขางตนจะเห็นไดวาปจจัยที่เกี่ยวของกับ
การเดินทางและราคาของรถจักรยานยนตนั้น ลวนสงเสริมใหมี
การใชรถจักรยานยนตเพิ่มมากขึ้น อยางไรก็ดี จากการทบทวน
บทความที่ เกี่ ยวของ  พบว าการตระหนักถึ งคุณค าของ
สิ่งแวดลอมและความสํานึกในสิ่งที่ ถูกตองนั้น  เปนสิ่งที่
สามารถสรางใหเกิดขึ้นได และเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหบุคคล
เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมเพื่อพยายามรักษาสิ่งที่มีคุณคา
ตอสังคมไว [4]  
 ดวยเหตุนี้ จากมุมมองของแนวคิดดังกลาวการใช
รถจักรยานยนตอาจนิยามเปนปญหาสังคมที่สงผลกระทบตอ
บุคคลอื่นในชุมชนและสิ่งแวดลอม ดวยเหตุนี้การเปลี่ยน
พฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนตไปในทิศทางที่มีปริมาณ
การใชลดลง  อาจทําไดดวยการสรางความตระหนักถึง
ผลกระทบที่ตามมาจากการใชรถจักรยานยนตและความสํานึก
ในความรับผิดชอบที่มีตอสังคมใหเกิดขึ้นในคนกลุมนี้ ซึ่ง
แนวคิดเชิงอนุรักษสิ่งแวดลอมดวยการสรางจิตสํานึกที่ถูกตอง
นั้น สามารถอธิบายไดดวย Norm-activation theory และการ
แสดงพฤติกรรมของบุคคล สามารถอธิบายไดดวย The theory 
of planned behavior 
 

2. ทฤษฎีที่เกี่ยวของและแบบจําลองสมมติฐาน 
2.1 Norm-activation theory 
Schwartz (1973, 1977) เสนอทฤษฎีที่ใชสําหรับอธิบายการ
เปลี่ ยนพฤติกรรมของบุคคล  โดยมีสมมติฐานว าการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของบุคคลนั้นเปนไปเพื่อสิ่งที่ดีขึ้น ใน
มุมมองของการอนุรักษสิ่งแวดลอม มนุษยจะเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมที่สงผลกระทบทางลบตอสิ่งแวดลอมก็ตอเมื่อรับรู
ถึ ง ผ ล ก ร ะทบดั ง ก ล า ว ที่ มี ต อ สิ่ ง มี ชี วิ ต ป ร ะ เ ภทอื่ น
นอกเหนือจากมนุษย (Non-human species) และธรรมชาติ 
(Biosphere) โดยทฤษฎีที่กลาวถึงนี้ ไดแก Schwartz’s norm 
activation theory [5-6] 

 จากหลักการของ Norm activation theory กลาววา 
มนุษยจะแสดงพฤติกรรมหรือเปลี่ยนพฤติกรรมไปในแนวทาง
ที่สนับสนุนเปาหมายที่ต้ังไวของตนเองก็ตอเมื่อบุคคลนั้นเกิด
จิตสํานึกที่ถูกตอง และเชื่อมโยงไปถึงความคาดหวังถึงสิ่งที่จะ
เกิดขึ้นตามมา ซึ่งเปนผลมาจาก 1) คุณคาที่มีอยูในสิ่งที่บุคคล
และคนสวนใหญในสังคมใหความสําคัญ  2) ความเชื่อหรือ
การรับรูในคุณคาของสิ่งนั้น และ 3) บรรทัดฐานของบุคคล
เกี่ยวกับคุณคาในเรื่องดังกลาว ทั้งนี้ความสําเร็จในการเปลี่ยน
พฤติกรรม จะเปนผลมาจากการปลุกเราบรรทัดฐานเชิงมโน
ธรรม (Moral norm) เกี่ยวกับสิ่งที่มีคุณคาในสังคมใหเกิดขึ้น
ในบุคคล  
 การเปลี่ยนพฤติกรรมจะเกิดขึ้นหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับ
ระดับของการปลุกเราซึ่งไดรับอิทธิพลจากปจจัยสําคัญ 3 
ประการ ประการแรกไดแก การยอมรับในคุณคาของสิ่งใดสิ่ง
หนึ่งซึ่งเปนสิ่งที่บุคคลทั่วไปในสังคมใหความสําคัญ (Personal 
values)  ประการที่สอง ไดแก การที่บุคคลเชื่อวาสิ่งสําคัญที่
กอใหเกิดคุณคาในสิ่งที่กลาวถึงนั้นอยูในภาวะวิกฤติ หรือการ
ตระหนักถึงผลกระทบที่ตามมาจากการกระทําที่มีตอบุคคลอื่น 
(Awareness of consequence, AC) ซึ่งโดยทั่วไปจะมุงเนนไปที่
ภาวะวิกฤติของสิ่งที่คนทั่วไปในสังคมเห็นพองกันวามี
ความสําคัญและมีคุณคา  และประการสุดทาย ไดแก การ
ตระหนักถึงความรับผิดชอบในผลของการกระทําที่มีตอบุคคล
อื่น (Ascription of responsibility, AR) นั่นคือ การเชื่อวา
ผลกระทบที่ไมพึงประสงคตอบุคคลอื่นในสังคม สิ่งมีชีวิต
อื่นๆ หรือธรรมชาติซึ่งเปนผลจากการกระทําของตัวเรานั้น 
สามารถบรรเทาหรือแกไขไดดวยการเปลี่ยนพฤติกรรมหรือ
กระทําการอยางใดอยางหนึ่ง และเชื่อวาการเปลี่ยนพฤติกรรม
หรือการกระทําดังกลาว สามารถบรรเทาวิกฤติที่เกิดขึ้นและ
ฟนฟูสิ่งที่มีคุณคาสําหรับคนในสังคมที่ถูกทําลายลงไปแลวนั้น
ใหกลับมามีสภาพที่ดีเหมือนเดิมได 

