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บทคัดย่อ 
บทความนีม้ีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันของผู้ เดินทาง ในพืน้ท่ีเขตเมืองส าคัญของ
เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก จังหวัดชลบุรี ซ่ึงประกอบด้วย เมืองชลบุรี ศรีราชา และบางละมุง (เมืองพัทยา) โดยจ าแนกตาม
วัตถุประสงค์การเดินทาง ได้แก่ การเดินทางไปท างาน และการเดินทางประเภทอ่ืน การศึกษานีใ้ช้แบบจ าลองพฤติกรรมตาม
เป้าประสงค์ เป็นกรอบทฤษฎีในการอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยในแบบจ าลองสมมติฐาน กลุ่มตัวอย่าง 750 คน ถูกเลือกด้วย
เทคนิคการสุ่มแบบบังเอิญเพ่ือการสัมภาษณ์ข้อมูล จากนั้น ข้อมูล 597 ชุด ท่ีผ่านกระบวนการตรวจสอบความถูกต้องสมบูรณ์ของ
ข้อมูล ถูกน าไปวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ผลการศึกษาพบว่า ในการแสดงพฤติกรรมโดยไม่ผ่านกระบวนการ
เชิงเหตุผล พฤติกรรมและประสบการณ์ในอดีต เป็นปัจจัยท่ีมีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคัญต่อความพยายามท่ีจะใช้จักรยาน  ท้ังในกลุ่ม
การเดินทางไปท างานและการเดินทางประเภทอ่ืน (เท่ากับ 0.38 และ 0.69 ตามล าดับ ท่ีระดับนัยส าคัญ 0.01) ขณะท่ีการแสดง
พฤติกรรมผ่านกระบวนการเชิงเหตุผล ตัวแปรต้นไม่ส่งอิทธิพลต่อความพยายามใช้จักรยานในวัตถปุระสงค์การเดินทางท้ังสองกลุ่ม 
ผลการศึกษาสรุปได้ว่า กลุ่มคนท่ีใช้จักรยานเพ่ือกิจกรรมอ่ืนท่ีไม่ใช่การเดินทางเพ่ือไปท างานหรือเรียนหนังสือ เป็นกลุ่มท่ีมี
แนวโน้มสูงกว่าท่ีจะเป็นผู้ใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันในอนาคต โดยผ่านกระบวนการเชิงเหตุผลในการแสดงพฤติกรรม 
ค าส าคัญ: แบบจ าลองพฤติกรรมตามเป้าประสงค;์ การวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทาง; การใชจ้กัรยาน; พฤติกรรมในอดีต; 
เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวนัออก 
 

ABSTRACT 
The purpose of this article is presenting the findings from a study of factors influencing cycling behaviors in daily life of travelers 
in Eastern Economic Corridor (EEC)’s urban areas, Chonburi, Sriracha and Banglamung (Pattaya City) district. The focused 
groups were classified by travelers’ trip purposes, work trip (WT) and non-work trip (NWT), to revealed the factors influencing 
cycling behaviors. The Model of Goal-Directed Behavior (MGB) was used as theoretical framework for questionnaire design and 
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defining relation’s structure of relevant factors in hypothetically model. The 750 numbers of samples were selected by accidental 
random sampling technique for completing the questionnaire survey. After data reduction process, 597 data sets were analysed by 
structural equation modeling to explain the effects between all factors in the models. For non-rational behavioral process, the 
results show significant impacts for the relation of past cycling behavior and experiences and trying to bicycling in both WT and 
NWT models (0.38 and 0.69 respectively, 0.01 level of significant). In contrast, for rational behavioral process, without significant 
impacts from independent variables to trying to bicycling for both groups. For the conclusions, the results suggest that non-work 
trip travelers are more possible to be bicyclists in daily life than work trip travelers with applying rational behavioral process. 
KEYWORDS: The model of goal-directed behavior; Travel behavior analysis; Bicycling, Past behavior; Eastern Economic 
Corridor (EEC) 
 
1.  บทน า 

จกัรยาน เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีไดรั้บความสนใจและถูกกล่าวถึงอย่างต่อเน่ืองในประเทศไทย ในฐานะท่ีเป็นรูปแบบการ
เดินทางพึงประสงคท่ี์สนบัสนุนแนวทางการพฒันาเมืองและชุมชนอย่างย ัง่ยืน [1] เน่ืองจากเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีไม่ก่อให้เกิด
มลพิษ (ความยัง่ยืนดา้นส่ิงแวดลอ้ม) ไม่ใชพ้ลงังานเช้ือเพลิง (ความยัง่ยืนดา้นพลงังาน) ไม่ใชพ้ื้นท่ีของเมืองมากเกินจ าเป็น (ความ
ยัง่ยืนดา้นทรัพยากรพ้ืนท่ีเขตเมือง) ใชค้่าใชจ้่ายน้อย (ความยัง่ยืนดา้นเศรษฐกิจครัวเรือน) และยงัเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีสร้าง
เสริมสุขภาวะ (Wellness) ของผูใ้ชจ้กัรยาน ส่งเสริมสุขภาพร่างกายให้แขง็แรง ลดไขมนั และส่งผลต่อคุณภาพชีวิตท่ีดีของผูใ้ชง้าน
เป็นผลตามมา [2-5] นอกจากน้ี ในมุมของการเดินทางและการขนส่ง จกัรยานยงัสามารถเป็นไดท้ั้งการเดินทางรูปแบบหลกั ในกรณี
ท่ีมีการออกแบบระบบเมืองให้สอดคลอ้งกบัวิถีชีวิตของการใชจ้กัรยาน และสามารถใชเ้ป็นการเดินทางรูปแบบรอง ในลกัษณะของ
รูปแบบการเดินทางท่ีมีความสามารถเขา้ถึง (Accessibility) ระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบหลกัท่ีมีประสิทธิภาพสูง โดยเฉพาะอย่าง
ย่ิง การเขา้ถึงระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบราง [6, 7] 

จากขอ้ดีของการใชจ้กัรยานดงักล่าวขา้งตน้ ดูเหมือนว่าจกัรยานควรเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีถูกจดัความส าคญัไวล้  าดบัตน้
และจ าเป็นส าหรับทุกเมืองท่ีมีแนวทางการพฒันาอย่างย ัง่ยืน แต่ในความเป็นจริง กลับมีเพียงบางเมืองเท่านั้น อาทิ โตเกียว 
อมัสเตอร์ดมั โคเปนเฮเกน และอีกหลายเมืองในกลุ่มประเทศประชาคมยุโรป เป็นตน้  ท่ีประชาชนของประเทศใช้จกัรยานเป็น
รูปแบบการเดินทางหลกั เพื่อการเดินทางในชีวิตประจ าวนัและเป็นส่วนหน่ึงของกิจกรรมในแต่ละวนั ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางไป
ท างาน เรียนหนังสือ หรือกิจกรรมสันทนาการอื่นนอกเหนือจากการท างาน [8-11] ทั้งน้ี ส าหรับประเทศไทย จกัรยานอาจเป็น
รูปแบบการเดินทางท่ีมีความจ าเป็น ในด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้าถึงระบบรางของผูเ้ดินทางในอนาคตอนัใกล้น้ี ด้วย
คุณลกัษณะเฉพาะและความสามารถของจกัรยานท่ีมีขอ้ไดเ้ปรียบที่ไม่เหมือนการเดินทางรูปแบบอื่น ไม่ว่าจะเป็น ความยืดหยุน่ใน
การเลือกเส้นทาง ความสามารถในการลดระยะทางในการเดินทาง ความประหยดัพ้ืนท่ีส าหรับการจอดและจดัเก็บ และความสะดวก
ในการใช้งานเม่ืออยู่ในเขตพ้ืนท่ีท่ีสามารถเขา้ถึงได้โดยรอบสถานี ซ่ึงขอ้ไดเ้ปรียบน้ี ท าให้จกัรยานมีความสามารถในการเขา้ถึง
ระบบรางไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพเหนือกว่ารูปแบบการเดินทางอื่นเป็นอย่างมาก [6, 7] โดยหลายเมืองในประเทศท่ีประชาชนมีวิถี
ชีวิตระบบราง ลว้นมีการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัทั้งการเดินทางเพ่ือไปท างาน และกิจกรรมอ่ืนแทบทั้งส้ิน [8, 9, 12-15] 