จากหลักการของ Norm-activation theory อาจ
พิจารณาการใชรถจักรยานยนตเปนพฤติกรรมที่สงผลกระทบ
ทางลบตอสิ่งแวดลอมในชุมชนและบุคคลอื่นในสังคม ดังนั้น
การทําใหปริมาณการเดินทางดวยรถจักรยานยนตลดลงนั้น 
อาจทําไดดวยการทําใหผูใชรถจักรยานยนตเห็นคุณคาของ
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สิ่งแวดลอมในชุมชนและคุณคาของคุณภาพชีวิตที่บุคคลอื่นใน
ชุมชนจะไดรับจากการมีสิ่งแวดลอมในชุมชนที่ดี ทั้งนี้ การที่
ผูใชรถจักรยานยนตจะตระหนักในคุณคาของสิ่งเหลานี้จน
นําไปสูความตั้งใจเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางดวยการลด
การใชรถจักรยานยนตนั้น จะเกิดจากการที่บุคคลเหลานั้นมี
ความตระหนักถึงผลที่ตามมาจากการใชรถจักรยานยนต และมี
คว ามตระหนั กถึ งคว ามรั บผิ ดชอบในผลของการใช
รถจักรยานยนตที่มีตอบุคคลอื่นนั่นเอง 
 

2.2 The theory of planned behavior  
The theory of planned behavior (TPB) [7-8] เปนทฤษฎีที่
ไดรับความนิยมอยางแพรหลายสําหรับการศึกษาทัศนคติและ
อิทธิพลของทัศนคติที่มีตอการแสดงพฤติกรรม โดย TPB เปน
ทฤษฎีที่พัฒนาเพิ่มเติมจาก The theory of reasoned action 
(TRA) [9-10] 
 หลักการของ TPB กลาววาการแสดงพฤติกรรมของ
มนุษย (Human behavior) จะไดรับอิทธิพลจากความตั้งใจ
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 ยังมีอิทธิพลโดยตรงตอพฤติกรรมดวย 
ความสัมพันธระหวางปจจัยตามทฤษฎี TPB ตามที่กลาว
ขางตน แสดงในรูปของแบบจําลองไดดังแสดงในรูปที่ 1 
 จากรูปที่ 1 ทัศนคติที่มีตอพฤติกรรม คือ การประเมิน
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 

 
  
  

 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 1 แบบจําลองความสัมพันธระหวางปจจัยใน The theory 
of planned behavior [11] 

 

 บร รทั ด ฐ านขอ งบุ ค ค ล เ กี่ ย ว กั บพฤติ ก ร ร ม 
(Subjective norm) คือ การรับรู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) คือ ความรูสึกยากหรืองายในการแสดงพฤติกรรมใดๆ 
ซึ่งเกิดจากความเชื่อของบุคคลที่มีตอปจจัยที่อาจสงเสริมหรือ
ขัดขวางการแสดงพฤติกรรมนั้น (Control beliefs) และการรับรู
ถึงกําลังของปจจัยดังกลาวที่มีตอความเชื่อมั่นที่จะทําใหบุคคล
สามารถแสดงพฤติกรรมไดหรือไม 
 