ส าหรับประเทศไทย การขนส่งรูปแบบรางก าลงัไดรั้บการพฒันาอย่างต่อเน่ือง โดยในภาคตะวนัออก มีโครงการพฒันาและ
ก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงเช่ือม 3 สนามบิน ซ่ึงเป็นหน่ึงในโครงการพฒันาภูมิภาคตะวนัออกตามแผนพฒันาประเทศของรัฐบาลใน
โครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวนัออก (Eastern Economic Corridor, EEC) โดยในช่วงแรกของการพฒันาและก่อสร้าง ได้
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ก าหนดต าแหน่งของสถานีในเขตเมืองส าคญัของจงัหวดัชลบุรี ไดแ้ก่ อ าเภอเมืองชลบุรี ศรีราชา และบางละมุง (เมืองพทัยา) โดยมี
สถานีปลายทางตั้งอยูท่ี่สนามบินนานาชาติอู่ตะเภา อ าเภอสัตหีบ จงัหวดัชลบุรี [16, 17] ปัจจุบนั (พ.ศ. 2565) กระทรวงคมนาคมและ
ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพฒันาพิเศษภาคตะวนัออก (สกพอ.)  ไดเ้ล็งเห็นความส าคญัของการพฒันาเมืองและระบบ
ขนส่งเพื่อเตรียมพร้อมรองรับการพฒันาระบบรางตามโครงการดังกล่าว  อย่างไรก็ดี เม่ือค านึงถึงการเข้าถึงระบบรางอย่างมี
ประสิทธิภาพ และเป็นการเพ่ิมโอกาสและความส าเร็จของการด าเนินการระบบรางในอนาคต ท่ีจ าเป็นตอ้งออกแบบระบบเมือง
โดยรอบสถานีโดยค านึงถึงองคป์ระกอบของเมืองและการเขา้ถึงอย่างรอบดา้น เพื่อสนบัสนุนให้ประชาชนสามารถเขา้ถึงระบบราง
ไดอ้ย่างสะดวก ดว้ยเหตุน้ี การเขา้ถึงสถานีขนส่งระบบรางดว้ยจกัรยานในพ้ืนท่ีเขตเมืองท่ีเป็นท่ีตั้งของสถานีหลกั จึงเป็นประเด็น
น่าสนใจท่ีควรให้ความส าคญั และมีความเป็นไปไดท่ี้จะส่งผลต่อความส าเร็จในการให้บริการระบบรางความเร็วสูงของจงัหวดั
ชลบุรีในอนาคต 

อย่างไรก็ดี การใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัในประเทศไทยมีสัดส่วนท่ีน้อยมากเม่ือเทียบกบัจ านวนประชากรของประเทศ 
โดยจากตวัอยา่งของกรุงเทพมหานคร พบว่ามีจ านวนผูใ้ชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัเพียงร้อยละ 0.25 ของจ านวนประชากรทั้งหมด 
[18] โดยจากการศึกษาถึงสาเหตุท่ีท าให้คนไทยไม่นิยมใชจ้กัรยาน พบว่ามีหลายสาเหตุแตกต่างกนัไป ไม่ว่าจะเป็น ปัจจยัดา้นสภาพ
อากาศ อาทิ อากาศร้อน มีฝนตก เป็นตน้ ปัจจยัดา้นโครงสร้างพ้ืนฐาน อาทิ พ้ืนทางไม่ราบเรียบ โครงข่ายทางจกัรยานไม่ครอบคลุม 
ไฟส่องสว่างไม่เพียงพอ เป็นตน้ หรือปัจจยัดา้นความปลอดภยั อาทิ ความเส่ียงอุบติัเหตุจราจร ความเส่ียงจากกลุ่มมิจฉาชีพ เป็นตน้ 
[19-21] อย่างไรก็ดี ถ้าพิจารณาจากวิถีชีวิตของประชาชนในเขตเมืองแล้ว  อาจกล่าวได้ว่า การเดินทางเพื่อประกอบอาชีพและ
กิจกรรมต่าง ๆ เป็นเหตุปัจจยัพ้ืนฐานท่ีท าให้ผูค้นเกิดการเดินทางในชีวิตประจ าวนั และเป็นเหตุปัจจยัท่ีท าให้เกิดความแตกต่างของ
ความจ าเป็นในการด าเนินชีวิตของผูค้น เน่ืองจากวตัถุประสงคก์ารเดินทางเพื่อประกอบกิจกรรมท่ีแตกต่างกนัของผูค้น ย่อมส่งผล
ให้การเดินทางท่ีเกิดขึ้นมีลกัษณะและรูปแบบท่ีแตกต่างกนัไปดว้ย [22-25] ดว้ยเหตุน้ี เม่ือค านึงถึงเหตุปัจจยัเบ้ืองตน้ของวิถีชีวิต
ผูค้นในการเดินทาง การจะปรับพฤติกรรมการเดินทางของคนไทยให้เปล่ียนไปใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัไดน้ั้น ควรศึกษาให้เกิด
ความเขา้ใจก่อนว่า การเดินทางประเภทใดท่ีท าให้คนไทยมีแนวโนม้ท่ีจะปรับเปล่ียนพฤติกรรมไปใชจ้กัรยานได ้และปัจจยัใดท่ีส่ง
อิทธิพลต่อการปรับเปล่ียนพฤติกรรมดงักล่าว 

จากการทบทวนการใช้ทฤษฎีการปรับพฤติกรรมมาประยุกต์ในการอธิบายพฤติกรรมการใช้จักรยาน  พบว่า ส่วนใหญ่ใช้
ทฤษฎี The Theory of Planned Behavior (TPB) ในการอธิบายพฤติกรรมการใช้จักรยานของกลุ่มตัวอย่าง  [26-29] โดยทฤษฎี
ดงักล่าวไม่ไดน้ าพฤติกรรมในอดีต (Past behavior) หรือพฤติกรรมเคยชิน (Habitual behavior) มาพิจารณา ซ่ึงพฤติกรรมในอดีต 
หรือพฤติกรรมเคยชิน เป็นตวัแปรส าคญัตวัแปรหน่ึงท่ีส่งผลต่อการแสดงพฤติกรรมในปัจจุบนัและอนาคต [30-32] และเป็นตวัแปร
ท่ีการศึกษาน้ีตอ้งการตรวจสอบนอกเหนือจากตวัแปรตามทฤษฎี TPB จากท่ีกล่าวขา้งตน้ บทความน้ีจึงมีวตัถุประสงคเ์พ่ือตอบ
ค าถามข้างต้น โดยใช้ The Model of Goal-Directed Behavior (MGB) เป็นกรอบทฤษฎีของการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูล โดย
ก าหนดให้พ้ืนท่ีท่ีมีการพฒันาและเป็นท่ีตั้งของสถานีรถไฟความเร็วสูง ซ่ึงเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีรัฐบาลส่งเสริมให้เป็นรูปแบบ
การเดินทางหลกัของภาคตะวนัออกในอนาคตตามโครงการ EEC เป็นพ้ืนท่ีศึกษา ดงัรายละเอียดท่ีจะกล่าวถึงตามล าดบัในหัวขอ้
ต่อไป 
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2.  ขั้นตอนการด าเนนิงาน 
2.1  พื้นท่ีศึกษาและกลุ่มเป้าหมาย 

การศึกษาน้ีใช้พ้ืนท่ีเขตเมืองของอ าเภอซ่ึงเป็นท่ีตั้งของสถานีรถไฟความเร็วสูงในเขตจงัหวดัชลบุรี เป็นพ้ืนท่ีศึกษา ไดแ้ก่ 
พ้ืนท่ีเขตเมืองชลบุรี ศรีราชา และบางละมุง (เมืองพทัยา) ซ่ึงเป็นเมืองหลกัท่ีส าคญัของจงัหวดัชลบุรี โดยจงัหวดัชลบุรี เป็นหน่ึงใน
สามของจงัหวดัน าร่องของโครงการเขตพฒันาเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวนัออก ซ่ึงประกอบดว้ย จงัหวดัฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง 
โดยโครงการพฒันาและก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงเช่ือม 3 สนามบิน ท่ีประกอบไปดว้ย สนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ สนามบิน
นานาชาติดอนเมือง และสนามบินนานาชาติอู่ตะเภา เป็นหน่ึงในโครงการส าคญัของการพฒันาภูมิภาคตะวนัออกตามกรอบการ
พฒันาของ EEC ซ่ึงประกอบดว้ย โครงการพฒันาและก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงเช่ือม 3 สนามบิน โครงการพฒันาและก่อสร้าง
สนามบินนานาชาติอู่ตะเภา และโครงการก่อสร้างท่าเรือมาบตาพุด ระยะท่ี 3 [16,17] ส าหรับกลุ่มเป้าหมายของการส ารวจขอ้มูล 
ไดแ้ก่ ผูเ้ดินทางในเขตเมืองดงักล่าวขา้งตน้ โดยท่ีตั้งของพ้ืนท่ีศึกษา และจ านวนประชากรและขนาดของพ้ืนท่ีศึกษา ดงัแสดงในรูป
ท่ี 1 และตารางท่ี 1 ตามล าดบั 
 

 
รูปท่ี 1 ท่ีตั้งของพ้ืนท่ีศึกษา 
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ตารางท่ี 1      จ านวนประชากรและขนาดพ้ืนท่ีของพ้ืนท่ีศึกษา [33] 
อ าเภอ จ านวนประชากร 

(คน) 
ขนาดพืน้ที่  
(ตร.กม.) 

ความหนาแน่น 
(คน/ตร.กม.) 

เมืองชลบุรี 335,063 228.79 1,464 
บางละมุง 301,607 469.02 643 
ศรีราชา 315,629 616.43 512 

 
2.2  กรอบทฤษฎีและโครงสร้างแบบจ าลอง 

The Model of Goal-Directed Behavior (MGB) ซ่ึงเป็นทฤษฎีท่ีถูกพฒันาต่อยอดจาก The Theory of Planed Behavior (TPB) 
[34-36] ถูกใชเ้ป็นกรอบทฤษฎีส าหรับอธิบายความพยายามท่ีจะใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัของกลุ่มเป้าหมาย และวิเคราะห์ปัจจยั
ท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมดงักล่าว โดยมีโครงสร้างความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรดงัแสดงในรูปที่ 2 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 2  ปัจจยัท่ีเป็นองคป์ระกอบและโครงสร้างแบบจ าลอง Goal-Directed Behavior 

 ท่ีมา: ดดัแปลงจาก Perugini and Bagozzi [37] 
 

จากรูปท่ี 2 องคป์ระกอบส าคญัของ MGB [37-39] ประกอบดว้ยกลุ่มตวัแปรแฝง (Latent variables) ท่ีเป็นเสมือนตวัแปรตน้ 
ประกอบด้วย ทัศนคติ (Attitude) บรรทัดฐานบุคคล (Subjective norm) และการรับรู้ถึงความยากง่ายในการแสดงพฤติกรรม 
(Perceived behavioral control) นอกจากน้ี ตัวแปรในกลุ่มตัวแปรต้นท่ีท าให้ MGB ต่างจาก TPB ได้แก่ ความรู้สึกเชิงบวกต่อ
พฤติกรรม (Positive anticipated emotion) ความรู้สึกเชิงลบต่อพฤติกรรม (Negative anticipated emotion) และพฤติกรรมในอดีต 
(Past behavior) โดยพฤติกรรมท่ีแสดงออกโดยไดรั้บอิทธิพลจากตัวแปรท่ีส่งอิทธิพลตามล าดบั  จากกลุ่มตวัแปรตน้ไปยงัความ
ปรารถนาท่ีจะแสดงพฤติกรรม (Desire) เจตนาท่ีจะแสดงพฤติกรรม (Intention) จนถึงการแสดงพฤติกรรม หรือความพยายามท่ีจะ
แสดงพฤติกรรม (Trying) เป็นกระบวนการแสดงพฤติกรรมอย่างเป็นเหตุเป็นผลท่ีมีล าดบัการส่งอิทธิพลจากเหตุปัจจยัไปจนถึงการ
แสดงพฤติกรรม หรืออาจกล่าวไดว่้า เป็นกระบวนการแสดงพฤติกรรมเชิงเหตผุล (Rational behavior) อยา่งไรก็ดี MGB ไดแ้สดงให้
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เห็นว่า การแสดงพฤติกรรม อาจเกิดขึ้นโดยไม่ผ่านกระบวนการเชิงเหตุผลได ้โดยอิทธิพลของพฤติกรรมในอดีต และการรับรู้ถึง
ความยากง่ายในการแสดงพฤติกรรม ท าให้เกิดการแสดงพฤติกรรมแบบอตัโนมติั โดยไม่ไดรั้บอิทธิพลท่ีส่งผลตามล าดบัขั้นจาก
เหตุปัจจยัท่ีเป็นตวัแปรตน้ตามกระบวนการแสดงพฤติกรรมตามหลกัเหตุผล จากท่ีกล่าวขา้งตน้ ตวัแปรแฝงท่ีเป็นองคป์ระกอบของ
แบบจ าลอง และตวัแปรวดัค่าไดท่ี้เป็นองคป์ระกอบของตวัแปรแฝงแต่ละตวัท่ีใชส้ าหรับการศึกษาคร้ังน้ี ดงัแสดงในตารางท่ี 2 

 
ตารางท่ี 2 กลุ่มปัจจยัองคป์ระกอบแบบจ าลองและตวัแปรวดัค่าได ้
กลุ่มปัจจัยองค์ประกอบแบบจ าลอง ตัวแปรวัดค่าได้ ค าอธิบาย 
ทศันคติเก่ียวกบัการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (Attitude, ATT) 
ความตระหนกัถึงปัญหาระดบัสังคม 
(Social-Problem awareness, ATT1) 

ATT1.1 ความตระหนกัถึงปัญหาการใชพ้ลงังานระดบัสังคม 
ATT1.2 ความตระหนกัถึงปัญหาส่ิงแวดลอ้มระดบัสังคม 
ATT1.3 ความตระหนกัถึงปัญหาอุบตัิเหตุจราจรระดบัสังคม 

ความตระหนกัถึงปัญหาระดบับุคคล 
(Personal-Problem awareness, ATT2) 

ATT2.1 ความตระหนกัถึงปัญหาการใชพ้ลงังานระดบับุคคล 
ATT2.2 ความตระหนกัถึงปัญหาส่ิงแวดลอ้มระดบับุคคล 
ATT2.3 ความตระหนกัถึงปัญหาอุบตัิเหตุจราจรระดบับุคคล 

ความรับผิดชอบต่อสังคม 
(Social-Responsibility, ATT3) 

ATT3.1 ตนเองคือผูรั้บผิดชอบต่อปัญหา 
ATT3.2 ผูบ้ริหารทอ้งถ่ินและชุมชนคือผูรั้บผิดชอบต่อปัญหา 
ATT3.3 ทุกคนในชุมชนคือผูรั้บผิดชอบต่อปัญหา 

การให้ความส าคญักบัปัญหาท่ีเกิดขึ้น
ในสังคม (Self-Concern, ATT4) 

ATT4.1 การให้ความส าคญักบัการประหยดัน ้ามนั  
ATT4.2 การให้ความส าคญักบัส่ิงแวดลอ้มในชุมชน 
ATT4.3 การให้ความส าคญักบัความปลอดภยัในการเดินทาง และการป้องกนัอุบตัิเหตุจราจรในชุมชน 

ความตระหนกัต่อผลท่ีตามมา 
(Awareness of consequence, ATT5) 

ATT5.1 มีความเขา้ใจถึงผลท่ีตามมาว่า การใชจ้กัรยานช่วยลดการใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิง 
ATT5.2 มีความเขา้ใจถึงผลท่ีตามมาว่า การใชจ้กัรยานช่วยลดมลพิษทางอากาศ 
ATT5.3 มีความเขา้ใจถึงผลท่ีตามมาว่า การใชจ้กัรยานช่วยลดมลภาวะทางเสียง 
ATT5.4 มีความเขา้ใจถึงผลท่ีตามมาว่า การใชจ้กัรยานช่วยลดอุบตัิเหตุจราจร 

การยอมรับการใชจ้กัรยานในการ
เดินทางในชีวิตประจ าวนั 
(Acceptability of cycling, ATT6)  

ATT6.1 การให้การยอมรับจกัรยานในการเดินทาง 
ATT6.2 การยอมรับการใชจ้กัรยานถา้มีการพฒันาและปรับปรุงดา้นกายภาพให้ส่งเสริมการใช้จกัรยาน 

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

SN1 ถา้บุคคลในครอบครัวใชจ้กัรยาน ท่านก็จะใชจ้กัรยานดว้ยเช่นกนั 
SN2 บุคคลในครอบครัวสนบัสนุน ถา้ท่านใชจ้กัรยาน 
SN3 ถา้บุคคลใกลชิ้ด อาทิ เพื่อนสนิท เพื่อนร่วมงาน ฯลฯ ใชจ้กัรยาน ท่านก็จะใชจ้กัรยานดว้ย

เช่นกนั 
SN4 บุคคลใกลชิ้ด อาทิ เพื่อนสนิท เพื่อนร่วมงาน ฯลฯ สนบัสนุน ถา้ท่านใชจ้กัรยาน 

การรับรู้ถึงความยากง่ายในการใชจ้กัรยาน (Perceived behavioral control, PBC) 
การรับรู้ถึงความยากง่ายในการใช้
จกัรยาน (Perceived behavioral 
control) 

PBC1 ความเขา้ใจถึงความยากล าบากในการเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
PBC2 ความเขา้ใจถึงการใชค้วามพยายามอยา่งมากในการเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
PBC3 ความเขา้ใจถึงการใชเ้วลาในการปรับตวัในการเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
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ตารางท่ี 2      กลุ่มปัจจยัองคป์ระกอบแบบจ าลองและตวัแปรวดัค่าได ้(ต่อ) 
กลุ่มปัจจัยองค์ประกอบแบบจ าลอง ตัวแปรวัดค่าได้ ค าอธิบาย 
ความรู้สึกเชิงบวกท่ีมีต่อการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (Positive anticipated emotions, PAE) 
ความรู้สึกเชิงบวกท่ีมีต่อการใช้
จกัรยานในชีวิตประจ าวนั (Positive 
anticipated emotions) 

PAE1 ความรู้สึกมีคณุค่าถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
PAE2 ความรู้สึกภาคภูมิใจถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
PAE3 ความรู้สึกประสบผลส าเร็จถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 

ความรู้สึกเชิงลบท่ีมีต่อการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (Negative anticipated emotions, NAE) 
ความรู้สึกเชิงลบท่ีมีต่อการใชจ้กัรยาน
ในชีวิตประจ าวนั (Negative anticipated 
emotions) 

NAE1 ความรู้สึกผิดพลาด ถา้ตอ้งเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
NAE2 ความรู้สึกผิดหวงั ถา้ตอ้งเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
NAE3 ความรู้สึกอบัอายและลม้เหลว ถา้ตอ้งเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 

ความปรารถนาท่ีจะใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (Desire, DES) 
ความปรารถนาท่ีจะใชจ้กัรยานใน
ชีวิตประจ าวนั (Desire) 

DES1 ความคิดเห็นในการปรับพฤติกรรมไปใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัแทนการใชจ้กัรยานยนต์
และรถยนตส่์วนบุคคล 

DES2 ระดบัความตอ้งการท่ีจะเปล่ียนไปใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั 
พฤติกรรมในอดีตของการใชจ้กัรยานในการเดินทาง (Past behavior, PSB) 
พฤติกรรมในอดีตของการใชจ้กัรยาน
ในการเดินทาง (Past behavior) 