2.3 แบบจําลองสมมติฐาน 
จากทฤษฎีที่กลาวถึงขางตน สามารถกําหนดโครงสรางของ
แบบจําลองสมมติฐานไดดังแสดงในรูปที่ 2 แบบจําลองดัง
แสดงในรูปที่ 2 จะใชเปนกรอบสําหรับกําหนดความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรที่ตองการตรวจสอบจากกลุมตัวอยาง จาก
ทฤษฎี TPB ทัศนคติที่มีตอการลดการใชรถจักรยานยนต 
(Attitudes toward reducing motorcycle usages, ATT)  บรรทัด
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ฐานของบุคคลเกี่ ยว กับการลดการใชรถจักรยานยนต 
(Subjective norm about reducing motorcycle usages, SUN) 
และการรับรูถึงความยากงายในการลดการใชรถจักรยานยนต 
(Perceived behavioral control of reducing motorcycle usages, 
PBC) จะถูกกําหนดใหมีอิทธิพลตอและความตั้งใจลดการใช
รถจักรยานยนต (Behavioral intention of reducing motorcycle 
usages, BI) โดยการรับรูถึงความยากงายในการลดการใช
รถจักรยานยนตนั้น จะสงอิทธิพลโดยตรงตอพฤติกรรมการลด
การใชรถจักรยานยนตดวย 
  
 
 
 
 
    
   
  
 
  
 
  

รูปท่ี 2 แบบจําลองสมมติฐาน 
 
 จากทฤษฎี Norm-activation theory จะกําหนดให
ความตระหนักถึงผลกระทบที่ตามมาตอบุคคลอื่นจากการใช
รถจักรยานยนต (Awareness of consequence about using 
motorcycle, AC) และความตระหนักถึงความรับผิดชอบในผล
ของการใชรถจักรยานยนตที่มีตอบุคคลอื่น (Ascription of 
responsibility about using motorcycle, AR) เปนปจจัยที่มี
อิทธิพลตอบรรทัดฐานของบุคคล เกี่ ยว กับคุณค าของ
สิ่งแวดลอมในชุมชน (Personal norm about environmental 
values, PN) และเมื่อบุคคลเกิดบรรทัดฐานเชิงมโนธรรมที่จะ
รักษาสิ่งแวดลอมซึ่งเปนสิ่งที่มีคุณคาตอสังคมแลว ก็จะสงผล
ใหเกิดความตั้งใจลดการใชรถจักรยานยนตและนําไปสูการ
แสดงพฤติกรรมลดการใชรถจักรยานยนตในที่สุด อยางไรก็ดี 
พฤติกรรมการลดการใชรถจักรยานยนตเปนตัวแปรที่ไมไดรับ
การตรวจสอบสําหรับงานวิจัยนี้ ดังนั้น การวิเคราะหอิทธิพล

ระหวางตัวแปรจึงจํากัดขอบเขตเฉพาะปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
ความตั้งใจลดการใชรถจักรยานยนตเทานั้น ดังแสดงขอบเขต
ของการวิเคราะหตามกรอบเสนประสี่เหลี่ยมในรูปที่ 2 
 

3. แบบสอบถามและการสํารวจขอมูล 
งานวิจัยนี้กําหนดใหนิสิตมหาวิทยาลัยบูรพาเปนกลุมตัวอยาง 
โดยกลุมตัวอยางนี้ไดมาจากการเลือกแบบสุมเปนจํานวน
ทั้งสิ้น 1,080 คน ขอมูลที่จําเปนจะถูกตรวจสอบจากกลุม
ตัวอยางโดยใชแบบสอบถาม โดยตัวแปรที่ตองการตรวจสอบ 
ซึ่งสอดคลองกับองคประกอบของแบบจําลองสมมติฐาน และ
อักษรยอที่ใชแทนตัวแปรดังกลาว ไดแสดงไวในตารางที่ 1 ใน
ขั้นตอนการสํารวจขอมูล กลุมตัวอยางที่ถูกสุมเลือกจะไดรับ
แบบสอบถามคนละหนึ่งชุด จากนั้นกลุมตัวอยางจะตองตอบ
คําถามและสงแบบสอบถามกลับมายังผูสัมภาษณภายในหนึ่ง
เดือนหลังจากวันที่ไดรับแบบสอบถาม 
 
ตารางที่ 1 ตัวแปรและคําถามที่ใชตรวจสอบทัศนคติ 
ทัศนคติท่ีมีตอการลดการใชรถจักรยานยนต 

 (Attitudes toward reducing motorcycle usages, ATT) 
-  ทานเห็นดวยกับการลดการใชรถจักรยานยนตหรือไม (ATT1) 
-  ทานจะสนับสนนุการลดการใชรถจักรยานยนตหรือไม (ATT2) 
-  ถามีการนํามาตรการลดการใชรถจักรยานยนตมาใชจริง ทานจะใหการ
ยอมรับการลดการใชรถจักรยานยนตหรือไม (ATT3) 

บรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับการลดการใชรถจักรยานยนต  

(Subjective norm about reducing motorcycle usages, SUN) 
-  ทานคิดวาคนใกลชิดของทาน อาทิ คนในครอบครัว หรือเพื่อนสนิท 

ฯลฯ นาจะใหการสนับสนุนทานหรือเห็นดวยกับทานในการที่ทานลด
การใชรถจักรยานยนต และเปลี่ยนไปใชรูปแบบการเดินทางประเภท
อื่น เชน การเดิน รถจักรยาน หรือรถเมลภายในมหาวิทยาลัย (SUN1) 

-  ถาคนใกลชิดหรือเพื่อนสนิทของทาน ลดการใชรถจักรยานยนตและ
เปลี่ยนไปใชรูปแบบการเดินทางประเภทอื่น เชน การเดนิ รถจักรยาน 
หรือรถเมลภายในมหาวิทยาลัย ทานจะปฏิบัติตามคนเหลานั้นดวย 
(SUN2) 

การรับรูถึงความยากงายในการลดการใชรถจักรยานยนต 

 (Perceived behavioral control of reducing motorcycle usages, PBC) 
-  ทานคิดวาเปนเร่ืองที่ยากลําบากหรือไม ในการที่ทานจะลดการใช

รถจักรยานยนตและเปลี่ยนไปใชรูปแบบการเดินทางประเภทอื่น เชน 
การเดิน รถจักรยาน หรือรถเมลภายในมหาวิทยาลัย (PBC) 

Motorcycle-use 
reduction 

Ascription of 
responsibility 
about using 
motorcycle 

Awareness of 
consequences 
about using 
motorcycle 

Attitudes toward 
reducing 

motorcycle 
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norm about  
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ตารางที่ 1 ตัวแปรและคําถามที่ใชตรวจสอบทัศนคติ (ตอ) 
ความตั้งใจลดการใชรถจักรยานยนต  

(Behavioral intention of reducing motorcycle usages, BI) 
-  ทานตั้งใจที่จะลดการใชรถจักรยานยนตและเปลี่ยนไปใชรูปแบบ

การเดินทางประเภทอื่น เชน การเดิน รถจักรยาน หรือรถเมลภายใน
มหาวิทยาลัย ในการเดินทางบอยคร้ังทีสุ่ดเทาที่จะทําได (BI) 

บรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับคุณคาของสิ่งแวดลอมในชมุชน  

(Personal norm about environmental values, PN) 
-  ทานใหความสําคญักับสิ่งแวดลอมของมหาวิทยาลัยและชุมชนที่ทาน

อาศัยอยู เชน   เร่ืองของคุณภาพอากาศ  สภาพของเมอืง เสยีงรบกวน 
ฯลฯ มากนอยเพียงใด (PN) 

ความตระหนักถงึผลกระทบที่ตามมาตอบุคคลอื่นจากการใช

รถจักรยานยนต (Awareness of consequence about using 

motorcycle, AC) 
-  ทานตระหนักวาการใชรถจักรยานยนตมีสวนทําใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรภายในและโดยรอบมหาวิทยาลัย (AC1) 
-  ทานตระหนักวาการใชรถจักรยานยนตมีสวนทําใหเกิดมลพิษทาง

อากาศทั้งภายในและโดยรอบมหาวิทยาลัย (AC2) 
-  ทานตระหนักวาการใชรถจักรยานยนตมีสวนทําใหเกิดมลภาวะทาง

เสียงทั้งภายในและโดยรอบมหาวิทยาลัย (AC3) 

ความตระหนักถงึความรับผิดชอบในผลของการใชรถจกัรยานยนตท่ี

มีตอบุคคลอื่น (Ascription of responsibility about using motorcycle, 

AR) 
-  ทานตระหนักวาการลดการใชรถจักรยานยนตของทานมีสวนชวยลด

อุบัติเหตุจราจรภายในและโดยรอบมหาวิทยาลัย (AR1) 
-  ทานตระหนักวาการลดการใชรถจักรยานยนตมีสวนชวยลดมลพิษ

ทางอากาศภายในและโดยรอบมหาวิทยาลัย (AR2) 
-  ทานตระหนักวาการลดการใชรถจักรยานยนตมีสวนชวยลดมลภาวะ

ทางเสียงภายในและโดยรอบมหาวิทยาลัย (AR3) 

 
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 
 

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)
จํานวนการใชรถจักรยานยนตในการ
เดินทางเพื่อประกอบกิจกรรม (คร้ังตอคน
ตอวัน) 