PSB ประสบการณ์การใชจ้กัรยานในอดีต ในช่วงวยัเด็ก/ในช่วงวยัรุ่น 

ความตั้งใจ/เจตนาท่ีจะใชจ้กัรยาน (Intention, INT) 
ความตั้งใจ/เจตนาท่ีจะใชจ้กัรยาน 
(Intention) 

INT1 ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใชจ้กัรยานในอนาคต 
INT2 แนวโนม้ท่ีจะใชจ้กัรยานเมื่อปรับปรุงแกไ้ขอุปสรรคท่ีมีต่อการใชจ้กัรยานแลว้ 

ความพยายามในการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (Trying, TRY) 
ความพยายามในการใชจ้กัรยานใน
ชีวิตประจ าวนั (Trying) 

TRY ความพยามท่ีจะใชจ้กัรยานเพื่อการเดินทางในชีวิตประจ าวนัในอนาคตตามวตัถุประสงคก์าร
เดินทางท่ีระบุไว ้(ความถ่ี, คร้ัง/สัปดาห์) 

 
2.3  การส ารวจข้อมูล 

การส ารวจขอ้มูลส าหรับการวิจยัน้ีใชเ้ทคนิคการสัมภาษณ์ดว้ยแบบสอบถาม โดยค าถามท่ีใชต้รวจสอบขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่ง 
ถูกก าหนดตามกรอบทฤษฎีเพื่อให้ไดข้อ้มูลหลกัตามตวัแปรที่เป็นองคป์ระกอบของแบบจ าลอง MGB โดยมีตวัแปรและค าถาม ดงั
แสดงในตารางท่ี 2 ส าหรับกลุ่มเป้าหมาย ไดแ้ก่ ผูเ้ดินทางในพ้ืนท่ีอ าเภอเมืองชลบุรี อ าเภอศรีราชา และอ าเภอบางละมุง จงัหวดั
ชลบุรี กลุ่มตวัอย่างจะถูกสุ่มเลือกแบบบงัเอิญ (Accidental random sampling) จากกลุ่มเป้าหมาย โดยใช้หลกัการทางสถิติในการ
ก าหนดขนาดตวัอย่างท่ีตอ้งการ ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ ร้อยละ 95 และความคลาดเคล่ือนท่ียอมให้เกิดขึ้นได ้ร้อยละ 5 โดยขอ้มูลจาก
ศูนยข์อ้มูลสารสนเทศดา้นสุขภาพ จงัหวดัชลบุรี [33] ดงัแสดงในตารางท่ี 1 พบว่า รวมทั้ง 3 พ้ืนท่ี มีจ านวนประชากร 952,299 คน 
จากการค านวณจ านวนตวัอยา่ง พบว่าเม่ือประชากรมากกว่า 900,000 จ านวนตวัอยา่งจะมุ่งเขา้สู่จ านวน 400 [40] อยา่งไรก็ดี ในการ
ส ารวจขอ้มูลจริง ไดท้  าการส ารวจขอ้มูลจ านวน 750 ตวัอย่าง เพื่อส ารองไวใ้นกรณีท่ีอาจเกิดความคลาดเคล่ือนจากการตอบค าถาม
และความไม่สมบูรณ์ของขอ้มูล โดยสามารถสรุปจ านวนตวัอยา่งในแต่ละพ้ืนท่ีได ้ดงัแสดงในตารางท่ี 3 
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ตารางท่ี 3      จ านวนตวัอยา่งจากการส ารวจขอ้มูล 
พ้ืนที่ศึกษา จ านวนตัวอย่าง (ชุด) 

อ าเภอเมืองชลบุรี 250 
อ าเภอศรีราชา 250 
อ าเภอบางละมุง 250 

รวม 750 
 

2.4  การวิเคราะห์ข้อมูล 
ข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจ จะถูกตรวจสอบและคดัแยกชุดขอ้มูลท่ีไม่สมบูรณ์ออกก่อนท าการวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไป 

จากนั้นท าการวิเคราะห์เบ้ืองตน้ดว้ยสถิติเชิงพรรณนาเพ่ือตรวจสอบภาพรวมและลกัษณะของกลุ่มตวัอยา่ง จากนั้นท าการวิเคราะห์
ดว้ยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) เพื่อตรวจสอบอิทธิพลระหว่างตวัแปรในแบบจ าลองท่ี
ก าหนดไว ้โดยจะแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 กลุ่ม ตามวตัถุประสงคก์ารเดินทาง เพื่อเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ตามลกัษณะของ
กิจกรรมท่ีแตกต่างกนัตามวตัถุประสงค์การเดินทางของกลุ่มเป้าหมาย ซ่ึงอาจส่งผลต่อพฤติกรรมการใช้จกัรยานและปัจจัยท่ีมี
อิทธิพลต่อการใช้จกัรยาน โดยแบ่งเป็น กลุ่มการเดินทางไปท างาน (Work trip, WT) ซ่ึงรวมถึงการเดินทางไปเรียนหนงัสือดว้ย 
เน่ืองจากเป็นการเดินทางเพื่อท ากิจกรรมท่ีเป็นกิจวตัรประจ าวนัซ่ึงมีเวลาในการเดินทางท่ีแน่นอนเหมือนกนั และกลุ่มการเดินทาง
ประเภทอื่นท่ีไม่ใช่การไปท างาน (Non-work trip, NWT) ประกอบดว้ย การเดินทางเพ่ือซ้ือสินคา้ สันทนาการ กิจกรรมทางสังคม 
และธุระส่วนตวั ซ่ึงเป็นการเดินทางเพื่อท ากิจกรรมท่ีไม่เป็นกิจวตัรประจ าวนั และไม่มีก าหนดการหรือเวลาการเดินทางท่ีแน่นอน  
 

3.  ผลการวิเคราะห์ 
3.1  ภาพรวมของข้อมูล 

ขอ้มูลจากการสัมภาษณ์กลุ่มตวัอย่าง จ านวน 750 ชุด เม่ือผ่านขั้นตอนการตรวจสอบความถูกตอ้งของขอ้มูล คงเหลือขอ้มูลท่ี
สมบูรณ์ 597 ชุด โดยผลการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา ท่ีแสดงภาพรวมของกลุ่มตวัอยา่ง แสดงในตารางท่ี 4 และ 5 ตามล าดบั 

 

ตารางท่ี 4      ภาพรวมของกลุ่มตวัอยา่ง 
จ านวนข้อมูล = 597 ชุด จ านวน ร้อยละ  
เพศ ชาย 262 43.9 อายเุฉล่ีย (ปี) 32.8 (S.D. = 8.5) 
 หญิง 335 56.1 รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน (บาท) 19,735  (S.D. = 9,428) 
ระดบัการศึกษา ต ่ากว่าปริญญาตรี 316 52.9 จ านวนยานพาหนะในครองครองเฉล่ีย (คนั/ครัวเรือน) 
 ปริญญาตรี 241 40.4           - จกัรยาน 0.43 (S.D.= 0.72) 
 ปริญญาโท 36 6.0           - จกัรยานยนต ์0.90 (S.D.= 0.50) 
 ปริญญาเอก 4 0.7           - รถยนตส่์วนบุคคล 0.74 (S.D.= 0.82) 
ประเภทท่ีอยูอ่าศยั บา้นเด่ียว 171 28.7  
 ทาวน์เฮาส์ 108 18.1 หมายเหต:ุ Standard Deviation (S.D.) คือ ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
 ตึกแถว 38 6.4  
 อพาร์ตเมนท์ 230 38.6  
 คอนโดมิเนียม 29 4.7  
 อื่น ๆ 21 3.5  



วิศวกรรมสารฉบับวิจัยและพัฒนา   ปีที่ 33 ฉบับท่ี 4 ตุลาคม-ธันวาคม 2565 

Engineering Journal of Research and Development  Volume 33 Issue 4 October-December 2022 
 

 

Surames Piriyawat1* and Chaturong Intanu2                                                                      | 115                                

ตารางท่ี 5     ขอ้มูลการเดินทางของกลุ่มตวัอยา่ง 
จ านวนข้อมูล = 597 ชุด จ านวน ร้อยละ 

วตัถุประสงคห์ลกัของการเดินทาง ท างาน 294 49.21 
เรียนหนงัสือ 19 3.18 
ซ้ือสินคา้ 198 33.17 
สันทนาการ 42 7.04 
กิจกรรมทางสังคม 17 2.85 
ธุระส่วนตวั 27 4.52 

รูปแบบการเดินทาง จกัรยานยนต์ 332 55.61 
 รถยนต ์ 251 42.04 
 จกัรยาน 9 1.51 
 รถประจ าทาง 2 0.34 
 เดิน 3 0.50 
เวลาเฉล่ียท่ีในการเดินทางต่อเท่ียว (นาที) 24.26 (S.D. = 11.46) 
ค่าใชจ่้ายเฉล่ียท่ีในการเดินทางต่อเท่ียว (บาท) 29.63 (S.D. = 44.77) 

หมายเหตุ: Standard Deviation (S.D.) คือ ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
 
3.2  การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 

การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจะถูกจ าแนกออกเป็น 2 กลุ่ม ตามวตัถุประสงคก์ารเดินทาง ไดแ้ก่ กลุ่มเดินทาง
ไปท างาน และกลุ่มเดินทางเพื่อกิจกรรมอื่นท่ีไม่ใช่การท างาน กลุ่มการเดินทางไปท างานจะรวมถึงการเดินทางไปเรียนหนงัสือดว้ย 
มีจ านวนขอ้มูลรวม 313 ชุด และกลุ่มเดินทางเพื่อกิจกรรมอื่น มีจ านวนขอ้มูลรวม 284 ชุด ก่อนการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิง
โครงสร้าง ปัจจยัท่ีมีตวัแปรวดัค่าไดเ้ป็นองคป์ระกอบ จะตอ้งผา่นการตรวจสอบความน่าเช่ือถือของการวดัค่าองคป์ระกอบเหล่านั้น 
โดยตรวจสอบจากค่า Cronbach’s  ของกลุ่มตวัแปรท่ีเป็นองคป์ระกอบของปัจจยัเหล่านั้น โดยกลุ่มตวัแปรท่ีให้ค่า Cronbach’s  
ตั้งแต่ 0.65 ขึ้นไป ถือไดว่้าเป็นตวัแทนท่ีดีของตวัแปรแฝงหรือปัจจยันั้น ๆ และมีความน่าเช่ือถือและความเหมาะสมเพียงพอส าหรับ
ใชต้รวจสอบทศันคติ [41] จากผลการวิเคราะห์ค่า Cronbach’s   ของตวัแปรวดัค่าไดข้องแต่ละกลุ่มปัจจยั ดงัแสดงในตารางท่ี 6 
พบว่า มีความน่าเช่ือถืออยู่ในระดบัยอมรับได ้และมีความเหมาะสมส าหรับน าไปวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างใน
ขั้นตอนต่อไป 
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ตารางท่ี 6      ผลการวิเคราะห์ค่า Cronbach’s   ของตวัแปรวดัค่าไดข้องแต่ละกลุ่มปัจจยั 
กลุ่มปัจจัย ตัวแปรวัดค่าได้ Cronbach’s  

WT 
(N = 313) 

NWT  
(N = 284) 

ทศันคติ (ATT) ความตระหนกัถึงปัญหาระดบัสังคม (ATT1) 0.84 0.90 
ความตระหนกัถึงปัญหาระดบับุคคล (ATT2) 0.82 0.86 
ความรับผิดชอบต่อสังคม (ATT3) 0.76 0.83 
ความตระหนกัถึงผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม (ATT4) 0.92 0.92 
ความรับผิดชอบต่อส่วนรวม (ATT5) 0.93 0.90 
การยอมรับจกัรยานในการเดินทาง (ATT6) 0.82 0.73 

บรรทดัฐานบุคคล (SN)  0.97 0.96 
ความรู้สึกเชิงบวก (PAE)  0.97 0.97 
ความรู้สึกเชิงลบ (NAE)  0.93 0.97 
การรับรู้ถึงความยากง่าย (PBC)  0.95 0.91 
ความปรารถนาท่ีจะใชจ้กัรยาน (DES)  0.85 0.84 
เจตนาท่ีจะใชจ้กัรยาน (INT)  0.75 0.57 

 
จากนั้นท าการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจ าแนกตามวตัถุประสงค์การเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง พบว่าค่า

ตวัช้ีวดัทางสถิติท่ีใชต้รวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองอยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได ้[42,43] ดงัแสดงในตารางท่ี 7 โดยค่าอิทธิพล
ระหว่างกลุ่มตวัแปรแฝงในแบบจ าลอง ดงัแสดงในตารางท่ี 8 และไดท้  าการวิเคราะห์ Principal Component Analysis (PCA) เพื่อ
ตรวจสอบค่าอิทธิพลของตวัแปรวดัค่าไดท่ี้เป็นองคป์ระกอบในแต่ละกลุ่มตวัแปรแฝงท่ีเป็นตวัแปรตน้ ดงัแสดงในตารางท่ี 9 

 
ตารางท่ี 7      ผลการวิเคราะห์และเปรียบเทียบค่าสถิติของแบบจ าลองกบัเกณฑต์ามขอ้ก าหนดท่ียอมรับได ้

ตัวชี้วัดทางสถิติ ข้อก าหนด 
ตามเกณฑ์ 

ค่าสถิติของแบบจ าลอง 

 WT NWT 

2  14.14 23.29 

df  10 19 
ρ > 0.05 0.17 0.23 

2/df < 3.00 1.41 1.23 

Goodness of fit index (GFI) > 0.90 1.00 0.96 
Adjusted goodness of fit index (AGFI)  > 0.90 0.97 0.85 
Root mean square residual (RMR) < 0.10 0.00 0.05 
Comparative fit index (CFI) > 0.94 1.00 0.99 
Root mean square error of approximation (RMSEA) < 0.07 0.03 0.05 
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ตารางท่ี 8     ค่าอิทธิพลระหว่างกลุ่มปัจจยัในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจ าแนกตามวตัถุประสงคก์ารเดินทางของกลุ่มตวัอยา่ง 
กลุ่มปัจจัย อิทธิพลระหว่างกลุ่มปัจจัยในแบบจ าลอง 

DES INT TRY 
WT NWT WT NWT WT NWT 

ATT -0.03 0.29*     
SN 0.47** 0.23*     
PAE 0.31** 0.52**     
NAE 0.13** 0.15     
PBC -0.22** -0.26* -0.24 -0.08 0.32** 0.01 
PSB 0.34** 0.13 0.23* 0.07 0.38** 0.69** 
DES   0.93** 0.89**   
INT     -0.04 -0.21 

* มีนยัส าคญัท่ีระดบั 0.05, ** มีนยัส าคญัท่ีระดบั 0.01 
 
จากตารางท่ี 8 พบว่า มีปัจจัยท่ีเป็นตัวแปรต้น ส่งอิทธิพลอย่างมีนัยส าคญัต่อความประสงค์ท่ีจะใช้จักรยาน (DES) และ

ก่อให้เกิดเจตนาท่ีจะใชจ้กัรยาน (INT) แต่กลุ่มปัจจยัดงักล่าว ไม่ส่งอิทธิพลหรือส่งผลต่อความพยายามใชจ้กัรยาน (TRY) ดว้ยเหตน้ีุ 
อาจกล่าวไดว่้า ความพยายามใช้จักรยานของทั้งกลุ่ม WT และ NWT ไม่ไดรั้บอิทธิพลอย่างมีนัยส าคญัจากกระบวนการคิดเชิง
เหตุผลผา่นความประสงค ์(DES) และเจตนาท่ีจะใชจ้กัรยาน (INT) โดยพบว่า ค่าอิทธิพลจาก DES ไปยงั INT เท่ากบั 0.93 และ 0.89 
ท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 ส าหรับแบบจ าลองกลุ่ม WT และ NWT ตามล าดบั แต่ค่าอิทธิพลจาก INT ไปยงั TRY พบว่า ไม่มีอิทธิพล
อย่างมีนัยส าคญั (ค่าอิทธิพลเท่ากบั -0.04 และ -0.21 ส าหรับกลุ่ม WT และ NWT ตามล าดับ) อย่างไรก็ดี ความพยายามท่ีจะใช้
จกัรยานของทั้งกลุ่ม WT และ NWT กลบัไดรั้บอิทธิพลโดยตรงอย่างมีนยัส าคญัท่ีระดบั 0.01 จากพฤติกรรมในอดีตท่ีมีต่อการใช้
จกัรยาน (PSB) โดยมีค่าอิทธิพลเท่ากบั 0.38 และ 0.69 ส าหรับกลุ่ม WT และ NWT ตามล าดบั ซ่ึงเป็นกระบวนการแสดงพฤติกรรม
โดยอตัโนมติัท่ีไม่ผา่นกระบวนการคิดเชิงเหตุผล หรือเป็นพฤติกรรมท่ีเกิดจากประสบการณ์ในอดีตนัน่เอง 