เฉลี่ย = 6.0 SD = 5.9

หมายเหตุ – ตัวเลขในวงเล็บคือคารอยละของจํานวนขอมูลในกลุมนั้น 
 

 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 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างของงานวิจัยนี้จึงมีความเหมาะสมเพียงพอสําหรับการ
วิเคราะหขอมูลในขั้นตอนตอไป 
 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นตัวแทนที่ดีของตัวแปรแฝงนั้น  และมีความ
เหมาะสมเพียงพอสําหรับใชตรวจสอบทัศนคติ [12] สําหรับ
งานวิจัยนี้ ตัวแปรที่มีองคประกอบเปนตัวแปรยอย ไดแก 
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ทัศนคติที่มีตอการลดการใชรถจักรยานยนต บรรทัดฐานของ
บุคคลเกี่ยวกับการลดการใชรถจักรยานยนต ความตระหนักถึง
ผลกระทบที่ตามมาตอบุคคลอื่นจากการใชรถจักรยานยนต  
และความตระหนักถึงความรับผิดชอบในผลของการใช
รถจักรยานยนตที่มีตอบุคคลอื่น โดยตัวแปรดังกลาวใหผลการ
วิเคราะหคา Cronbach’s α  เทากับ 0.85  0.75  0.84 และ 0.83 
ตามลําดับ จึงอาจกลาวไดวา ตัวแปรดังกลาวมีความนาเชื่อถือ
ของการวัดคาอยูในระดับที่ยอมรับไดและมีความเหมาะสม
เพียงพอสําหรับงานวิจัยนี้ 
 
4.2 ผลการวิเคราะหดวยแบบจําลองสมการเชิงโครงสราง 
ผลการวิ เคราะหแบบจําลองสมการเชิงโครงสรางของ
แบบจําลองสมมติฐานใหคา χ2(df = 1, N = 350) = 0.133    
χ2/df = 0.133 GFI = 1.00 AGFI = 0.99  NFI = 1.00             
CFI = 1.00  RMR = 0.003 และ RMSEA < 0.001  ซึ่งเปน
คาสถิติที่ใชเปนดัชนีช้ีวัดความนาเชื่อถือและความเหมาะสม
ของแบบจําลอง ทั้งนี้จากการตรวจสอบพบวา คาดังกลาวจัดอยู
ใน เกณฑยอมรับไดตามขอ กํ าหนดของการประมาณ
คาพารามิเตอรของแบบจําลอง [13,14] โดยมีคาอิทธิพล
ระหวางตวัแปรในแบบจําลอง ดังแสดงในรูปที่ 3 
 จากรูปที่ 3 พบวา ความตระหนักถึงผลกระทบที่
ตามมาตอบุคคลอื่นจากการใชรถจักรยานยนต (AC) และความ
ตระหนักถึงความรับผิดชอบในผลของการใชรถจักรยานยนตที่
มีตอบุคคลอื่น (AR) มีอิทธิพลทางบวกอยางมีนัยสําคัญตอ
บรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับคุณคาของสิ่งแวดลอมในชุมชน 
(PN) (β = 0.282, t = 4.839 และ β = 0.158, t = 2.545 
ตามลําดับ) โดยจากคา R2 พบวาตัวแปรทั้งสองสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนของตัวแปร PN ไดรอยละ 16.1 และเมื่อ
เปรียบเทียบระหวางอิทธิพลที่ AC และ AR มีตอ PN พบวา
อิทธิพลที่ AC มีตอ PN นั้น สูงกวาอิทธิพลที่ AR มีตอ PN 
 จากผล ลัพธ ดั ง กล า ว  อาจกล า วได ว า ก าร ให
ความสําคัญกับสิ่งแวดลอมของชุมชนและสังคม ไมวาจะเปน
เรื่องคุณภาพอากาศ  สภาพของชุมชน เสียงรบกวน ฯลฯ จะ
เกิดขึ้นไดก็ตอเมื่อกลุมตัวอยางเกิดความตระหนักถึงผลกระทบ
ทางลบจากการใชรถจักรยานยนตในเรื่องของอุบัติเหตุจราจร 

มลพิษทางอากาศ และมลภาวะทางเสียง รวมถึงเกิดความ
ตระหนักถึงความรับผิดชอบที่มีตอสังคมในการที่จะชวย
บรรเทาผลกระทบดังกลาวดวย จากนั้นเมื่อกลุมตัวอยางเห็น
คุณคาของสิ่งแวดลอมในชุมชนแลว จะนําไปสูความตั้งใจที่จะ
ลดการใชรถจักรยานยนตในที่สุด  โดยจากรูปที่  3 พบวา
บรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับคุณคาของสิ่งแวดลอมในชุมชน
มีอิทธิพลทางบวกอยางมีนัยสําคัญตอความตั้งใจลดการใช
รถจักรยานยนต (BI) (β = 0.830, t = 3.079) 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 3 ผลการวิเคราะหแบบจําลองสมการเชิงโครงสราง 
หมายเหตุ – คาสัมประสิทธิ์ที่ปรากฎในรูปเปนคา Standardized value 
                – ตัวเลขในวงเล็บคือคา t-statistics 
                – *p < 0.05, **p < 0.01, ***p < 0.001 