เม่ือพิจารณากระบวนการคิดเชิงเหตุผล กลุ่มปัจจยัทศันคติ (ATT) ไม่มีอิทธิพลต่อความประสงค ์(DES) ส าหรับกลุ่ม WT แต่มี
อิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัส าหรับกลุ่ม NWT (ค่าอิทธิพลเท่ากบั 0.29 ระดบันยัส าคญั 0.05) บรรทดัฐานบุคคล (SN) มีอิทธิพลต่อ DES 
อย่างมีนัยส าคญัทั้งกลุ่ม WT และ NWT (ค่าอิทธิพลเท่ากบั 0.47 ระดบันัยส าคญั 0.01 และ 0.23 ระดบันัยส าคญั 0.05 ตามล าดบั) 
ความรู้สึกเชิงบวก (PAE) ส่งอิทธิพลต่อ DES อย่างมีนัยส าคญัทั้งกลุ่ม WT และ NWT เช่นกัน (ค่าอิทธิพลเท่ากับ  0.31 ระดับ
นัยส าคญั 0.01 และ 0.52 ระดบันัยส าคญั 0.01 ตามล าดบั) และความรับรู้ถึงความยากง่ายในการแสดงพฤติกรรม (PBC) ส่งผลต่อ 
DES อย่างมีนัยส าคัญทั้งกลุ่ม WT และ NWT (ค่าอิทธิพลเท่ากับ  -0.22 ระดับนัยส าคัญ 0.01 และ -0.26 ระดับนัยส าคัญ 0.05 
ตามล าดบั) แต่ไม่ส่งอิทธิพลโดยตรงต่อ INT และส่งอิทธิพลโดยตรงอย่างมีนยัส าคญัต่อ TRY เฉพาะแบบจ าลองกลุ่ม WT โดยค่า
อิทธิพลมีเคร่ืองหมายเป็นบวก (ค่าอิทธิพลเท่ากบั 0.32 ระดบันยัส าคญั 0.01) อาจกล่าวไดว่้า กลุ่ม WT รับรู้ไดถึ้งความพยายามอย่าง
มากถา้ตอ้งเดินทางโดยใชจ้กัรยานจริง ๆ ในชีวิตประจ าวนัในการเดินทางไปท างาน ดงันั้น การใชจ้กัรยานส าหรับคนกลุ่มน้ี ถา้จะ
ใชก้็จะเป็นไปโดยไม่ตอ้งอาศยัเหตุผล (อาจตอ้งเกิดจากการบงัคบั หรือไม่มีทางเลือกอื่นในการเดินทางแลว้) เพราะถา้อธิบายโดย
กระบวนการเชิงเหตุผล ก็คงไม่ตดัสินใจใชจ้กัรยาน  ซ่ึงสอดคลอ้งกบัตวัแปรความรู้สึกเชิงลบ (NAE) ท่ีส่งอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญั
ต่อ DES ในกลุ่ม WT และมีเคร่ืองหมายเป็นบวก โดยมีค่าอิทธิพลเท่ากบั 0.13 ท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 ซ่ึงผลการวิเคราะห์น้ี อาจกล่าว
ไดว่้า ในการเดินทางไปท างาน ถา้ผูเ้ดินทางพิจารณาผา่นกระบวนการเชิงเหตุผล จะเกิดความรู้สึกเชิงลบที่มีต่อการใชจ้กัรยาน โดย
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จากตารางท่ี 9 ผูเ้ดินทางกลุ่มน้ีอาจเกิดความรู้สึกผิดหวงั ถา้ตอ้งเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน (NAE2) (ค่าอิทธิพลจากผลการวิเคราะห์ PCA 
เท่ากบั 0.93) ซ่ึงส่งผลต่อการตดัสินใจไม่ใชจ้กัรยานในท่ีสุด 

 
ตารางท่ี 9      ค่าอิทธิพลของตวัแปรวดัค่าไดใ้นกลุ่มตวัแปรแฝงท่ีเป็นตวัแปรตน้ในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 

กลุ่มปัจจัย ตัวแปรวัดค่าได้ ค่าอิทธิพล 

WT NWT 
ความตระหนกัถึงปัญหาระดบัสังคม (ATT1) ATT1.1 0.63 0.71 

ATT1.2 0.82 0.84 
ATT1.3 0.66 0.73 

ความตระหนกัถึงปัญหาระดบับุคคล (ATT2) ATT2.1 0.78 0.85 
ATT2.2 0.86 0.88 
ATT2.3 0.78 0.86 

ความรับผิดชอบต่อสังคม (ATT3) ATT3.1 0.63 0.74 
ATT3.2 0.77 0.82 
ATT3.3 0.71 0.85 

การให้ความส าคญักบัปัญหาท่ีเกิดขึ้นในสังคม (ATT4) ATT4.1 0.88 0.88 
ATT4.2 0.90 0.93 
ATT4.3 0.87 0.84 

ความตระหนกัต่อผลท่ีตามมา (ATT5) ATT5.1 0.92 0.91 
ATT5.2 0.93 0.95 
ATT5.3 0.95 0.93 
ATT5.4 0.66 0.83 

การยอมรับการใชจ้กัรยานในการเดินทางในชีวิตประจ าวนั (ATT6)  ATT6.1 0.77 0.74 
ATT6.2 0.83 0.84 

บรรทดัฐานของบุคคล (SN) SN1 0.85 0.84 
SN2 0.85 0.89 
SN3 0.86 0.86 
SN4 0.85 0.86 

ความรู้สึกเชิงบวกท่ีมีต่อการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (PAE) PAE1 0.89 0.90 
PAE2 0.88 0.89 
PAE3 0.90 0.89 

ความรู้สึกเชิงลบท่ีมีต่อการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (NAE) NAE1 0.89 0.94 
NAE2 0.93 0.95 
NAE3 0.86 0.90 

การรับรู้ถึงความยากง่ายในการใชจ้กัรยาน (PBC) PBC1 0.87 0.82 
PBC2 0.89 0.80 
PBC3 0.86 0.84 
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จากตารางท่ี 8 ส่ิงท่ีแตกต่างอยา่งชดัเจนระหว่างแบบจ าลองกลุ่ม WT และ NWT คือ ในกลุ่ม WT พฤติกรรมในอดีต (PSB) ส่ง
อิทธิพลอย่างมีนยัส าคญัทั้งต่อกระบวนการคิดเชิงเหตุผล (ค่าอิทธิพลท่ีมีต่อ DES และ INT เท่ากบั 0.34 ระดบันยัส าคญั 0.01 และ 
0.23 ระดบันยัส าคญั 0.05 ตามล าดบั) และพฤติกรรมท่ีเกิดโดยอตัโนมติั (ค่าอิทธิพลท่ีมีต่อ TRY เท่ากบั 0.38 ระดบันยัส าคญั 0.01) 
อย่างไรก็ดี กระบวนการคิดเชิงเหตุผลในแบบจ าลองกลุ่ม  WT ไม่ส่งอิทธิพลไปถึงการแสดงพฤติกรรม อิทธิพลของ PSB ใน
กระบวนการน้ีจึงลดบทบาทลงไป นอกจากน้ี ในแบบจ าลองกลุ่ม NWT พบว่า กลุ่มปัจจยั ATT ส่งอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัต่อ DES 
เฉพาะในแบบจ าลองกลุ่มน้ีเท่านั้น โดยเม่ือพิจารณาค่าอิทธิพลของตวัแปรองคป์ระกอบในกลุ่มปัจจยัทศันคติท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์
องคป์ระกอบ (PCA) จากตารางท่ี 9 พบว่า กลุ่มปัจจยั ATT ในแบบจ าลองกลุ่ม NWT ประกอบดว้ยตวัแปรองคป์ระกอบท่ีสามารถ
เช่ือมโยงถึงประเด็นท่ีมีอิทธิพลต่อความประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยาน (DES) ดงัแสดงในตารางท่ี 10 และกลุ่มปัจจยัอื่นท่ีส่งอิทธิพลต่อ
ความประสงค์ท่ีจะใช้จกัรยานอย่างมีนัยส าคญั มีลกัษณะไปในทิศทางเดียวกนั ทั้งแบบจ าลองกลุ่ม WT และ NWT ดงัแสดงใน
ตารางท่ี 11 

 
ตารางท่ี 10      ตวัแปรในกลุ่มปัจจยัทศันคติของแบบจ าลองกลุ่ม NWT ท่ีส่งอิทธิพลต่อความประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยาน (DES) 
ประเด็นที่ใช้ตรวจสอบทัศนคติ ตัวแปร ค่าอิทธิพล 
ความตระหนกัถึงปัญหาส่ิงแวดลอ้มระดบัสังคม ATT1.2 0.84 
ความตระหนกัถึงปัญหาส่ิงแวดลอ้มระดบับุคคล ATT2.2 0.88 
ทุกคนในชุมชนคือผูรั้บผิดชอบตอ่ปัญหา ATT3.3 0.85 
การให้ความส าคญักบัส่ิงแวดลอ้มในชุมชน ATT4.2 0.93 
มีความเขา้ใจถึงผลท่ีตามมาว่า การใชจ้กัรยานช่วยลดมลพิษทางอากาศ ATT5.2 0.95 
การยอมรับการใชจ้กัรยานถา้มีการพฒันาและปรับปรุงดา้นกายภาพให้ส่งเสริม
การใชจ้กัรยาน 

ATT6.2 0.84 

 
ตารางท่ี 11      ตวัแปรในกลุ่มปัจจยัท่ีส่งอทิธิพลต่อ DES ของแบบจ าลองกลุ่ม WT และ NWT 

ประเด็นที่ตรวจสอบทัศนคต ิ ตัวแปร ค่าอิทธิพล 
บรรทดัฐานของบุคคลท่ีมีต่อการใชจ้กัรยาน (SN) 
WT: ถา้บุคคลใกลชิ้ด อาทิ เพื่อนสนิท เพื่อนร่วมงาน ฯลฯ ใชจ้กัรยาน ท่านก็จะใช้
จกัรยานดว้ยเช่นกนั 

SN3 0.86 

NWT: บุคคลในครอบครัวสนบัสนุน ถา้ท่านใชจ้กัรยาน SN2 0.89 
ความรู้สึกเชิงบวกท่ีมีต่อการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั (PAE) 
WT: ความรู้สึกประสบผลส าเร็จถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน PAE3 0.90 
NWT: ความรู้สึกมีคุณค่าถา้เปล่ียนไปใชจ้กัรยาน PAE1 0.90 
การรับรู้ถึงความยากง่ายในการใชจ้กัรยาน (PBC) 
WT: ความเขา้ใจถึงการใชค้วามพยายามอยา่งมากในการเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน PBC2 0.89 
NWT: ความเขา้ใจถึงการใชเ้วลาในการปรับตวัในการเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน PBC3 0.84 
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4.  บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
จากผลการศึกษา อาจกล่าวได้ว่า ทั้ งกลุ่มการเดินทาง WT และ NWT จะปรับพฤติกรรมไปใช้จักรยานได้โดยไม่ผ่าน