 
 นอกจากนี้ จากการปรับแกแบบจําลอง พบวาความ
ตระหนักถึงผลกระทบที่ตามมาตอบุคคลอื่นจากการใช
รถจักรยานยนต ยังมีอิทธิพลทางบวกอยางมีนัยสําคัญตอ
ทัศนคติที่มีตอการลดการใชรถจักรยานยนต (ATT) ดวย (β = 
0.829, t = 11.083) และเปนคาที่สูงมาก ดังแสดงดวยเสนประ
ในรูปที่ 3 โดยจากคา R2 พบวาตัวแปรดังกลาวสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนของตัวแปร ATT ไดรอยละ 68.7 ซึ่งการ
ปรับแกดังกลาวพบวามีความสอดคลองกับทฤษฎีที่นําเสนอ
โดย Rogers (1983) ที่มีช่ือวา The theory of protection 
motivation โดยกลาววาบุคคลจะเริ่มคิดถึงการเปลี่ยน

BI 

AR

AC PN  

ATT

SN 

PBC

0.830* 
(3.079) 

0.374** 
(3.960) 

0.587*** 
(13.509) 

0.418*** 
(8.568) 

0.282** 
(4.839) 

0.158* 
(2.545) 

0.829*** 
(11.083) 

R2 = 0.404 
R2 = 0.161 

R2 = 0.687 
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พฤติกรรมอยางใดอยางหนึ่งของตนเองก็ตอเมื่อบุคคลนั้นเริ่ม
ตระหนักวาถายังคงประพฤติปฏิบัติเชนเดิมตามที่เปนอยูแลว 
ผลที่ตามมาจากพฤติกรรมดังกลาวจะสงผลกระทบทางลบทั้ง
ตอตนเองและผูอื่น [15] ดวยเหตุนี้ จากผลการปรับแก
แบบจําลองตามที่กลาวขางตน อาจกลาวไดวา เมื่อกลุมตัวอยาง
เกิ ดความตระหนักถึ งผลกระทบที่ ต ามมาจากการใช
รถจักรยานยนตในเรื่องของอุบัติเหตุจราจร มลพิษทางอากาศ 
และมลภาวะทางเสียงตอบุคคลอื่นและตอตนเอง จะสงผลตอ
ทัศนคติทําใหเกิดการยอมรับและสนับสนุนการลดการใช
รถจักรยานยนตและนํ าไปสูความตั้ งใจที่ จะลดการใช
รถจักรยานยนตในที่สุด   
 เมื่อพิจารณาปจจัยทัศนคติที่มีตอการลดการใช
รถจักรยานยนต (ATT) บรรทัดฐานของบุคคลที่มีตอการลดการ
ใชรถจักรยานยนต (SN) และการรับรูถึงความยากงายในการลด
การใชรถจักรยานยนต (PBC) พบวา มีอิทธิพลทางบวกอยางมี
นัยสําคัญตอความตั้งใจลดการใชรถจักรยานยนต (β = 0.374,   
t = 3.960, β = 0.587, t = 13.509 และ β = 0.418, t = 8.568 
ตามลําดับ) โดยจากคา R2 พบวาตัวแปรทั้งสามและ PN 
สามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปร BI ไดรอยละ 40.4 
และเมื่อเปรียบเทียบอิทธิพลที่ PN  ATT  SN  และ PBC มีตอ 
BI แลว พบวาอิทธิพลที่ SN มีตอ BI นั้นมีคาสูงสุด รองลงมา
ไดแกอิทธิพลที่ PBC  ATT  และ PN มีตอ BI ตามลําดับ 
 จากผลลัพธขางตน  พบวาการสนับสนุนจากคน
ใกลชิด และพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของคน
ใกลชิด เปนปจจัยสําคัญอยางยิ่งที่ทําใหกลุมตัวอยางเกิดความ
ต้ังใจที่จะลดการใชรถจักรยานยนต ทั้งนี้ อาจกลาวไดวา ถา
บุคคลใกลชิด อาทิ คนในครอบครัว หรือเพื่อนสนิท ฯลฯ มี
ทัศนคติที่สนับสนุนพฤติกรรมการลดการใชรถจักรยานยนต
ของกลุมตัวอยาง หรือถาคนเหลานี้ เปลี่ยนพฤติกรรมการ
เดินทางโดยไมใชรถจักรยานยนต ก็มีแนวโนมที่จะทําใหกลุม
ตัวอยางเกิดความตั้งใจที่จะลดการใชรถจักรยานยนตตามไป
ดวยเชนกัน ผลการวิเคราะหยังแสดงใหเห็นวาการลดการใช
รถจักรยานยนตนั้นเปนสิ่งที่สามารถปฏิบัติไดอยางสะดวกและ
งายดาย ทั้งนี้อาจเปนเพราะไมไดรับอิทธิพลจากพฤติกรรมเคย
ชินในการใชรถจักรยานยนตซึ่งเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหกลุม

ตัวอยางรูสึกวาการลดการใชรถจักรยานยนตเปนสิ่งที่ปฏิบัติได
ยาก [16] นอกจากนี้ ตัวแปรทัศนคติที่มีตอการลดการใช
รถจักรยานยนต แสดงใหเห็นวา กลุมตัวอยางใหการยอมรับ 
สนับสนุน และเห็นดวยกับการลดการใชรถจักรยานยนต โดย
ทัศนคติดังกลาวนี้ ไดรับอิทธิพลที่สูงมากจากความตระหนัก
ถึงผลกระทบที่ตามมาตอบุคคลอื่นจากการใชรถจักรยานยนต
ในเรื่องของอุบัติเหตุจราจร และสิ่งแวดลอมในชุมชนตามที่
กลาวแลวขางตน  
 

5. บทสรุปและขอเสนอแนะ 
จากผลการวิจัยไดแสดงให เห็นความสําคัญของ  Norm-
activation theory ในการนํามาประยุกตรวมกับ The theory of 
planned behavior ในการอธิบายความตั้งใจลดการใช
รถจักรยานยนตของกลุมตัวอยางไดอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่ง
สอดคลองกับผลการศึกษาของนักวิจัยหลายทาน ไมวาจะเปน 
Hopper and Nielsen (1991)  Stern et al. (1999) และ Van 
Liere and Dunlap (1978) ที่ไดพิสูจนแลววาทฤษฎีดังกลาวมี
ความเหมาะสมสําหรับนํามาใชอธิบายความตั้งใจที่จะเปลี่ยน
พฤติกรรมการเดินทาง โดยเฉพาะอยางยิ่ง การศึกษาที่มุง
พิจารณาในประเด็นที่ เกี่ยวของกับผลกระทบจากการใช
ยวดยานที่มีตอสังคมและสิ่งแวดลอม  และในประเด็นที่
เกี่ยวของกับการอนุรักษสิ่งแวดลอม [17-19] ทั้งนี้ ทฤษฎี
ดังกลาว ไดแสดงใหเห็นความสําคัญของตัวแปรบรรทัดฐาน
ของบุคคล (Personal norm) ที่มีตอการกําหนดเปาหมายที่จะ
เปลี่ยนพฤติกรรม และความสําคัญของตัวแปรความตระหนัก
ถึงผลกระทบที่ตามมาตอบุคคลอื่น และความตระหนักถึงความ
รับผิดชอบในผลของการกระทําที่มีตอบุคคลอื่น ในฐานะที่
เปนปจจัยที่มีอิทธิพลโดยตรงตอบรรทัดฐานของบุคคล 
 สําหรับงานวิจัยนี้ เมื่อพิจารณาในประเด็นที่เกี่ยวของ
กับความตั้งใจลดการใชรถจักรยานยนตของกลุมตัวอยาง จะ
เห็นไดวาบรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับคุณคาของสิ่งแวดลอม
ในชุมชน โดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องของมลพิษทางอากาศ 
มลภาวะทางเสียง และสภาพแวดลอมของเมืองนั้น ไดรับ
อิทธิพลจากความตระหนักถึงผลกระทบที่ตามมาและความ
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ตระหนักถึงความรับผิดชอบในผลกระทบดังกลาวจากการใช
รถจักรยานยนต  
 ดวยเหตุนี้ เพื่อทําใหผูใชรถจักรยานยนตมองเห็น
คุณคาของสิ่งแวดลอมในชุมชน อาจดําเนินการไดโดยการ
สรางจิตสํานึกใหเกิดขึ้นในกลุมผูใชรถจักรยานยนต ใหคน
กลุมนี้รับรูถึงผลกระทบทางลบตอสังคมที่เกิดขึ้นจากการใช
รถจักรยานยนต และผลกระทบดังกลาวอาจสงผลยอนกลับมา
สูตนเองและคนรอบขางไดไมทางใดก็ทางหนึ่ง ขณะเดียวกัน
จะตองปลูกฝงความรับผิดชอบในผลกระทบดังกลาวจากการ
ใชรถจักรยานยนตที่มีตอบุคคลอื่นควบคูไปกับการสรางความ
ตระหนักดวย โดยในการสรางจิตสํานึกและปลูกฝงความ
รับผิดชอบนี้ ควรมุงเนนในประเด็นที่เกี่ยวของกับ อุบัติเหตุ
จราจร มลพิษทางอากาศ มลภาวะทางเสียง และสภาพของ
ชุมชน เปนสําคัญ ทั้งนี้ถาพิจารณาจากแนวคิดของ The theory 
of protection motivation ตามที่นําเสนอไปแลวนั้น ก็มีความ
เปนไปไดที่การดําเนินการตามแนวทางดังกลาวจะทําใหกลุม
ตัวอยางเกิดความตระหนักถึงผลกระทบทางลบที่ตามมาจาก
การใชรถจักรยานยนต จนอาจนําไปสูการเปลี่ยนพฤติกรรม
การเดินทางดวยการลดการใชรถจักรยานยนตในที่สุด 
 ประเด็นสําคัญที่ตามมาก็คือ เราจะดําเนินการตาม
แนวทางดังกลาวไดอยางไร โดยทั่วไปแนวทางที่ไดรับการ
ยอมรับถึงประสิทธิภาพในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู
เดินทาง และเปนวิธีการที่ไดรับการทดสอบจากนักวิจัยดาน
การขนสงมาแลวมากมาย ไดแก แนวทางที่มีช่ือวา การจัดการ
การสัญจร (Mobility management, MM) การจัดการการสัญจร 
คือ นโยบายหรือวิธีการที่ใชเพื่อสงเสริมใหเกิดความตั้งใจ
เปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางใหเปนไปในแนวทางที่ตองการ
ทั้งในระดับบุคคลและชุมชนโดยมีจุดมุงหมายเพื่อควบคุมและ
แกไขปญหาการขนสงและจราจร [20] โดยเทคนิคของการ
จัดการการสัญจรที่นิยมใชเพื่อวัตถุประสงคดังกลาวไดแก 
Travel feedback program (TFP) 
 Travel feedback program (TFP) คือเครื่องมือหรือ
วิธีการสื่อสารเพื่อรณรงคและสงเสริมใหเกิดความตั้งใจเปลี่ยน
พฤติกรรมการเดินทางในกลุมเปาหมายไปสูการเลือกใช
รูปแบบการเดินทางที่เหมาะสม [21] มีการศึกษาเกี่ยวกับการ