กระบวนการคิดเชิงเหตุผล เน่ืองจากในกระบวนการคิดเชิงเหตุผลนั้น ผูเ้ดินทางรับรู้ว่าการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัตามความ
เป็นจริง ตอ้งใช้ความพยายามเป็นอย่างมากในทางปฏิบติั โดยเฉพาะอย่างย่ิง ในการเดินทางเพื่อไปท างาน นอกจากน้ี การปรับ
พฤติกรรมไปใช้จกัรยานของทั้ง 2 กลุ่ม ยงัไดรั้บอิทธิพลโดยตรงจากประสบการณ์หรือพฤติกรรมในอดีต (Past behavior) เป็น
ส าคญั ท่ีอาจเกิดจากความพึงพอใจหรือความประทบัใจในจากการใชจ้กัรยานในอดีตท่ีผา่นมา โดยมีผลสรุปตามวตัถุประสงคก์าร
เดินทาง ดงัน้ี 
 
4.1  การเดินทางไปท างาน 

ส าหรับการเดินทางไปท างาน ซ่ึงประกอบดว้ย การเดินทางไปท างานและเรียนหนงัสือ การใชจ้กัรยานของกลุ่มเป้าหมายไม่ได้
เกิดจากอิทธิพลของขอ้ดี หรือประโยชน์ทางตรงของจกัรยาน ในฐานะท่ีเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม ประหยดั
พลงังานและค่าใช้จ่าย และส่งเสริมสุขภาพของผูใ้ช้งาน รวมถึงอิทธิพลจากทศันคติในดา้นต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อความประสงค์ตาม
กระบวนการคิดเชิงเหตุผล แต่การเดินทางไปท างานโดยใช้จกัรยานของกลุ่มเป้าหมาย จะมีโอกาสเกิดขึ้นไดจ้ากการใชง้านอย่าง
ต่อเน่ืองจากวตัถุประสงคก์ารเดินทางหรือกิจกรรมอื่นท่ีไม่ใช่การท างาน จนเกิดความคุน้เคยและเปล่ียนเป็นพฤติกรรมเคยชินใน
ท่ีสุด [30-32] 

นอกจากอิทธิพลของประสบการณ์หรือพฤติกรรมในอดีต ท่ีส่งอิทธิพลโดยตรงต่อพฤติกรรมการใชจ้กัรยานแลว้ ถา้พิจารณา
กระบวนการคิดเชิงเหตุผลเพื่อใชเ้ป็นแนวทางในการพฒันากระบวนการตามหลกัการปรับพฤติกรรม พบว่า การท่ีกลุ่มเป้าหมายจะ
เกิดความประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยาน ซ่ึงเป็นสาเหตุตั้งตน้ของกระบวนการคิดอย่างเป็นเหตุผลไดน้ั้น จะเกิดจากการท่ีกลุ่มเป้าหมาย
เห็นบุคคลใกลชิ้ด อาทิ เพื่อนสนิท เพื่อนร่วมงาน เป็นตน้  หรือเห็นคนในสังคมท่ีประสบความส าเร็จในชีวิตและหนา้ท่ีการงาน ใช้
จกัรยาน กลุ่มเป้าหมายจะมีแนวโนม้ท่ีจะเปล่ียนไปใชจ้กัรยานโดยไม่รู้สึกว่าตอ้งใชค้วามพยายามมากจนเกินไป 
 
4.2  การเดินทางไปท ากิจกรรมอ่ืนที่ไม่ใช่การท างาน 

ส าหรับการเดินทางประเภทอ่ืนท่ีไม่ใช่การเดินทางไปท างาน ซ่ึงประกอบดว้ย การเดินทางเพ่ือซ้ือสินคา้ สันทนาการ กิจกรรม
ทางสังคม และธุระส่วนตวั การคิดเชิงเหตุผลจากความประสงคท่ี์จะใช้จกัรยาน  (DES) ผ่านเจตนา (INT) ไม่ส่งผลต่อพฤติกรรม 
(TRY) เช่นเดียวกบักลุ่ม WT หมายความว่า ในการเดินทางไปท ากิจกรรมอื่นท่ีไม่ใช่การท างาน การใชจ้กัรยานไม่ไดพ้ิจารณาจาก
การใชง้านหรือประโยชน์ของจกัรยาน หรืออิทธิพลจากทศันคติในดา้นต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อความประสงค์ (DES) แตก่ารใชจ้กัรยานใน
การเดินทางไปท ากิจกรรมอื่นในชีวิตประจ าวนั จะเกิดการใชจ้กัรยานในการเดินทางอย่างต่อเน่ือง จนเปล่ียนเป็นพฤติกรรมเคยชิน
ในท่ีสุด 

การเดินทางกลุ่ม NWT ต่างกบักลุ่ม WT อย่างชัดเจน ตรงกลุ่มปัจจยัทศันคติ (ATT) ท่ีส่งอิทธิพลต่อความประสงค์ท่ีจะใช้
จกัรยาน (DES) อยา่งมีนยัส าคญั แมว่้ากลุ่มปัจจยัทศันคติ (ATT) จะไม่ใช่เหตุปัจจยัท่ีส่งอิทธิพลต่อความประสงค ์(DES) ผา่นเจตนา 
(INT) จนไปสู่การแสดงพฤติกรรมก็จริง แต่ก็ส่งผลต่อความประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยานอยา่งมีนยัส าคญั ซ่ึงเป็นจุดตั้งตน้ของการแสดง
พฤติกรรมตามกระบวนการคิดเชิงเหตุผล โดยจากผลการศึกษาน้ี อาจกล่าวไดว่้า กลุ่มคนท่ีเดินทางดว้ยวตัถุประสงคก์ารเดินทางอื่น
ท่ีไม่ใช่การท างานหรือเรียนหนงัสือ และยงัไม่ไดเ้ป็นผูใ้ชจ้กัรยานเป็นยานพาหนะหลกั คนกลุ่มน้ีอาจเปล่ียนมาใชจ้กัรยาน เน่ืองจาก
คุณลกัษณะของจกัรยานท่ีมีส่วนช่วยรักษาส่ิงแวดลอ้มของเมือง โดยเฉพาะอย่างย่ิง ในประเด็นท่ีจกัรยานมีส่วนช่วยลดมลพิษทาง
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อากาศ โดยทุกคนในสังคมสามารถมีส่วนร่วมและช่วยกนัได ้โดยกลุ่มคนท่ีมีลกัษณะดงักล่าว จะยอมรับและเปล่ียนไปใชจ้กัรยาน 
ถา้มีการพฒันาและปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพท่ีสนบัสนุนการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัอย่างแทจ้ริง (ดูตารางท่ี 10) ดว้ยเหตุน้ี 
การก าหนดแผนพฒันาโดยน าตวัแปรเหตุปัจจยัดงักล่าวมาประยกุตใ์ชอ้ยา่งเหมาะสม จะเพ่ิมโอกาสและความเป็นไปไดใ้ห้ผูเ้ดินทาง
กลุ่มน้ี ปรับทศันคติและกระบวนการคิดตามหลกัเหตุผล เพื่อน าไปสู่การใชจ้กัรยานในท่ีสุด ซ่ึงจะท าให้เกิดความยัง่ยืนในการปรับ
พฤติกรรมมากกว่าอิทธิพลจากความพึงพอใจหรือความประทบัใจจากพฤติกรรมหรือประสบการณ์ในอดีตจากการใชจ้กัรยานเพียง
ดา้นเดียว 

นอกจากกลุ่มปัจจยัทศันคติแลว้ กลุ่ม NWT ยงัเขา้ใจเป็นอย่างดีว่าการปรับตวัเพ่ือเปล่ียนไปใชจ้กัรยานนั้นตอ้งใชเ้วลา และ
การสนบัสนุนจากบุคคลในครอบครัว ความรู้สึกมีคุณค่าในการท าประโยชน์ให้กบัสังคมผา่นการใชจ้กัรยาน (ดูตารางท่ี 11) ยงัเป็น
ปัจจยัเสริมส าคญัตามกระบวนการคิดเชิงเหตุผล ท่ีท าให้คนกลุ่มน้ีมีแนวโนม้ท่ีจะใชจ้กัรยานในการเดินทาง 
 
4.3  การประยุกต์ในทางปฏบิัต ิ

จากผลการศึกษา อาจสรุปไดว่้า ส าหรับผูเ้ดินทางในพ้ืนท่ีเขตเมือง ซ่ึงเป็นท่ีตั้งของสถานีรถไฟความเร็วสูงของจงัหวดัชลบุรี 
ซ่ึงไดแ้ก่ อ าเภอเมืองชลบุรี ศรีราชา และบางละมุง การใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั จะมีความเป็นไปไดสู้งกว่า ในกรณีท่ีเป็นการ
เดินทางประเภทอื่นท่ีไม่ใช่การเดินทางไปท างานหรือเรียนหนงัสือ หรือกล่าวอีกนยัหน่ึงไดว่้า กลุ่มคนท่ีใชจ้กัรยานเพื่อกิจกรรมอื่น
ท่ีไม่ใช่การเดินทางเพื่อไปท างานหรือเรียนหนงัสือ เป็นกลุ่มท่ีมีแนวโนม้สูงกว่า ท่ีจะเป็นผูใ้ชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัในอนาคต 