นํา TFP ไปประยุกตใชในดานขนสง อาทิ Taniguchi et al. 
(2003)  Fujii and Taniguchi (2006)  Fujii (2007)  Taniguchi 
and Fujii (2007) และ Taniguchi et al. (2007) [22-26] และมี
ผลการศึกษาเปนที่ยืนยันถึงประสิทธิภาพของ TFP ในการ
เปลี่ยนพฤติกรรมการใชรถยนตสวนบุคคลและบรรเทาปญหา
จราจร อาทิ ชวยลดปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด [27-28] 
และสงเสริมการใชระบบขนสงสาธารณะ [29] และลดการใช
รถยนตสวนบุคคล [30-31] 
 สําหรับแนวทางที่พิจารณาสําหรับปรับพฤติกรรม
การใชรถจักรยานยนตนี้ ควรมุงเนนไปที่การบริการขอมูล การ
สื่อสารขอมูล และการประชาสัมพันธเปนสําคัญเพื่อเปนการ
สรางตระหนักในเรื่องตางๆ ตามที่ไดนําเสนอไปแลว โดย
คาดหวังวาแนวทางดังกลาวจะนําไปสูความตั้งใจลดการใช
รถจักรยานยนต และการเปลี่ยนพฤติกรรมโดยลดการใช
รถจักรยานยนตไดจริงในที่สุด อยางไรก็ดี การนําเทคนิค TFP 
มาประยุกตใชเพื่อลดการใชรถจักรยานยนตหรือการเปลี่ยน
พฤติกรรมการเดินทางนั้น  ควรมีการปรับขั้นตอนการ
ดําเนินการใหมีความเหมาะสมและสอดคลองกับบริบทของ
พ้ืนที่ศึกษาแตละแหงใหมากที่สุด ซึ่งทางเลือกหนึ่งที่สามารถ
ดําเนินการได อาจทําไดโดยการศึกษาและตรวจสอบปจจัยที่มี
อิทธิพลตอความตั้งใจลดการใชรถจักรยานยนตดวยการ
ประยุกตทฤษฎี Norm-activation theory และ The theory of 
planned behavior ตามที่นําเสนอในบทความนี้ก็ได ทั้งนี้จาก
เนื้อหาทั้งหมดรวมถึงขอเสนอแนะที่นําเสนอไปนั้น นาจะเปน
กรณีศึกษาที่มีประโยชนบางไมมากก็นอยสําหรับผูที่สนใจการ
ประยุกตทฤษฎีพฤติกรรมศาสตรมาใชในการศึกษาดาน
วิศวกรรมขนสง    
     
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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