จากผลลพัธ์ แสดงให้เห็นว่าในวตัถุประสงคก์ารเดินทางไปท างาน แมว่้าจะปรับปรุงหรือพฒันาอะไรเพ่ิม ก็ไม่สามารถท าให้ผู ้
เดินทางเกิดทศันคติท่ีจะเกิดความประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยานไดโ้ดยผ่านการคิดอย่างมีเหตุผล อย่างไรก็ดี การใชจ้กัรยานเดินทางไป
ท างาน จะเกิดขึ้นไดจ้ากประสบการณ์หรือพฤติกรรมในอดีตท่ีเคยท ามา ซ่ึงจะเกิดขึ้นไดใ้นสถานการณ์ท่ีผูเ้ดินทางไม่สามารถใช้
รถยนต์หรือรูปแบบการเดินทางท่ีใช้อยู่ตามปกติในชีวิตประจ าวนั และในกรณีดงักล่าว ถา้ในอดีตผูเ้ดินทางเคยมีประสบการณ์การ
ใชจ้กัรยานมาก่อน ก็มีโอกาสหรือแนวโนม้ท่ีผูเ้ดินทางนั้นจะเลือกใชจ้กัรยานในการเดินทางไปท างานแทนรูปแบบการเดินทางเดิม
ท่ีใชอ้ยู่ ซ่ึงกรณีดงักล่าว เป็นพฤติกรรมการใชจ้กัรยานซ่ึงไม่ผา่นการคิดเชิงเหตุผลเก่ียวกบัการประหยดัพลงังานและค่าใชจ้่าย การ
รักษาส่ิงแวดลอ้ม หรือการสร้างเสริมสุขภาพ แต่อยา่งใด แตเ่ป็นการใชจ้กัรยานเพราะเคยมีประสบการณ์การใชม้าก่อน  ขณะท่ีการ
เดินทางเพื่อท ากิจกรรมอื่น ผูเ้ดินทางอาจค านึงถึงประเด็นดงักล่าว และจะเป็นจุดเร่ิมตน้ของการใชจ้กัรยานเพ่ือกิจกรรมต่าง ๆ ใน
กรณีของการคิดเชิงเหตุผล หรือถา้คนกลุ่มน้ีเคยมีประสบการณ์การใช้จกัรยานมาก่อน แลว้ตอ้งท ากิจกรรมอื่น ๆ ท่ีไม่ใช่การไป
ท างานหรือเรียนหนงัสือ คนกลุ่มน้ีก็อาจเลือกใชใ้ชจ้กัรยานในการเดินทางไดเ้ช่นกนั ซ่ึงจุดน้ี ท าให้การเดินทางไปท ากิจกรรมอ่ืน ๆ  
มีความเป็นไปไดท่ี้จะท าให้คนเปล่ียนมาใช้จกัรยานเพ่ิมขึ้นไดอ้ย่างย ัง่ยืนกว่าการเดินทางไปท างาน ในทางปฏิบติั จึงควรสร้าง
ประสบการณ์การใช้จักรยานในการเดินทางเพื่อท ากิจกรรมต่าง ๆ ให้กับเยาวชนรุ่นปัจจุบันน้ีอย่างต่อเน่ือง เพื่อให้เกิดเป็น
ประสบการณ์และพฤติกรรมในอดีตของคนรุ่นน้ีในอนาคต [31-32] ซ่ึงเม่ือมีการพฒันาระบบเมืองให้สอดคลอ้งกบัการใชจ้กัรยาน
ย่ิงขึ้น ตามทฤษฎีมวลวิกฤติ (Critical mass) คนกลุ่มน้ีอาจมีจ านวนมากพอท่ีสามารถก่อให้เกิดการขบัเคล่ือนหรือพลวตัทางสังคมให้
เกิดการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัของคนหมู่มากได ้[44] 

นอกจากน้ี จากผลการศึกษาพบว่า อิทธิพลของบุคคลรอบขา้งท่ีใกลชิ้ด ทั้งในระดบัครัวเรือน อาทิ พ่อ แม่ ภรรยา บุตร เป็นตน้ 
และในระดบัสังคม อาทิ เพื่อนสนิท เพื่อนร่วมงาน เป็นตน้ ส่งผลต่อทศันคติและความประสงคท่ี์จะใชจ้กัรยานของกลุ่มเป้าหมาย
เป็นอยา่งย่ิง ซ่ึงสอดคลอ้งกบั Festinger [45] ท่ีกล่าวว่า บุคคลจะเปรียบเทียบทศันคติ ความเช่ือ และพฤติกรรม ของตนเองกบัสังคม
โดยรอบ ถา้พบว่าไม่สอดคลอ้งกบับรรทดัฐานสังคม ก็มีแนวโนม้ท่ีบุคคลนั้นจะปรับส่ิงเหล่านั้นให้สอดคลอ้งกลมกลืนกบัคนส่วน
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ใหญ่ในสังคมย่ิงขึ้น ดว้ยเหตุน้ี การสร้างสภาพแวดลอ้ม บรรยากาศ และองค์ประกอบของเมืองให้เป็นสังคมของการใชจ้กัรยาน 
น่าจะเป็นจุดเร่ิมตน้ท่ีจ าเป็นและส าคญัเป็นอย่างย่ิงต่อการปรับพฤติกรรมการเดินทางไปใช้จกัรยาน โดยเฉพาะอย่างย่ิง เพ่ือให้
สอดคลอ้งกบัสังคมและวิถีชีวิตระบบรางของจงัหวดัชลบุรีในอนาคต ซ่ึงการเดินและการใชจ้กัรยาน เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีมี
ความส าคญั และมีส่วนในการเสริมวิถีชีวิตดงักล่าวเป็นอย่างมาก เน่ืองจากเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีส่งเสริมการเขา้ถึงระบบรางได้
อย่างมีประสิทธิภาพในรัศมีโดยรอบสถานีท่ีไม่ไกลเกินไปนกั ทั้งน้ี การเพ่ิมความสามารถในการเขา้ถึงระบบรางให้กบัชุมชนดว้ย
การใช้จักรยาน ควรก าหนดกรอบแนวคิดในการปรับสภาพโดยรอบสถานีโดยให้ความส าคญักับการปรับปรุงและพฒันาดา้น
ส่ิงแวดลอ้ม พ้ืนท่ีสีเขียว การลดฝุ่ น และการออกแบบองคป์ระกอบทางกายภาพและส่ิงอ านวยความสะดวกในการเดินทางท่ีเอ้ือต่อ
การใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัโดยมุ่งเนน้เพื่อตอบสนองการเดินทางเพื่อสันทนาการ ซ่ึงจะมีความเป็นไปไดสู้งกว่าท่ีจะท าให้เกิด
การใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัท่ีเช่ือมโยงกบัระบบราง 

อย่างไรก็ดี บทความน้ีน าเสนอเพียงมุมมองของการปรับพฤติกรรมไปใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนั จากเง่ือนไขความจ าเป็น
ในการด าเนินชีวิตผา่นวตัถุประสงคก์ารเดินทางเทา่นั้น ในความเป็นจริง การจะท าให้เกิดการใชจ้กัรยานในชีวิตประจ าวนัในวงกวา้ง
อย่างย ัง่ยืน จ าเป็นตอ้งเกิดจากการปรับกระบวนทศัน์ (Paradigm shift) หรือชุดความคิด (Mind set) อย่างเป็นระบบในทุกมิติของ
เมืองและสังคม ไม่ว่าจะเป็น ค่านิยม กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง การออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานและองคป์ระกอบเมือง รวมถึงส่ิงอ านวย
ความสะดวกต่าง ๆ ทั้งหมด เพ่ือให้เกิดสภาพแวดลอ้มและบริบทของการเป็นสังคมของการใชจ้กัรยานอยา่งแทจ้ริง นอกจากน้ี จาก
ผลการศึกษาท่ีบ่งช้ีอยา่งชดัเจนถึงอิทธิพลหรือความส าคญัของพฤติกรรมหรือประสบการณ์ในอดีตท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมท่ีจะเกิดขึ้น
ในอนาคต ดว้ยเหตุน้ี ถา้เราไม่สร้างประสบการณ์การใช้จกัรยานให้เกิดขึ้นกบัเยาวชนในยุคปัจจุบนัน้ี คนกลุ่มน้ีเม่ือเติบโตเป็น
ผูใ้หญ่ในอนาคต ก็จะไม่สามารถใชชุ้ดความคิดท่ีเป็นประสบการณ์หรือความประทบัใจจากการใชจ้กัรยานในอดีต ส าหรับเป็นแรง
กระตุ้นให้เลือกใช้จักรยานในอนาคตได้เลย ดังนั้น การปรับพฤติกรรมให้คนในสังคมเปล่ียนมาใช้จกัรยาน อาจต้องใช้ระยะ
เวลานานในการปรับกระบวนทศัน์และชุดความคิดใหม่ให้กบัคนในสังคมอย่างต่อเน่ืองจากรุ่นสู่รุ่น ซ่ึงหมายความว่านอกจากการ
ส่งเสริมทางกายภาพและบริบทของเมืองแลว้ เราควรเร่ิมสร้างสังคมของการใชจ้กัรยานตั้งแต่วนัน้ี เพ่ือเป็นจุดเร่ิมตน้ของการปรับ
พฤติกรรมการเดินทางไปสู่การใชจ้กัรยานอยา่งย ัง่ยืนต่อไป 
 
ผลประโยชน์ทับซ้อน 

ผูเ้ขียนขอประกาศว่าบทความน้ีไม่มีผลประโยชน์ทบัซอ้น 
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